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Introduction générale

Introduction générale

La question du transport de voyageurs suscitediEsiqui ne datent pas d'aujourd’hui.
De l'antiquité a la modernité, le besoin de refienx lieux distincts (origine - destination) le
plus rapide se faisait toujours sentir. L'objeptimordial pour I'homme résidait dans un gain
du temps élément indispensable a tout procés diugtion de services et de biens lesquels
sont tant6t a caracteres prives, tantot a caracperelics. Mais ils visent tous deux a satisfaire
les besoins de I'homme. Le secteur de transporivayageurs constitue une branche
eéconomique importante, il est nécessaire et prisaktiout développement économique et
social des régions. Le désir d’'une mobilité fagditet accrue est trés partagé dans le monde,
ce qui place ce secteur comme un acteur élémenlan® la vie quotidienne. Tout au long de
I'histoire, le transport est intervenu pour permeeét 'hnomme de vaincre la nature, d’exploiter
les richesses et de communiquer avec ses voisiaspdrticipé activement a la suppression
des frontiéeres.

Le transport est un secteur clé pour le développemiien territoire donné. En effet,
dans une économie moderne, le transport jower@le prépondérant car il facilite non
seulement les échanges entre agents économigassegalement améliore la circulation des
personnes et des biens, des idées et dekesenainsi que le raffermissement des liens
d’amitié et de fraternité entre les peuples.ra@dport et I'espace entretiennent des relations
riches mais complexes et interactives. Les déplan&nles mobilités traduisent la capacité
des sociétés a utiliser, a exploiter et a valoriear territoire. Les infrastructures qu’elles
créent et entretiennent ne sont des lors que déds dant elles se dotent pour aboutir dans
leur dessein. Un systeme de transport est incatieshent un instrument indispensable a
I'utilisation et a la valorisation des lieux paslaommes, nul ne peut imaginer une société
sans déplacements, et ce faisant, donc les trassgtanobilités participent a la mise en ordre
de I'espace géographique.

Le réle du transport est de circonscrire I'espagiectge des contraintes physiques et
humaines variées, telles que la distance, le tergss,divisions administratives et la
topographie. Cependant, ces contraintes peuvetgnsent étre partiellement circonscrites,
ceci a un codt qui varie beaucoup en fonction detamtces impligués et de ce qui est
transporté. Un trait particulier au transport degageurs est qu'il remplit une demande de
mobilité, c'est-a-dire que le transport peut seelemexister s'il déplace des passagers.
La géographie de transport des voyageurs est oo¥E@ar les mouvements de passagers
ainsi que des infrastructures les supportant. tetée de joindre les attributs et contraintes de
'espace avec l'origine, la destination, la natwkela raison d'un mouvement. Plusieurs
champs de la géographie de transport utilisentdesepts et méthodes développées par des
disciplines telles les sciences économiques, leghénaatiques, les sciences régionales et la
démographie, chacun fournit une dimension différénka géographie des transports.

Les transports sont au cceur de la vie quotidienngtdyen, de la compétitivité et de la
croissance de I'économie, ils conditionnent a p&s pous les aspects du progres économique
et social et constituent de ce fait un moteur dedhomie, indispensable pour accompagner
et méme procéder la croissance, une forte cowalast méme de plus en plus reconnue entre
le niveau et la densité atteints par les transpatss un pays et la viabilité de ce pays. lls
désenclavent les régions géographiquement isad@esuragent les localisations des projets
de développement et contribuent & un aménagemeitibég des territoires.
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Le vingtiéme siecle, plus que tout autre, a vu eneéssance considérable de la demande
de transport. Ceci est lié a une multiplicationndumbre de déplacements et a la variété des
modes supportant la demande de transport. Lessinidures de transport sont une
composante majeure de lutilisation du sbks routes, les ports, les aéroports, les
télécommunications ont accru considérablement lgues de service tout en augmentant leur
capacité.Conséquemment, le transport de voyageur a un ndp®riant a jouer dans les
nouvelles conditions affectant les échelles glahatationales, régionales et locales. Il est un
service lié aux activités socio-économiques dewiihds et des institutions.

En Algérie le transport terrestre de personnesogsnisé dans le cadre d’'un plan de
transport national et de plans de transport deywilet urbain, ces plans constituent des
instruments d’orientation et du développement dadport terrestre a moyen et long termes.
lIs doivent définir les moyens a mettre en ouvrédegme d’infrastructures, d’équipements et
de services ainsi que l'organisation générale diiesye de transport, en vue de satisfaire la
demande prévisible de transport aux meilleurs ¢mmdi de sécurité, de colt et de qualité de
service. Concernant les choix relatifs aux infratires et équipements de transport sont
fondés sur l'efficacité économique et sociale campenu des besoins des usagers, des
objectifs des plans de transports, de la politigagonale d’aménagement du territoire, de
I'habitat et de I'urbanisme, de I'évolution prévika des flux de transport et du codt financier.

Au lendemain de I'lndépendance, I'Algérie ne dispbgue de simples routes couvrant a
peine les grandes villes. Malgré son importanceddéseloppement des infrastructures
routieres jusqu’a la fin des années 1990, a étié@érpar des choix économiques adoptés
durant cette période et qui faisaient du sectedustriel la premiere priorité du pays. Depuis
sa libéralisation en 1988, le secteur du transp@ntoyageurs a connu de grandes mutations,
ce qui a amelioré les transports au sens quahtitati

Au niveau national, le parc de véhicules, dansdmaine du transport de voyageurs
seulement et hors taxis, a connu une augmentatasidérableen I'espace de quelques
annees. Le secteur de transport de voyageurs viédeables mutations sur toutes les
échelles, et pour faire face au développement dadhkilité des personnes, I'Algérie s’est
lancée dans de nombreux investissements en matiégn&astructures de transport,
('Autoroute Est-Ouest). D'importants projets sem phase d’étude ou de réalisation comme
les voies rapides autour des villes importantemé&o d’Alger, les projets de tramway dans
une dizaine de villes, la modernisation du réseawviaire.

En Algérie, la volonté d’inscrire le transport deyageurs dans une logique de
développement durable a été exprimée depuis lelibation de ce secteur en 1988, et ce par
I'élaboration des Schémas Directeurs des TranspartShorizon 2025, que se soit
I'autoroutier, le ferroviaire, aéroportuaire ou pertuaire, D’ici a 2025, le systeme des
transports de I'Algérie jouera pleinement son ral&util de développement social et
eéconomique au niveau national et davantage conatigke au niveau international, en
assurant des services de transport des personnaetestbiens, compétitifs en terme de
fréequence, de prix et de qualité de service, eablieés qui seront supportés par des réseaux
routier, ferroviaire, aérien et portuaire bien pldieés, aménagés, gérés, exploités et
entretenus en conformité avec les regles nationdéssnormes et les meilleures pratiques
internationales.

! Ministére des transports, « Actualisation du plan national des transports »,2011.
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Cette stratégie a pour objectifs de développerfrEofle transport pour satisfaire les
besoins de mobilité des personnes, améliorer IAt@ukes services par la réduction du temps
de parcours, assurer un développement durable douprivilégiant l'inter-modalité et
I'interconnexion des différents modes de transplogt.programme de transport 2009/2014
s’inscrit dans une stratégie de doter le pays déesoles infrastructures et équipements en
particulier 'autoroute Est-Ouest, le réseau paréyde réseau aéroportuaire, la modernisation
et le doublement des voix ferries, I'acquisitiors deoyens de transports neufs et modernes
pour satisfaire les voyageurs.

L'objectif du travail :

Notre réflexion part d’'une analyse comparative dexdmodes de transport collectif de
voyageurs en Algérie, a savoir : le transport myuét le transport ferroviaire, et s'interroge
ensuite sur les tendances d’évolution probablesgberspectives de développement des deux
modes de transport terrestre dans une optique diermeer les services des transports de
voyageurs en Algérie. Cette comparaison nous péara définir une image du systeme des
transports terrestres actuel et futur tenant cordpteconditions et limites dans lesquelles le
systéme peut évoluer.

Les outils méthodologiques :
Les outils de recherche utilisés dans notre tragprésentent comme suit :

1. La recherche bibliographique :Elle concerne la collecte de documents, ouvragagix
de recherche se rapportant au théeme, et ce ddng lde définir les différents concepts de
base de notre travail afin de mieux comprendreijiets

2. La collecte de donnéeslLes sources de données de cette étude sont lesiciias que
nous avons collectées auprés des différents omasisiu secteur des transports, notamment
le Ministere des transports, le Ministere des twavaublics, la Direction Générale de la
SNTF et I'Office National des Statistiques.

Plan du travall :
Pour mener a bien notre étude, nous avons scirtde tnavail en quatre chapitres :

Dans le premier chapitre, nous présenterons Ipects théoriques qui cadrent le
secteur des transports de voyageurs dans le mibedetient trois sections ; dans la premiere
section, nous allons exposer le cadre conceptudlestgénéralités sur les transports
terrestres de voyageurs en se basant principatesne I'exposition des différents modes de
transport terrestre de voyageurs, et la relatiareda géographie des transports et le territoire.
Dans la deuxiéme section, nous présenterons lEsatifs facteurs déterminants de I'offre et
de la demande des transports terrestres de voyagdous allons étudier également les
différents impacts socio-économiques des transpertestres. La troisieme section sera
consacrée a la présentation des impacts environmiamedes transports terrestres. Dans cette
section, nous exposerons les principes du trandpoable.

Le deuxieme chapitre de notre travail est réseou& [a présentation d'un état des lieux
du transport routier de voyageurs en Algérie. Capithe est scindé en trois sections. Dans la
premiére section, nous présenterons le cadre régkaime qui régit le transport routier de
voyageur. Nous focaliserons notre présentationl'sMposition des différentes mutations
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juridiques qu’a connues le transport routier deag®urs en Algérfe La deuxiéme section
sera réservée a la présentation des différentgge®igu’a connues le secteur de transport
routier de voyageurs tout au long de son évoludiorsein du développement économique,
social et culturel de I'Algérie. Dans la derniérectson, nous étudierons I'évolution des
infrastructures du transport routier de voyagenogis commencerons notre présentation par
I'évolution du réseau routier et autoroutier natibret le schéma directeur routier et
autoroutier (SDRA) 2005/2025, puis nous présentei@s grandes infrastructures du réseau
routier et autoroutier national a savoir I'Autoreust-Ouest et la Route Transsaharienne.

Dans le troisieme chapitre de notre travail, nollena exposer un état des lieux du
transport ferroviaire de voyageurs en Algérie. Gapitre est scindé en deux sections. La
premiere section sera consacrée a la présentaitangenese et le développement du chemin
de fer en Algérie depuis la période coloniale jisgudernier plan économique qu’a connu
'Algérie (2009-2014). La part du transport ferrave dans les différents plans de
développement économiques fait aussi I'objet déecséction. Apres avoir présenté les
différentes étapes de I'évolution du transportdeiaire, nous enrichisserons notre travail par
I'exposition d’'une grande infrastructure ferroveaide voyageurs a savoir le Métro d’Alger.
La deuxieme section sera réservée a un rétrospaetifévolution de la SNTF de 1962
jusqu'a sa derniereestructuration et a sa réorganisation, ensuitejs nexposerons ses
différentes activités.

Le dernier chapitre de notre travail sera réserl/étade comparative des deux modes
de transports terrestres collectifs de voyageuésgmtés dans le deuxieme et le troisieme
chapitre de notre recherche a savoir le transpottar et le transport ferroviaire. Cette étude
est scindée en trois sections : la premiére estanag/se comparative des infrastructures de
transport terrestre de voyageurs ; nous entametetie analyse par la détermination de
'impact de la topographie algérienne sur l'impktan des infrastructures des transports
terrestres, puis nous allons comparer I'évoluties thfrastructures des transports terrestres
notamment le réseau routier national et le sché&mawviaire national. Et ensuite une analyse
comparative de I'impact de la démographie surli®s des voyageurs, nous entamerons cette
comparaison par la présentation de I'évolution etla concentration de la population
algérienneselon les trois grands ensembles de I'esgdmesique qui couvre le territoire
algérien, ensuite, nous comparerons les flux dageyrs par voies routiére et ferroviaire.

La deuxieme section de notre étude sera consaarge analyse comparative des codlts
des investissements et des rentabilités financi@esstransports terrestres de voyageurs en
Algérie. Nous allons aussi comparer les différdmislgets alloués pour la réalisation des
infrastructures routieres et ferroviaires en agamme objectif de déterminer 'importance de
'engagement financier de la part de I'Etat Algéripour assurer la mise en place des
infrastructures qui répondent aux besoins de nébilia derniére section de notre mémoire
est réservée pour I'exposition des perspectivedédeloppement des transports terrestres de
voyageurs en Algérie.

?> Notamment la loi N°01-13 du 07 Aout 2001 portant orientation et organisation des transports terrestres et les
conditions d'exploitation des services publics réguliers de transport routier de personnes.
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Chapitre 1 | Les transports terrestres de voyageurs

CHAPITRE 1. LE TRANSPORT TERRESTRE DE
VOYAGEURS

INTRODUCTION

La mobilité fait partie des besoins des hommes phlasplus fondamentaux elle tient
une place essentielle dans le fonctionnement desétés, son origine date de la
sédentarisation de 'homme et de la fabrication pesmiers outils pour cultiver le sol.
La mobilité peut étre définie comme le rapport abeiu changement de lieu, c'est-a-dire
comme l'ensemble des actions qui contribuent aladément des personnes et des objets
matériels. Dans ce cadre tres large, les transporis les systéemes techniques directement
dédiés a ces déplacements. lls constituent unectgadconomique relativement facile a
isoler, mais qui ne représente qu'une composantothaine de la mobilité. En effet, cette
derniere comprend également, d'une part, les sgstéechniques qui encadrent les transports
et les rendent possibles (production des moyendratesport, gestion des systemes de
transports, services a la mobilité), et, d'autm, particulation entre la pratique des transports
et ses finalités économiques, sociologiques etigoés.

Depuis l'aube de 'lhumanité, les déplacements desimes sont au coeur des activités
humaines, et notamment de la mise en valeur desuess de I'environnement naturel, de la

préhistoire au 10"°siécle de notre ére, la force musculaire des honendss animaux et la
force du vent et des rivieres constituent les sestaurces d’énergies disponibles pour le
transport. La mise au point de la machine a vapewmstitue une véritable rupture dans
I'histoire des transports en offrant une force neetrdont la puissance est sans commune
mesure avec celle générée par la force musculaite went. Alors que débute le“Bsiécle,

les modes de transport qui forment le systemdraesport actuel existent déja :
I'automobile construite a partir du moteur a espgda pour servir les mobilités individuelles
au quotidien ; les chemins de fer & locomotivestéues pour les transports nationaux ; les
transports maritimes pour les transports inteinentaux, a ces modes de transports
existant, viendra rapidement s’ajouter I'avion pde& transport de passagers a l'échelle
internationale. <ette soif de mobilité, ce besoin d’aller toujouess un ailleurs sans doute
meilleur, que I'on retrouve dans toutes les sosié poussé les hommes a imaginer sans
cess$ de nouveaux moyens de transport qui leurgiemb d’aller plus vite et donc plus
loin»™,

Une opération de transport est un déplacement dinfvoyage) ou de bien
(expédition) sur un itinéraire équipé a cet effels transports se différencient d’autres formes
d’expédition ou transmission d’'un point a un autteansfert de capitaux ou transmission
d’information (télécommunication). Une opération du transport implique généralement
I'utilisation conjointe d’'un engin ou vehicule mbbiet d’une infrastructure fixe (voie, gare
ou porth?. Le secteur des transports terrestres recouvraatistés d'une extréme diversité
et qui n'ont souvent que peu de traits communs)si,acertains types de transport sont
hautement capitalistiques (transport ferroviair@jdis que d'autres peuvent étre exercés
moyennant un investissement relativement faiblgig}a Certains représentent un nombre

! PLASSARD Francois, « Transport et territoire », La Documentation Frangaise, Paris, 2003.
> WIKHAM Sylvain, « économie des transports », Sirey, paris, 1969, p5.
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important d'emplofstandis que pour d'autres les colits de main d'ceievreprésentent qu'un
élément marginal. Le degré de concentration ededgat éminemment variable. Certaines
activités sont le fait de monopoles ou d'oligopdleansports ferroviaires), d'autres peuvent
étre exercées par des compagnies de toutes taitles, par des individus (taxis, transport
routier de passagers urbain et suburbain).

Le transport est un service de consommation inteiiairé, il est rarement demandé en
soi et pour soi, il constitue un auxiliaire de tiaité professionnelle, des loisirs ou de la
production. La demande de transport ne peut doeors@rendre qu’en relation avec le mode
de vie et l'activité de production, notamment gacttire technique et spatiale. Les rapports
entre I'espace et les territoires qui le composeies systemes de transport mis en ceuvre par
les sociétés humaines sont I'objet d’'une remarguahbiguité, puisque un systeme de
transport est incontestablement un instrument jregtisable a I'utilisation et a la valorisation
des lieux par les hommes, transport et espace tientment des relations riches mais
complexes et interactives, les déplacements, ldslibés traduisent la capacité des sociétés a
utiliser, & exploiter et a valoriser leur terrimirles infrastructures qu’elles créent et
entretiennent ne sont des lors que des outils dides se dotent pour aboutir dans leur
dessein. «a relation entre les systémes de transport epbes est ambigué par nature. Si
les progres technologiques permettent constamnianguohenter la rapiditéle confort et la
capacité des déplacements, ils produisent, pawosagtion, une puissante différenciation de
'espace euclidien. Ainsi, certains lieux sont eetént rapprochés et profitent d’échanges
plus commodes et allant en s’intensifiant, quarehbinéme d’autres restent a I'écart des
progres de I'accessibilité et pire encore sont @éblou relégués a une bien ingrate fonction
d’axe de transit que I'on emprunte en circulantstréte et surtout sans s’y arréter faute d’'un
quelconque intérés®.

Les investissements dans le transport en commuvepe@tre de puissants stimulants
de la croissance économique, la construction &plagtation des systemes de transport en
commun ont des retombées économiques directestdates’économie grace a la création
d’emplois et la production d’'une infrastructure pioye. Le développement du transport en
commun génére des externalités économiques pasitiviesquelles contribuent
significativement a la création de richesse et préaluctivité. Les bénéfices du transport en
commun sont nombreux : gain de pouvoir d’achat pesiménages, facilité de déplacement,
réduction des colts de congestion et augmentattoma dvaleur fonciere des immeubles
environnants.

L'impact environnemental des transports peut é&énid comme l'ensemble des
modifications positives ou neégatives engendrées lear systemes de transport sur
I'environnement, les transports modifient 'envinement naturel, les infrastructures changent
les paysages. Les véhicules motorisés (trainsalibes) font du bruit, ils rejettent dans
I'atmosphére des polluants et des gaz de combuydtisndommages, qui ne sont le plus
souvent pas supportés par ceux qui les causerdtittamt ce que les économistes appellent
des externalités, I'importance des dommages #stalte d’'un mode de transport a l'autre ;
elle est généralement plus élevée pour le modéerolfr prise en compte des colts sociaux
est nécessaire pour juger du bon équilibre entrelesiode transport et pour choisir
correctement les projets d’'infrastructure a réalise

3 Transports ferroviaires par exemple ol une seule compagnie peut employer jusqu'a plusieurs centaines de
milliers de personnes.
* PASCAL Bérion, « Des rails au développement territorial », Université de Franche-Comté, Juin 2011.
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1. CADRE CONCEPTUEL ET GENERALITES SUR LES
TRANSPORTS TERRESTRES DE VOYAGEURS

INTRODUCTION

Le transport en commun, ou transport collectif, Sisie a transporter plusieurs
personnes ensemble sur un méme trajet, il est géndent accessible en contrepartie d'un
titre de transport (billet, ticket, carte). Le tsgort public regroupe tous les transports qui sont
organisés pour le compte d'un tiers. Par exem@etdris traditionnels sont un transport
public mais pas un transport en commun. Le motifiéplacement des individus peut étre
expliqué par plusieurs raisons L4omme se déplace pour aller chercher ailleurgjo8l ne
trouve pas sur place, généralement pour les mstifgants : travail, enseignement, affaires
personnelles, affaires professionnelles, loisirsprrespondant a deux familles de
déplacements : les déplacements pour motif éconmmet les déplacements a vocation de
détente et de ressourcement. Les infrastructuredralesport favorisent la mobilité et
permettent aux individus de se rencontrer et d'égea du savoir-faire en face-a-face,
amplifiant ainsi le potentiel humain de créationritthesses”.

Le systeme de transport terrestre rassemble dedesmrincipaux: la route et le rail, il
va sans dire que les routes apparurent avant tainrae fer puisque la technologie du rail n'a
fait son entrée en scene qu'al™f8iecle. Les premiéres routes terrestres se sosindes a
partir de sentiers qui étaient empruntés pour gpéadér d'un territoire de chasse a un autre,
graduellement, les sentiers servirent a des fimanoerciales et quelques uns devaient se
transformer en routes. Au cours de la période ipi@ique qui s’étend des origines de
I'espéce humaine a I'invention de I'écriture le renyde transport terrestre utilisable est sans
doute le portage humain, par la suite, ’'hnomme ssiutilisé les animaux pour l'aider. Le
boeuf, domestiqué des 1€ millénaire av. J.-C., sera utilisé pour tirer dbsrges. L'ane,
domestiqué au I¥"® millénaire av. J.-C., servira a tirer et a portlrs charges ou des
personnes. Le cheval, animal de luxe &l°Imillénaire av. J.-C., sera plus couramment
utilisé par la suite. L'utilisation de la roue @rmis, au llleme millénaire av. J.-C. en
Mésopotamie, de tirer des charges beaucoup pluddsu

Les services de transport de voyageurs sont englpgé les voyageurs pour se
déplacer. La principale particularité des voyagastsqu'ils disposent en propre d’une bonne
partie des moyens nécessaires a la productionsdseceices (déplacement a pied, a vélo, en
voiture, etc.) lls peuvent également utiliser desvises produits par d’autres personnes
(covoiturage) ou par des opérateurs (transportosnmun.) Dans tous les cas, ils utilisent
également des moyens qu'ils ne possedent pas dinfcdaure.) Ces particularités de la
production des services de transport de voyageuntsfendamentales a la compréhension de
son économie. La production de services de trahsgsir une activité a forte intensité
capitalistique, le transport motorisé met en jelcdpital (des routes, des chemins de fer, des
camions, des locomotives, des avions, etc.), dastsn(des carburants, de I'électricité), du
travail (des camionneurs, des cheminots, des pjloet du temps, la part du capital est
considérable, tant en infrastructures qu’en md&de transport.

5 . . , ep e
TARDY Daniel, infrastructures et développement durable des territoires : un autre regard - une nouvelle
vision, avis et rapports du conseil économique, social et environnemental de la France, 2009.
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Chapitre 1 | Les transports terrestres de voyageurs

1.1. LES MODES DE TRANSPORT TERRESTRE DE VOYAGEURS

Le mode de transport est, dans un sens plus généraccessoire utilisé par un étre
humain afin de se déplacer d'un lieu a un autrdédigne une forme particuliere de transport
qui se distingue principalement par le véhiculdisétj et par conséquent par l'infrastructure
gu'il met en ceuvre. Il existe des moyens de tratspodividuels tels que la voiture, la
motocyclette, il y a également les modes de tramgwmocommun, tels que l'autocar, le métro,
le train et le taxi. kes opérations de transport se répartissent entfi€rénts modes de
transport qui mettent chacun en jeu des engingfedstructures complémentaires. Un mode
de transport se défini par une technique spécialandforme de propulsion de I'engin par
rapport a [linfrastructure : transformation d’'uneosrce d’énergie en mouvement, les
dimensions et performance de l'engin de transpoirisiaque son articulation sur
linfrastructure, résultent du moteur choisi et s mise en ceuwre

On peut distinguer trois grands aspects dans t@piadement individuel : Une origine
et une destination, des points qui sont reliéscuhaétant associé a une situation et une
activité spécifique (les extrémités du trajet). lteedes et moyens de ce déplacement, les
conditions de sa réalisation et les types de véscutilisés (les modalités du trajet). Les
motivations personnelles du déplacement, sa valeaiale, sa significatiosulturelle, ses
finalités et son degré de nécessité (les motifisajet).

Durant le XIX™siécle on mettait en place des modes de transplosapides que la
marche a pied. La vitesse commenga a s’ouvrir dus pauvres par les systemes de taxis ou
de transport collectifs apparu au X¥if siécle a Paris. Puis, en 1852 New York avait la
premiere ligne de tramway du monde -avec tractimmale. Dans la deuxieme moitié du
XVIII *™ siécle, on chercha a substituer le moteur therenaqix chevaux qui présentaient de
nombreux inconvénients. En 1863 Londres disposaipr@mier chemin de fer souterrain a
locomotive a vapeur. Apres 1880, les villes europés se sont dotées du tramway
électrique, I'automobile n’apparue que dans la i@éeendécennie du XIX"siécle.

1.1.1. Le transport routier

Le transport routier est une activité commercialé gpnsiste a transporter par des
véhicules routiers des individus ou des groupepettsonnes (ou voyageurs), il s’effectuait a
pied, puis a la traction animale, il a pris sonogsavec l'invention du moteur, reduisant le
temps de transport. Le transport routier est dewlams la seconde moitié du XX siecle le
mode dominant de tres loin le secteur des trarspemntestres pour les voyageurs. Il a di son
succeés a ses qualités de souplesse et d'adapdatmrtes les situations (porte a porte), au
progres technique, au développement et a I'amébaraonsidérable du réseau routier, en
particulier avec le développement des autoroutes, des raisons économiques, encore que
tous ses effets externes ne soient pas toujouesad@s sur l'utilisateur.

1.1.1.1. Les infrastructures du transport routier : les infrastructures qui assurent le
systéeme du transport routier sont les suivantes :

i) La route : Les premiéres routes apparaissent tres tot daistolite, elles ont plus ou moins
coincidé avec la découverte de la roue, non seumemdilisées pour assurer
I'approvisionnement des villes et le commerce &reg elles servent aussi a des objectifs

® WIKHAM Sylvain, op cité.
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militaires. Les routes sont souvent classées dsaf@éniveau de perfectionnement de leur
chaussée et de leur revétement, en général ceunigst en rapport avec les autres
caractéristiques de la route, quoiqu’il correspoadelernier stade de la route. Qu’elle soit en
terre ou revétue, une route posséde un seuil d#apbn, dénommé capacitéa partir
duquel le trafic s’écoule dans des conditions amadem(circulation instable, congestion).

Les caractéristiques d’une route telles que : ggela, ses pentes, son revétement, la visibilité
ou dépassement, le dégagement latéral des obstiactayon des courbes, d’'une part, et les
caractéristique du trafic telles que : le nombre dehicules légers et lourds d’autre part, ont
une influence directe sur le débit maximum pouvsl@touler en un temps et une section
donnés. On distingue généralement les types susivant

La piste rudimentaire qui n’est souvent qu’une simple trace de véhiculels sol naturel,
balisée en régions désertigues ou sommairemenbusdaillée en région de forets.

La piste amélioréeou piste de desserte sur laquelle on a aménagpakssages les plus
difficiles, cette piste améliorée peut n’étre qéedlution d’'une piste rudimentaire, mais peut
devenir une route définitive a condition que leérgénéral ait été correctement étudié.

La route en terre (ou en gravier)pour laquelle la chaussée est constituée, en géuaar un
matériau d’apport sélectionné ou amélioré. Ce teoute peut comporter différents stades
d’aménagements, depuis celui de piste améliorértayze chaussée en sol sélectionné de
bout en bout, jusqu'a celui d’'une route préserdastcaractéristigues géométriques larges et
des ouvrages définitifs.

La route revétue dont la chaussée et le revétement peuvent étre @lusmoins
perfectionnés avec corps de chaussée en sols igétgrtou améliorés avec revétement
superficiel hydrocarboné ou méme en béton de ciment

En fait les types de routes sont trées hombreutquge classification est une simplification un
peut arbitraire, elle est cependant nécessaire fixarrles idées, le choix de type de route
dépend de l'importance, de la nature et de la caitipn du trafic, mais aussi du terrain, du
relief et du climat.

i) Autoroutes : voies rapides réservées aux véhicules a motesanstintersections, qui date
de I'entre-deux-guerres mais qui s’est surtout e apres la Seconde Guerre mondiale.
L’autoroute est plus rapide (vitesse moyenne sapggid’environ 70 %), plus slre (quatre
fois moins d’accidents au kilométre), plus fiald@antage de garantie sur le temps de trajet)
et plus confortable que les routes traditionnel@sst est un mode de déplacement nouveau,
la preuve que l'autoroute apporte un service dfiérse vérifie dans le fait que les usagers
sont préts a payer pour 'emprunter.

"la Capacité ou capacité possible (horaire ou journaliere) est le débit maximum que peut supporter une route,
pour une route revétue cette vitesse est de 'ordre de 50 a 60 km/h. la capacité pratique d’une route, le débit
pouvant y circuler a certaines conditions de circulation plus ou moins satisfaisants pour l'usager, cette capacité
s’exprime souvent en pourcentage de la capacité possible.

¥ Les différents modes de transport, Secrétariat d’Etat aux affaires étrangeres francaises 1970.
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1.1.2. Le transport ferroviaire

Le transport ferroviaire s'effectue sur des vomsékes, il résulte de l'association de
deux inventions, le rail et la locomotive, il semgqmse d'une infrastructure spécialisée, de
matériel roulant et de procédures d'exploitatioseifiat le plus souvent intervenir I'humain. Le
transport par rail fut au cceur de I'ere industigthuant un réle central dans le développement
économique des pays d'Europe, d'’Amérigue du Norsl gu'au Japon. Le rail fut la premiéere
grande innovation en technologie de transport $&eeet a fourni une impulsion a une série
d'importantes mutations en matiéere d'affretemedeanouvements de passagers. Le rail s'est
implanté différemment selon le contexte géographidue transport ferroviaire entretient un
rapport unique avec l'espace du fait qu'il s'agitrdode le plus soumis a la contrainte
physiographique. Il est clair que le rail est daumup plus efficace que la route en termes de
capacité et de consommation d'espace.

1.1.2.1. Les types de lignes ferroviaires :
Trois types de lignes ferroviaires sont caracééris

i) Les lignes de pénétration Leur rdle premier est de relier un port aveddiiireur du pays,
particulierement a dessein de créer un acces atierespremieres comme le minerai, les
denrées agricoles et les produits forestiers. @e te systeme est présent dans les pays en
voie de développement et est évidemment le résidtéiére coloniale.

i) Les réseaux locaux :lls desservent des régions industrielles et déaptggques a forte
densité dans les pays industrialisés. Les régioxspdus fortes densités ferroviaires sont
I'Europe occidentale, le nord-est des Etats-Unlis &apon.

iii) Les lignes transcontinentales :Ces lignes sont généralement intimement liées a la
conquéte territoriale et I'établissement d'une smineté nationale. Les exemples les plus
pertinents sont les Etats-Unis, le Canada, la Russil'Australie. La mise en fonction de
lignes transcontinentales cherche davantage asetténdiscontinuité du transport maritime.

1.2.2. Les moyes du transport ferroviaire :
Le systeme ferroviaire comprend le train, le métrte tramway ;

i) Le train : Moyen de transport composé d'un ensemble de \astinactées par une ou
plusieurs locomotives attachées au méme convaiigbglent sur une voie formée par deux
lignes paralleles de rails. Il existe plusieursetymle trainstrain de véhicules, train mixte,
train omnibus, train semi direct et train penddair

i) Les train a grand vitesse (TGV) :trains qui roulent & plus de 250 kilometres/heure
principalement sur des voies dédiées et avec dasulés spécialisés, apparaissent a partir
des années soixante au Japon, puis en France|ena@he, en Espagne, en Italie, en Corée
et aujourd’hui dans la plupart des pays. Ce samg gue des trains améliorés, ils constituent
pratiguement un mode de déplacement nouveau, eap@blivaliser avec l'avion sur des
distances de 400 & 1 000 kilométres.

La construction d’'une ligne a grande vitesse (L@&Wp circulation des trains entrainent

des codts environnementaux en termes d’empristetdale coupure, d’intrusion visuelle, de
bruit, de pollution atmosphérique et de contribut@u réchauffement de la planéte. Les
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quatre premieres incidences de cette liste sepimiiablement davantage sentir, lorsque les
trains traversent des zones tres peuplées. Comsn@@&/ sont a traction électrique, ils
polluent I'atmosphere et ajoutent au réchauffendmtla planete, lorsque les principales
sources d’énergie utilisées pour produire I'éledi qu’ils consomment sont le charbon, le
pétrole et le gaz.

iii) Le métro : Est un chemin de fer urbain souterrain le plus satj\sur viaduc quelquefois,
rarement au sol, il est congu pour constituer wseag permettant le transport d'un grand
nombre de voyageurs a lintérieur d’'une zone umban moyen de véhicules sur rails avec
contréle externe, dans un espace totalement oielpartent en tunnel et entierement réservé
a cet usage. Ce mode de transport est guidé syprsipre intégral, sans croisement avec tout
autre mode de transport ni acces piétonnier, lasmtes plus fréquentées dans le monde par
le nombre d'usagers quotidiens et annuels sontaemokyo, métro de Moscou et de Séoul.

Iv) Le tramway : Est une forme de transport en commun urbain ouuriiain circulant sur
des voies ferrées equipées de rails plats et gunpsantée en site propre ou encastrée a l'aide
de rails a gorge dans la voirie routiére, il estggalement a traction électriquees premiers
tramways sont apparus aux Etats-Unis durant la iprenmoitié du XIX™® siécle, ils sont
alors tractés par des animaux, en général des wkeRais ils se développent alors dans de
nombreuses villes Européennes notamment LondredinBParis et Milan.Le tramway
connait un essor considérable du début di"XXiécle jusque dans la période de I'entre-deux-
guerres, avec la multiplication des lignes et Faissement du nombre d'usagers : c'est alors
le principal moyen de transport urbain etlé®eloppe méme en interurbain.

L’attractivité du tramway pour les usagers passe les meilleures performances :
rapidité, ponctualité, régularité, accessibilitecenfort. Il facilite le quotidien de I'individu et
ameéliore son cadre de vie. D’'un point de vue écagoe) il a dynamisé les villes dans
lesquelles il a été implanté. Alimenté par I'énerglectrique, il est écologique et silencieux
puisque, il ne rejette ni gaz, ni fumée, et neymwlpas. Enfin le tramway est un outil
séduisant et moderne qui peut embellir 'espacdipaeb la vie quotidienne des usagers. |l
transporte ses passagers dans des conditions reedeen confort: espace luminosité,
éclairage ambiance, climatisation, acces faciler pesi handicapéss Le tramway contribue
au respect de I'environnement en utilisant une giegpropre. Et sa mise en place permet une
baisse d’environ 25 % du trafic automobile. Et ditimoins de voitures dit automatiquement
moins de pollutiorn’.

1.1.3. Le transport intermodal

Le transport intermodal peut étre défini commeilisdtion de plusieurs modes de
transport au cours d’'un méme déplacement de mani@&grée permettant ainsi de compléter
une chaine de transport de porte a porte. L'intéatit® concerne tous les modes de transport
et on I'a pratique aussi bien pour les voyageuesmpur les marchandises.

Comme la part substantielle des colts de transgmorstitue I'obstacle essentiel au
développement des transports intermodaux, un aspgcrtant de I'efficacité intermodale
tient & la connexion aux points nodaux. Les instialhs aux points nodaux doivent étre
normalisées pour offrir des services efficacesckssibilité a ces nceuds doit étre développée
ou améliorée et les systemes de transport doivenitréégrés pour arriver a l'intermodalité.

° DAOUDI Mounya, Colloque international Environnement et transports dans des contextes différents,

Ghardaia, Algérie, 16-18 fév. 2009. Actes, ENP ed. Alger, p. 270.
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Les liaisons entre les points nodaux pour constitaeréseau logistique sont plus
efficaces lorsqu’elles paraissent transparermest-a-dire lorsqu’elles facilitent le transport
avec un minimum d’interruption, d’inconvenancesiettemps perdu. Toutefois, les systemes
modaux variés et pas toujours complémentaires owobuwrage le développement de
I'externalisation de la logistique en offrant uneétail de services confiés a des tiers qui
relient les services entre eux pour en faire unieeisans rupture de porte a porte.

1.2. EXPLOITATION DES RESEAUX DE TRANSPORT

Le réseau, routier gu’il soit urbain ou interurhadst utilisé par des véhicules de types
extrémement divers, servant au transport des peespmles marchandises ou des deux a la
fois. Certains véhicules seront plus particulierstradfectés a un type de réseau plutét qu'a
un autre. Comme pour certains autres modes depoensadaptation de chaque vehicule a
son utilisation principale entraine I'extréme hétg@néité du parc automobile, qui a
d’'importantes conséquences sur la fluidité de Uémment de la circulation (notion de
capacité) et par suite sur les caractéristiquéss @instruction des routes et des roues. Pour se

déplacer le voyageur pouvant :

Posséder (ou avoir loué) un véhicule qu’il condait fait conduire) sous sa responsabilité,

dont il assure les charges et les frais de fonggorent. A sa convenance, il peut transporter a
titre gracieux, quelques personnes de sa familldeoges relations. Il s’agit dans ce cas de
transport privé.

S’assurer pour la durée de son déplacement legxsgr’'un véhicule et de son conducteur,
en se déchargeant entierement de toute respoméatahs la conduite et le fonctionnement
sur ce dernier. En contrepartie il acquittera uomree généralement proportionnelle a la
durée ou a la longueur de la course. |l s’agitsatte transport public particulier, dont le type
le plus connu est le taxi.

Utiliser un véhicule appartenant a un réseau dasp@t automobile, desservant des
itinéraires fixes, ou lignes possédant des arnétstations, fixes ou facultatifs. Il s’acquittera
de son transport par le versement d’'une somme fiaéda tarification en vigueur. Dans ce
cas le transport est généralement incomplet, lageyr assurant par lui-méme les parcours
terminaux. Cette derniere forme est dénommeée toainsp commun, le voyageur effectuant
le parcours avec d’autres voyageurs dans les méomeltions.

1.2.1. Les transports urbains de voyageurs et laa@issance des villes

Les déplacements ne sont pas un objectif en saneose transporte pas par plaisir ou
par devoir moral mais pour satisfaire des besoinatteindre des fins individuelles ou
collectives. Il n'y a pas d’action sans mobile, ™ebilité sans motif, de déplacement sans
objet, de transport sans activité sociale assotiég . transports sont des facteurs de liaison,
des moyens de contact et de mise en relation, etgewrs d’échange et d’'intégration sociale.
Ces caracteres sont encore plus marqués en milinu plus dense et actif que les autres
contextes de vie.Le développement, en population et en étendue,edagglomération
engendre l'accroissement du nombre et de la longues déplacements a l'intérieur de
celle-ci. Le plus souvent, 'ensemble des déplan&snedividuels des habitants d’une grande
ville peut difficilement étre assuré par véhiculgarticuliers ou par taxis, soit que
'importance de la circulation ainsi engendrée caisg a une saturation de la voirie urbaine,
soit que le niveau des revenus ne permette pagsadacquérir un véhicule ou d'utiliser les
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taxis. Dans I'un et l'autre cas le recours aux tsports en commun peut apporter une
solution au probléme des déplacements individdls

La ville se transforme selon les modes de trangmdisés ; L'adoption de modes de
transport plus rapides permet 'augmentation dstadces. La vitesse des déplacements étant
plus grande, les populations peuvent aller hapites loin de leur lieu de travail, et profiter de
plus d’espace privé, d'un colt du logement plubléailLa ville commence a s’étaler dans
I'espace selon la vitesse moyenne caractéristiguagdglomération« Dans les années 1970,
Schaeffer (1975) établit un cadre d’analyse dedlation des formes urbaines et des modes
de transport en distinguant trois types de villdsa:ville piétonne (the walking city), la ville
du transport en commun (the public transport citytransit city) et la ville automobile (the
automobile city). Ces trois types de villes appeaent successivement alors que le mode de
transport dominant passe de la marche a pied ansjpart public puis & I'automobile**.

1.2.1.1. La ville piétonne

La ville piétonne correspond a la période antéeeairl’apparition des véhicules a
moteur et au tout début de son introduction. Blepeur cela également appelépre-public
transport city». La marche a pied étant le premier mode de toahppssible, I'espace urbain
depuis les premieres villes apparues au Moyen-Orers 6500 avant JC s’est structuré
autour de ce mode La superficie est alors limitée & quelques hestales densités de
population sont particulierement fortes. Les sealdres modes de transport terrestres
jusguau XIX™® siécle utilisaient la force animale pour tirer démrges lourdes ou pour
assurer aux plus riches un gain en vitesse et efiorcgar utilisation de I'énergie animale ou
humaine (chaise a porteur, pousse-pousse).

1.2.1.2. La ville du transport en commun

La ville du transport en commun est celle qui a §®e avec I'avenement de la
bicyclette, du tramway et du rail urbain dans lagspindustrialisés entre 1860 et 1940. Les
villes s’étalent de 10 a 20 km et prennent une &étoilée autour des lignes de transport en
commun. Les zones d'activités et les zones réselkrs tendent a s’échelonner le long des
voies du transport public. Un centre d’activité agit du fait de I'accessibilité du centre
ville. Cette représentation schématique de la wuille transport en commun se justifie
particulierement avant la commercialisation de tbawobile. L’automobile n’existait pas
encore a la fin du XIX"®siécle, alors que les transports en commun sdafgpaient déja.

1.2.1.3. La ville automobile

La ville automobile est apparue apres la secondargumondiale dans les pays
développés avec une généralisation de la motaisatElle a été favorisé par des
investissements massifs dans des infrastructurdg&eres qui ont permis un étalement dans
I'espace dans un rayon de 50 km, avec une dersipdplulation de I'ordre de 1 000 a 2 000

1% secrétariat d’Etat aux affaires étra ngeres francaises, op cité.

1 JULIEN Allaire, « Mobilité et effet de serre : I’évolution des villes au Nord et les perspectives au Sud »,
Laboratoire d'Economie de la Production et de I'Intégration Internationale(LEPII), Grenoble, Octobre 2004.

2 Les plus grandes villes de I'histoire sont les capitales des plus grands empires de leur temps. Avant la
révolution industrielle, la taille des villes se mesure en nombre d’habitants, celui-ci étant lié a I'importance de
I"approvisionnement agricole, lui-méme liée a I'’étendue du territoire.
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hab/km2, ce modéle urbain est typiguement celuéfable aux Etats-Unis, au Canada ou en
Australie.

Dans la majorité des cas, le personnel des trarsspobains se compose d'un
conducteur et d’'un receveur (volant ou poste fil@ur faciliter la circulation des voyageurs
on prévoit plusieurs portes dont I'une réservéa anbntée et les autres a la descente. Le
réseau doit étre dessiné de facon a toucher lenmiaxides points desservis, soit suivant un
systéme radial lorsqu’il existe un centre d’affdiren délimité, soit suivant un systeme maillé
lorsqu’il existe plusieurs centres d’activité, ssutivant une combinaison des deux. Dans tous
les cas il est nécessaire de prévoir des corregpopd aux points de rencontre des lignes.

1.2.2. Transports suburbains de voyageurs

La desserte des périphéries des villes et des rmgghitions ne se différencie des
transports en commun urbains que sur quelques spajd@néralement les véhicules sont
concus differemment : le conducteur fait foncti@rdceveur et la desserte se fait a la montée
et a la descente par la porte avant, pour lui perend’effectuer son contrdle sans trop de
perte de temps, I'exploitation est basée sur lacgpe de stationnement, les distance de
parcours étant beaucoup plus longues. Les arrétspfes éloignés les uns des autres qu’en
milieu urbain et sont souvent tous facultatifs. ir@ervalles du temps séparant deux voitures
pouvant étre beaucoup plus longs (plusieurs heatedieu des quelques minutes des
transports urbains). Les installations d’attenteréées aux voyageurs doivent étre, dans la
mesure du possible, plus confortable.

1.2.3. Transports a longue distance

Les transports en commun a longue distance sormsgaites lorsqu’il n'existe pas
d’autres moyens de transport (chemin de fer, avil@teau) permettant aux usagers, non
possesseurs de véhicules particuliers, deffectdes déplacements. Ce mode de
transports s’effectue aussi lorsque des déplacenoertlieu en groupes (associations, écoles)
tenant a étre libre de choisir leurs arréts, leunéiaire et leurs horaires. Les besoins a
satisfaire ne sont pas assez important pour rdisebi'aménagement d’un moyen de
transport®,

Les véhicules utilisés pour ces transports serdifiéient nettement de ceux utilisés en
zones urbaine pour les déplacements nombreux deorpes. Ce sont des autocars
spécialement aménagés pour effectuer dans lesearedl conditions de confort de longs
parcours routiers. L'exploitation des transportcemmun automobile a long distance differe
suivant g4u’i| s’agit de lignes régulierement desieavec arréts fixes ou de transport a la
demandg’.

13 . . . N . IR T
Exemple : un train de voyageurs sur une ligne de chemin de fer a trafic spécialisé.
14 . . L. . . .r . P , . .
Dans le premier cas il ya émission de billets suivant une tarification réglementée ; dans le second, joue la loi
de I'offre et de la demande, le transport étant généralement réglé au forfait.
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1.3. AMENAGEMENT DU TERRITOIRE ET PLANIFICATION DES
TRANSPORTS TERRESTRES

Les transports sont, a la fois producteurs et aonsateurs d’espace : producteurs par
les gains d’accessibilité gu’ils procurent, et aammateurs par 'emprise des infrastructures.
Le rapport du commissariat général du plan de kEnée cite ainsi un auteur américain,
JACOBS Jane « plus on réserve d’espace aux voitures, plustiisaicelles-ci, et plus on a
besoin d’espace (...) Rapidement ou lentementiilegfie la ville soit plus accessible aux
voitures se traduit inexorablement par des trangp@n commun moins commodes et moins
performants, par des fonctions étalées et disséminér un plus grand espace et donc par un
besoin accru de voitures particuliéres®. Les liens entre production et consommation
d’espace par les transports ont donc un impactseotement sur la part d’espace a allouer
aux transports pris globalement, mais aussi sco@urrence entre modes de transport.

« Le développement d’un territoire dépend de multifecteurs : ses potentialités, ses
ressources humaines et son attractivité, le semtirde ses habitants d'y bien vivre ensemble
et leur capacité a élaborer un projet de développetnla fiscalité qui s’y applique et les
services qui y sont offerts, son accessibilité ttues un élément déterminant. Pour les
entreprises, en abaissant les colts des échargges)ffastructures de transport modifient les
codts de production et de distribution des bieaes,donditions de concurrence et la taille des
marchés de I'emploi, mais elles peuvent aussi ases effets négatifs, sur le plan social ou
environnementaf®. Les infrastructures doivent donc étre concuesrganisées de facon a
participer aux trois piliers (économique, social extvironnemental) du développement
durablé’ des territoires sur lesquels elles sont implantées

1.3.1. L'intérét d’'une approche territorialisée

Le territoire tire une grande partie de sa periieede ce qu’il est le cadre d'un jeu
d’acteurs inscrit dans I'espace et dans le temp&® d'une identité, d’'une histoire, d’'une
organisation et d'une représentation, le territoiest pas qu’une simple enveloppe, il forme
un cadre utile pour l'analyse, mais aussi pour ragmmmation des infrastructures. Les
inconnues sont encore nombreuses sur les adagtatoiproques qu’il entretient avec les
systémes de transportLa prise en compte de la dimension territoriale o¥gastructures de
transport témoigne d’'un renouvellement des appreche sont passées d’'une simple logique
d’'effets a une logique d'interaction, le territeirest a considérer comme un espace
approprié, doté de cing caractéristiques constamntédsest indexé a un groupe social, il est le
produit de l'identification, de la représentatioe des acteurs, il est délimité, il se comprend
selon des échelles multiples, imbriquées, emboigafin sa conception est associée a
I'existence de logiques spatiales et temporelfes

B Rapport du Commissariat Général du Plan de la France, « Transports : choix des investissements et co(t des
nuisances », juin 2001.p 233.

' TARDY Daniel, infrastructures et développement durable des territoires : un autre regard - une nouvelle
vision, avis et rapports du conseil économique, social et environnemental de la France, 2009.

Ve transport durable fera I'objet de la troisieme section du présent chapitre.

'8 BERION Pascal, « L’évaluation socio-économique des infrastructures de transport : Enrichir les approches du
développement territorial », Université de Franche-Comté 32, 2007.
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1.3.2. La géographie des transports

La fonction fondamentale des transports est d'ogémgraphique, c'est-a-dire faciliter
les déplacements entre des points géographiquésedifs. Les transports intéressent les
géographes pour deux raisons, d'abord les indsistnfrastructures, équipements et réseaux
occupent dans l'espace une place importante etitt@emé les bases d'un systeme spatial
complexe. Ensuite, parce que la géographie s'Bgéraux relations entre phénoménes dans
I'environnement spatial et dans I'explication de iations; les réseaux constituent un objet
d'étude des géographeta«géographie des transports est concernée pami@gvements de
marchandises, de passagers et de l'informatiorsiajune des infrastructures les supportant.
Elle tente de joindre les attributs et contraintés I'espace avec l'origine, la destination, la
nature, et la raison d'un mouvemsetit

La géographie des transports implique plusieursedsions qui sont elles-mémes
reliees a des champs pouvant étre au cceur de Ilgragpbie des transports ou plutdt
périphérigue selon le concept abordé. Les troiscemis centraux a la géographie des
transports sont: Les réseaux de transport : exanniaestructure spatiale et l'organisation des
infrastructures de transport. La demande de trahsponsidére la demande spatiale pour les
services de transport de méme que les modes sitiisér supporter les mouvements. Les
systémes de transport : considére les relationplexas entre les réseaux, la demande et
I'espace.

Les transports jouent donc un réle dans la strattan et |'organisation de l'espace et
des territoires. Au XIX" siécle, l'objectif des planificateurs de transpieit de couvrir la
surface de la terre par des voies de circulatiom. XX°™ siecle, l'objectif est plutdt de
sélectionner des itinéraires, de faire des choimddes de transport, d'augmenter la capacité
des réseaux existants et de répondre aux besomshibté des personnes et des biens.

Plusieurs champs de la géographie des transpalitenit des concepts et méthodes
développées par des disciplines telles les scieécesomiques, les mathématiques, les
sciences régionales et la démographie. Chacun ifoume dimension difféerente a la
géographie des transports. Par exemple, la steuspatiale des réseaux de transport peut étre
analysée avec la théorie des graphes, théoriealeniient développée par les sciences
mathématiques et informatiques pour traiter d'autr@bléemes. A la base, le géographe des
transports tente de faire des liens entre plusidersces dimensions dans un champ de
recherche systématigue, notamment lorsque ces diomnont une considération spatiale.
Parmi ces considérations, les plus pertinentes sont

Localisation: Toutes les activités étant localisées quelqué, pearlocalisation détermine

l'origine, la destination, la distance et méme (@gibilité qu'un mouvement ait lieu.

Lorsqu'une localisation est liee a un attributirdéde, telle une ressource, il est probable
gu'elle génere des déplacements.

Echelle: Les mouvements générés par les activitts humasnegennent a différentes

échelles, selon la nature de l'activité. Par exempés migrations pendulaires ont
généralement une échelle régionale tandis que dssaux d'approvisionnement et de
distribution d'une multinationale seront vraiserbl#aent étendus. Différentes échelles
géographiques sont souvent imbriquées.

19 T
www.wikipédia.com
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1.3.3. Aménagement du territoire et transport

L'aménagement du territoire est habituellementnilébmme étant la formulation et la
mise en ceuvre par les pouvoirs publics de meswstindes a influer sur le développement
commercial, résidentiel et industriel. Il engloles réglementations qui régissent la structure
générale de I'habitat ainsi que la localisationlest aspects fonctionnels des nouveaux
aménagements et réaménagements par le biais déardication, de la maitrise des
ameénagements ou des permis de constrlii@ménagement du territoire s'accompagne
nécessairement de planification des transportseefodirniture de services de transport sur
lesquelles il a aussi des retombées diréttes

Un aménagement réfléchi du territoire, concertécatrdonné avec les transports
publics permet de gérer trés efficacement la demate mobilite. Un aménagement qui
facilite I'accés d'une communauté aux transpottdigaiet lui offre des chemins piétonniers et
des pistes cyclables peuvent conduire ses memlvéehigie leurs déplacements en voiture ou
a y renoncer entierement. L'aménagement du tegifmut étre des plus efficaces en regard
de l'effet réducteur qu'il exerce sur la mobilite s combinant a d'autres stratégies jusqu'a
former un tout intégré.

L'aménagement du territoire vise a réduire la ni@bihutomobile en réduisant les
besoins de mobilité pour réduire le nombre de d&pteents effectués, en raccourcissant les
déplacements ou en intensifiant le recours auspants publics ou a des formes de mobilité
non motorisée telles que la marche ou la bicycldtes politiques d'aménagement du
territoire et de planification des transports peu\&re réparties en cing catégories selon que
leurs effets s'exercent : Sur la densité de peugteret par diversification de I'utilisation du
sol, au niveau régional, en zone urbaine, sur l@ldppement des passages et sur certains
sites particuliers.

20 Exemple : L'aménagement du territoire est, aux Pays-Bas, un moyen important de changement de la mobilité
et de réduction de l'utilisation de la voiture. Une politique ambitieuse d'optimisation des implantations,
familierement appelée « politique ABC », appliquée depuis 1991 fait obligation aux entreprises et aux
prestataires de services dont le personnel et les clients sont susceptibles de recourir largement aux transports
publics de s'établir en des lieux d'ou ces transports sont aisément accessibles. Cette politique fait aussi la part
large a la limitation du stationnement.
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CONCLUSION

Depuis I'aube de I'humanité, les déplacements desimes sont au cceur des activités
humaines, et notamment de la mise en valeur desuees de I'environnement naturel. De la
préhistoire au X"°siécle de notre ére, la force musculaire des hasreheles animaux et la
force du vent et des rivieres constituent les sesteurces d’énergies disponibles pour le
transport.La mise au point de la machine a vapeur constitue véritable rupture dans
I'histoire des transports en offrant une force neetrdont la puissance est sans commune
mesure avec celle générée par la force musculairke went.Alors que débute le XX
siecle, les modes de transport qui forment Eésge de transport actuel existent déja :
I'automobile construite a partir du moteur & espo pour servir les mobilités individuelles
du quotidien ; les chemins de fer a locomotivestéiques pour les transports nationaux ; les
transports maritimes pour les transports interoentaux. A ces modes de transports
existants, viendra rapidement s’ajouter l'aviorupte transport de passagers a I'échelle
internationale.

L’ensemble des infrastructures utilisées par un emérade de transport sur un territoire
donné constitue un réseau de transport, celuitcples ou moins homogéne ou continu, il
relie par des voies ou lignes, une constellatiopldees ou carrefours qui sont les gares ou
ports ; ceux-ci peuvent étre des points de ruptarehargel.’ensemble des différents réseaux
de transport, fonctionnant sur un territoire donogstitue son systeme de transport. Au cours
de [l'histoire, les réseaux de transport ont stracllespace, au début en influencant la
répartition des cultures agricoles, ensuite enriagat la localisation de certaines industries,
par la suite en favorisant la formation des grapelstres puis celle des réseaux urbains et
régionaux. Transport et espace entretiennent descrelations riches mais complexes et
interactives, les déplacements, les mobilités szt la capacité des sociétés a utiliser, a
exploiter et a valoriser leur territoire. Les irdtauctures qu’elles créent et entretiennent ne
sont des lors que des outils dont elles se dotant gboutir dans leur dessein.

Dans la géographie des transports la notion d'aduiét est fondamentale tout comme
a la géographie en général, l'accessibilité sendéfomme la capacité d’'un endroit a étre
atteint a partir d'autres endroits de localisatigrographique différente. Les endroits ne sont
point égaux parce que certains sont plus accesgijie d’autres, ka notion d’accessibilité
repose sur la relativité des lieux et se jauge eatipar la position d'une zone en rapport
avec les infrastructures de transport, celles-civeellant un support aux déplacements. |l
s’ensuit que la configuration et la capacité desaatructures de transport est un élément clé
dans la détermination de I'accessibilit&". Un autre élément clé de la notion d'accessibilité
est la distance, elle illustre la friction de l'asp et I'endroit le plus accessible est celui ayant
la friction minimale avec tous les autres endroff@nventionnellement, la distance est
exprimée en kilométres ou en temps, mais des \‘asiablles le colt ou I'énergie peuvent étre
utilisée.

1 RODRIGUE Jean-Paul, http://www.geog.umontreal.ca/geotrans/fr/ch3fr/conc3fr/ch3c2fr.html.
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2. IMPACTS SOCIO-ECONOMIQUES DES TRANSPORTS
TERRESTRES

INTRODUCTION

Le systeme des transports est caractérisé notanpaenh certain partage entre modes
de transport, une certaine mobilité, un ensemidetdrnalités et des conséquences pour les
finances publiques. Cette situation a son tour sigit’économie et plus généralement sur la
société. Une bonne mobilité augmente la produétieit le PIB. Tous les éléments de ce
systéme sont influencés par les politiques de p@ms Comprendre les transports, c’est
comprendre le fonctionnement de chacun des éléndente systeme dans ses relations avec
les autres.

La conviction que les projets d’infrastructure densport ont des retombées
importantes sur le développement des économie®n@gs a souvent servi a justifier
I'allocation de ressources a des investissementsnatiere d’infrastructure de transport.
L’investissement en matiere d’infrastructure desgort a pour effet direct 'amélioration des
conditions de déplacement de ses utilisateurs. ¥@echanger leur comportement et produire
un impact plus large sur le réseau. Il pourraivgilades effets plus éloignés par exemple sur
I'accessibilité, le niveau et la localisation despois et sur I'amélioration de I'efficacité qui
peuvent contribuer a la revitalisation d’'une région

On s’interroge alors sur la relation entre ce stdakfrastructure et le niveau de
développement ou, ce qui revient a peu pres au m&mdéa contribution d’'une augmentation
du stock d'infrastructures a la croissance éconaomigdes infrastructures de base sont
considérées, sans aucun doute, comme le pilier éieldppement économique et social,
favorisant la circulation des personnes et des diamsi que le commerce transfrontiére.
C’est ainsi que le développement économique d'égeon est conditionné, généralement,
par la disponibilité d’'un réseau de transport combifonctionnant parfaitement en tant que
base opérationnelle. C’est pour cela que les inftagures de transport sont de plus en plus
considzt:;rées comme un indice d’évaluation des pmdoces économiques et sociales d'un
pays»~-.

Dans cette section nous étudierons les retomb&es-&conomiques des infrastructures
des transports terrestres, nous commencerons étoitle par la présentation du marché des
transports toute en focalisant sur les facteurka geoduction et les facteurs qui déterminent
la demande de transport. Ensuite nous citerondifi@&ents impacts socio-economiques que
peuvent entrainer les infrastructures des transpentestres.

2 OUBAR Idriss « Les défis de I'intégration », in revue ECONOMIA, Décembre 2007.
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2.1. OFFRE ET DEMANDE DE TRANSPORT DE VOYAGEURS

Dans une économie ou la libre circulation des peres est un droit fondamental, le
premier objectif des infrastructures de transpsttde faciliter la mobilité des citoyens. Il est
donc important de comprendre les raisons profondesonduisent les gens a se déplacer et
déterminent ainsi les besoins de transport. Il epdpgue la mobilité des personnes suit de
lois trés stables, ces lois sont trés largemeas l@&u mode de vie de la population ainsi qu'a
I'organisation du territoire, a sa géographie amsau type de développement des villes. S'il
existe des marges de substituabilité possibles embdes de transport, elles sont étroites et ne
peuvent évoluer que tres lentement. Les politigleesransport et les choix d’infrastructures
de transport doivent tenir compte de ces réalités.

Les nouvelles infrastructures de transport ont minjet de faciliter les déplacements et
de permettre d’aller plus vite donc plus loin, glleugmentent la capacité du systéeme de
transport et plus généralement I'offre de trantspdra notion d’offre de transport est assez
éloignée de ce que les économistes appellent dm fel@ssique I'offre d’'un bien sur un
marché. Le schéma habituel du marché pour un be@mogene consiste a confronter une
offre et une demande pour déterminer le prix d’#opa. Mais le service de transport est loin
d’étre homogene, il y a une multitude d’offres dmets. Il existe cependant dans le transport
comme ailleurs des contraintes de production, degedrs de production (dont les
infrastructures), des prix de revient des déplacespedes marchés plus ou moins
concurrentiels

Figure 1. Cadre conceptuel du systéme de transpoet de circulation
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Source :OCDE,La demande de trafic routier, 2002.
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2.1.1. Offre de transport de voyageurs

L'offre de transport, comme celle de tout bien @uvie, nécessite du capital, du
travail, des intrants et de I'organisation, avedéois des caractéristiques particuliéres et une
grande diversité selon les modes. L'offre, commedaande, est en effet tres segmentée. On
pourrait dire du transport par route qu’il n’y aspane offre, mais bien plusieurs offres de
services distinctd : une offre de transport par autoroute, une offieetransport par voies
nationales, une offre de transport routier locak offre de transports urbains par autobus qui
sont différentes. De la méme facon il y a au maojnatre offres de transport ferroviaire bien
distinctes : I'offre de grande vitesse, l'offre deandes lignes classiques, l'offre de trains
express régionaux, I'offre de trains suburbaindestnétros.

2.1.1.1. Les facteurs de production des services tlansport

i) Le capital : Le capital prend trois formes bien distinctess téseaux d’infrastructures
(routes, autoroutes, voies ferrées, etc.), lescudds qui circulent (voitures, bus, trains), et les
installations fixes (gares, stations).

ii) le travail : Le travail utilisé pour produire les services agmsport est de deux types. D’un
cOté, on a les emplois d’entreprises qui vendeatsaevices, d’'un autre c6té, dans le cas
(important en pratique) du transport par route eiesgnnes, on a le travail effectué par les
usagers qui se rendent a eux-mémes gratuitemesginlece de transport en conduisant leur
véhicule.

iii) L'énergie : Les carburants sont un élément majeur de la famat® production des
transports, en particulier des transports routiegs.carburants utilisés sont principalement de
I'électricité pour le rail, des dérivés du pétrpleur la route.

2.1.1.2. Congestion et l'offre de transport

La congestion résulte d'un effet interactif entifédents types d’'usagers de la voirie,
ces interactions sont assez nombreuses entre lagegoparticulieres, les transports en
commun, les taxis, les poids lourds et les véhgutditaires, les deux-roues et les piétons. La
congestion, liée a la concentration du trafic aubibe dans un espace limité, peut se
manifester aussi bien sur le réseau secondaireaies centrales denses que sur le réseau de
voies rapides méme en périphérie. Elle se tradasitdes pertes de tenffisinfligées surtout
aux automobilistes eux-mémes, mais également aaratgurs et usagers des transports en
commun.

Les pertes de temps des automobilistes sont ilieEra. Les pertes des opérateurs des
transports en commun sont également internaliséas,se traduisant par des surcolts
d'exploitation En termes économiques, la congestion routiére inofucolt monétaire direct
a charge des transports collectifs dans la mesureitesse commerciale, fréquence de
passage et nombre de veéhicules requis sont direntefiés. A fréquence de passage
constante, une moindre vitesse commerciale oblkgglbitant a faire circuler davantage de

2 Les différentes offres sont déja détaillées dans la premiére section du présent chapitre.

* la congestion peut étre caractérisée par la différence entre la vitesse des véhicules sur une infrastructure
mesurée pendant une période déterminée (heure de pointe, par exemple) a un instant t pendant une période
déterminée compte tenu de la réglementation et la vitesse qui serait constatée sur une route vide au méme
instant.
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véhicules, ce qui augmente tant les colts d’ingssthents (par accroissement du nombre de
véhicules et les besoins en dépodts) que d’exploitatdu fait des codts inhérents aux
kilometres parcourus par les véhicules et du cedadnain-d’ceuvre, qui représente une part
importante du budget d’exploitation.

La congestion est une dimension importante deréafie transport, et particulierement
du transport routier. Sur une route, ou un réseauné sur lequel circulent des véhicules, on
constate que la vitesse des véhicules diminue laveombre de véhicules d’'une facon a peu
pres linéaire a partir d'un certain seuil car I&hicules se génent les uns les autres. Si on
définit la congestion par cette génegrkpeut dire gu'’il y a toujours de la congestiam ane
route>?>, dés lors qu'il y a plus de véhicules sur la roli congestion est ainsi inhérente a
'usage d’une infrastructure finie, elle est partierement visible pour la route mais elle
existe aussi pour le transport ferroviaire et surttans les transports publics urbains.

2.1.1.3. Entretien des réseaux d’infrastructures

Le stock d’infrastructures de transport a une lendurée de vie, mais sa qualité est
fonction de I'entretien dont il bénéficie. Une reutin pont ou une voie de chemin de fer se
dégradent sous le double effet de l'utilisation gui est faite et du temps qui passe. Des
dépenses d’entretien sont nécessaires pour maintafiastructure en état de rendre les
services que l'on attend d'elle. Si ces dépensesarg pas faites régulierement, deux
phénomenes se produisent ; La qualité du servicgureliminue, ce qui veut dire que des
colts supplémentaires sont imposés aux usagersf@aone de retards, d’accidents, ou de
surconsommations. L'’économie réalisée par le gessive d’infrastructure est compensée, et
bien au-dela, par le surcodt mis a la charge dagens. En outre, vient un moment ou la
petite réparation ne suffit plus et ou un gros stesement devient nécessaire. L’économie
faite en retardant I'entretien engendre un surgafibrtant, on peut ainsi définir un niveau de
qualité optimal des infrastructures et le niveaentfetien qui permet de latteindre au
moindre codt.

2.1.2. Demande de transport de voyageurs

La demande de transport est souvent assimiléerioldlité de déplacemerif. Il s’agit
en fait d’une notion tres difficile a saisir careuseule partie de cette demande se réalise :
c’est celle que I'on observe. L’'autre partie deldanande ne se réalise pas, soit par manque de
dessertes ou de moyens de transports, soit paruaahg moyens financiers ou soit tout
simplement par manque de temps. Cette demande éalisée est dénommeée demande
latente, difficile a connaitre, mais néanmoins inguate car elle correspond a des besoins
réels de mobilité.

» Comparer le temps effectivement passé sur une route avec le temps qui serait passé sur la route vide,
appeler cela « temps perdu », le valoriser et présenter le total comme un « colt externe » de la route est une
procédure qui n’a pas de justification économique dans un tel raisonnement, la situation de référence est la
route vide, ce qui n’a pas de sens car les routes ne sont pas construites pour étre vides.
%% _ La mobilité est le plus souvent mesurée en nombre de déplacements par jour par ménage ou par personne.
-Le déplacement est le mouvement d’'une personne d’une origine a une destination. Cela peut nécessiter
I’emploi de plusieurs moyens de transport successifs.
-L’accessibilité se définit comme la capacité d’un endroit a étre atteint a partir d’autres endroits de
localisation géographique différente. La notion d’accessibilité repose donc sur la relativité des lieux.
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Les transports ont été définis jusqu'a présent cemmservice qui assure le transport
des personnes d'un lieu a un autre. Il nous faintereant chercher a comprendre comment
fonctionne cette mobilité des individus, c'est-gedihercher a comprendre ce qui explique ces
déplacements. La caractéristique principale de é¢mahde de transport, c’est son
hétérogénéité. Il n'y a pas une, mais des demanelésansport ou si I'on préfére il y a une
demande segmentée en plusieurs marchés distincesgondant a des services de transports
non substituables.

Cette connaissance des caractéristiques de la itgotbdit alors nous permettre, non
seulement de mieux la mesurer, mais aussi de prémiqu'elle sera lorsque des
ameénagements importants interviendront dans leesystde transport, qu'il s'agisse de la
construction de nouvelles infrastructures ou qgébisse de modifications importantes dans
l'organisation du systeme de transport.

La mobilité peut se mesurer a l'aide des indicatéumais nous pensons que ce sont la
des mesures qui permettent davantage de cerngotiamce relative du transport que de
comprendre le fonctionnement de la mobilité. La ititébdes personne concerne I'ensemble
des déplacements, quels que soient leur duréedéstination, leur fréquence. Mais on a pris
I'nabitude de distinguer des grands domaines quespondent a des pratiqgues de mobilité:
nous retiendrons deux, l'un qui correspond a lailit®lguotidienne qui est la mobilité de
proximité, le plus souvent répétitive d'un jour diautre, l'autre qui correspond aux
déplacements de plus de 100 kilometres et queéanqualifier de mobilité lointaine.

2.1.2.1. Facteurs déterminants de la demande de trgport en commun

La demande de transport en commun est une fonoidiidimensionnelle englobant
les domaines de la forme urbaine (distribution 'denénagement urbain) et du service de
transport en commun, ainsi que les aspects déntugrags, économiques et culturels. Les
facteurs peuvent étre influencés de maniere pesidiv négative, au sens ou une influence
positive se manifesterait par des normes de seexiceptionnelles, et une influence négative
prendrait la forme d’'une congestion routiere exivess

i) Densité de la population

La densité de population facilite I'utilisation dransport en commun de plusieurs
manieres et c’est I'un des plus importants déteamtim du taux d’utilisation du transport en
commun. La densité de population permet la viagb@#tonomique du service de transport en
commun, car plus les citadins s’en servent régaiient, plus des normes de service élevées
peuvent étre offertes d’'une maniere efficiente.

La densité génére également la congestion deseswrtée qui rend le transport en
commun plus attrayant du point de vue de la dunédrdjet pour l'usager existant ou
potentiel. De plus, la densité signifie que lestsales terrains seront plus élevés : posséder et
garer une voiture codtera plus cher que dans lagigis moins denses, ce qui constitue un
incitatif @conomique direct pour le voyageur etdiase le transport en commun.

27 . N
Exemple : le nombre de voyageurs par kilometres
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ii) La taille de la ville et 'aménagement urbain

La taille de la ville influe sur le taux d’utilisah du transport en commun, pour la
simple raison que les grandes villes sont plusenidgides d’avoir une densité de population
supérieure aux petites villes. Les systemes depgahen commun exigent une masse critique
de clients potentiels pour que de tels servicesspeuit étre offerts d’'une maniére rentable, et il
est peu probable que I'on retrouve cette masseuweitdans les petites collectivités. Les
facteurs démographiques urbains, comme I'age g®palation et le revenu, influent sur le
taux d’utilisation du transport en commun, cardédinissent la partie de la population qui n’a
pas, volontairement ou non, accés & une voiturgutan appelle souvent le marché captif
Le nombre de véhicules par ménage, le colt de gsisped’'une automobile et le colt
marginal de la possession d’'une automobile sorg thas facteurs qui influent sur le taux
d’utilisation du transport en commun, dans la mesar ils contribuent a définir le marché
potentiel.

La répartition des types d’aménagement urbain énflur la dispersion des principaux
producteurs de trafic, comme les quartiers d'adfaites colleges ou les universités. Plus ces
producteurs sont rapprocheés, plus il est faciléfiidfain service de transport en commun (tout
comme la densité de la population améliore la Eis@ de transport en commun). En
d’autres mots, le transport en commun fonctionrendul y a un besoin de déplacer un grand
nombre de personnes entre deux grands productesrrdradic et les divers lieux
intermédiaires. Il n’est pas possible d’assurertransport en commun vers tous les petits
producteurs de traficDu point de vue de l'usager individuel, la déciside prendre
I'automobile ou le transport en comnfrest fortement tributaire de la différence de temps
qu’il faudra pour conduire a destination, par rap@o transport en commun. Le transport en
commun est beaucoup plus concurrentiel sur leteodistances, car la difféerence de temps
entre conduire et prendre I'autobus est moins itapbe. Ce facteur a également un lien avec
la densité et la congestion de la circulation.

iil) Les mesures économiques

Les stimulants et les freins économiques peuvent,lg@ canal de leur impact sur les
colts de transport, influer sur la demande de ntébike choix modal et le calendrier des
déplacements. Dans le domaine des transportstiteslants peuvent se présenter sous la
forme de taxes, de péages routiers, de prélevenvanisnt en fonction des kilométrages
parcourus, de quotas d'émission de CO2, daidemndieres aux modes de transport
alternatifs, d'intervention dans le colt du recoavx modes alternatifs, d'indemnités de
déplacement et de stratégies financieres novatrices

Nous classerons les facteurs de demande de traspoommun selon qu’ils influent
directement ou indirectement sur le taux d'utiisatdu transport en commun. La forme
urbaine, I'économie de I'utilisation des voituresrgonnelles et des éléments similaires sont
des facteurs qui influent indirectement sur ce tuxlisation, car ils ne sont pas susceptibles
d’étre directement contrélés par une agence dsgmahen commun, mais davantage par la
culture, I'histoire et la politique. Les facteunsi giéterminent directement le taux d’utilisation
sont liés aux normes de service et a la planificaties nouvelles communautés.

28 . . . P . . .
Par exemple, les gens trop jeunes ou trop vieux pour conduire Iégalement une voiture ou qui ont un faible
revenu comptent sur le transport en commun.
29 . .
Dans le cas du marché non captif.
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Les facteurs déterminants de la demande du tranepa@ommun sont résumés dans le
tableau 1.

Tableau 1. Facteurs déterminants de la demande d&nsport en commun

Déterminants directs Déterminants indirects

Disponibilité du transport Densité de la population

Diversité des modes de transport en commun  Tadlladille

Tarification des transports en commun Distanceylaqtravail

Qualité/fiabilité du service Durée du trajet Jusgu'travail (degré de

congestion)

Commodité/densité du service de transport €out de possession d’'une automobile
commun

Source: OCDE, Investissements en infrastructure de tramgpaléveloppement régional, 2002.

2.1.2.2. Le temps et la demande du transport de vageurs

Le transport étant considéré comme une consommattermédiaire, la demande de
transport émanant des personnes est le plus sous#ée comme une demande dérivée, en
d’autres termes, le transport constituerait poarveyageurs une condition nécessaire, mais
non suffisante, a la réalisation de nos différemtetsvités. Dans cette perspective, I'analyse
économique suppose que les individus vont cheréhegéduire le colt du transport,
notamment par le biais d'un accroissement des satesCette recherche de vitesse est
devenue une clé de la demande globale de trangposgue I'accroissement de la vitesse
représente potentiellement une réduction du cotérgdisé du déplacementE« reliant cet
accroissement tendanciel de la valeur du temps e autre fagon de mesurer le prix du
temps, a savoir le taux d’actualisation, nous uaogedimension de la relation entre le temps
et les transports. Celle qui, en agrégeant les detaa individuelles dans le calcul
economique, vise a fournir une aide a la décisitmtamment dans la question stratégique de
la programmation des infrastructures de transpott

Les humains portent en eux le réflexe de minimisetamment en matiére de
déplacements, ils opteront toujours pour le chdmplus court pour se rendre d’'un endroit a
l'autre. Ce comportement est d’autant plus obsdevehez les piétons, lorsque la possibilité
se présente, le piéton coupera a travers le gamotrawersera la rue en biais entre les
intersections si le chemin emprunté est susceptibléui faire atteindre sa destination plus
rapidement. Le transport, en tant qu’activité écnigme, a beaucoup a gagner de la
minimisation des distances entre origines et datins. Des temps de parcours ainsi que des
co(ts réduits sont convoités aussi bien par lesivitlht que par les grandes
multinationales. En ce qui concerne la valeur dupie de transport pour les déplacements
professionnels, le salaire horaire constitue uf@reace dont elle différera selon la pénibilité
relative du travail et du transport, selon la gitarde travail effectuée durant le transport et
selon I'amélioration de la productivité qui résulie gain de temps de transport.

% YVES Crozet, Le temps et les transports de voyageurs, Laboratoire d’économie des transports, Université
lumiere Lyon2, 2005.
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2.2. IMPACTS SOCIAUX DES TRANSPORTS DE VOYAGEURS

Les déplacements, bien souvent initiés de facoividuklle, prennent des formes
collectives et parfois massives qui s'inscrivennsdain environnement social et par
conséquent ont des impacts sur celui-ci. Des imspacisitifs mais aussi négatifs; les
transports ont donc un codt. Parmi les différentpacts sur la société : les accidents de la
circulation, effets de coupure, I'écart de mobiétde bruit de la circulation.

2.2.1. Les accidents de la circulation

La circulation provoque des accidents avec desémuesices matérielles et humaines
néfastes, gaspillages de capacités productivesfraamees physiques et morales, pertes de
vies humaines. Wans le secteur des transports, les accidents alvgah de nombreuses
conséguences négatives : des pertes de capacitEkiqiives, des codts directs liés au
traitement des accidents et, ce qui est a la fojgartant et difficile a apprécier, des colts tres
lourds en termes de souffrances physiques et nsoabder les victimes et leurs proches.
L’évaluation de I'ensemble de ces colts s'impog#ugieurs titres, ne serait-ce que pour
établir 'étendue des conséquences monétaires métansables des accidents, et apprécier
leur poids relativement & d’autres colits auxqualsdciété doit faire facé».

Les accidents, en particulier les accidents mqrtetsit principalement le fait du
transport routier. On compte en effet environ dei#t plus de tués dans les accidents routiers
gue dans les accidents ferroviaires. Comme lectrafitier (exprimé en passagers-kilometres)
est environ dix fois plus important que le trakcrbviaire, la probabilité d’accident mortel est
dix fois plus élevée sur la route que sur le raiks dix premiéres années duZlsiécle ont
vu la sécurité routiére atteindre un niveau reatads la plupart des pays membres du Forum
International des Transports(Fff)«Le nombre de personnes tuées dans les accidetts de
route a diminué en 2009 apres étre déja tombé ansnde 150 000 en 2008 (Inde non
comprise). Le nombre estimatif de tués a diminu@.8é&6 en 2009 apres avoir déja décru de
8.9 %%n 2008, ce qui représente les deux amélmaBainnuelles les plus importantes depuis
1990»".

Trois grandes catégories de méthodes sont utilidaes les études pour apprécier la
valeur de la vie humaine.

La premiere famille de méthodes est fondée surd@des ressources qui sont engagees
pour compenser les effets d’'un accident. Les valegtenues, qui servent généralement au
calcul des indemnités que versent les compagniassdrance aux victimes, reposent
principalement sur les colts directs (matérielsmetraux) des accidents, codts qui sont
généralement révisés pour tenir compte du fait gee indemnités ne couvrent que les
préjudices assures. lls s’appuient sur des avigdis ou des décisions de justice.

3 Rapport du Commissariat Général du Plan de la France, op citée.

% e Forum International des Transports est un laboratoire d’idées stratégique pour le secteur des transports.
Chaqgue année, il réunit des Ministres de plus de 50 pays, des décideurs politiques de haut niveau ainsi que des
acteurs du secteur privé, de la société civile et de la recherche, dans le but d’aborder les questions primordiales
du domaine des transports. En tant qu’organisation intergouvernementale liée a I'OCDE, le Forum a pour
objectif de contribuer a dessiner les orientations de la politique des transports et d’assurer que celle-ci
contribue a la croissance économique, a la protection de I'environnement, a linclusion sociale et a la
préservation de la vie humaine et du bien-étre social.

** Forum International des Transports, Evolution des transports 1970-2009, paris 2011.
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La seconde famille de méthode englobe les approdites de capital humain. Ces
approches sont basées sur I'estimation des peuneya)subir la société du fait du décés ou
des blessures d’'une personne. Une troisieme métheplesant sur une approche différente,
cherche a évaluer les satisfactions dont I'accigeive la victime et ses proches du fait des
anneées de vie perdues.

Figure 2. Méthodes d’évaluation des colts des aceialts

Méthodes d’'évaluation

y A 4

Coat Capital Consentement &
D’indemnisation Humain Payer ou a accepte
A 4
Y l l
Manque a Manque a Valeur de la Consentement Consentement
Produire brut Produire net Perte d’'années de vieé| Des individus De la société

Source : Rapport final, Commission européenne, « Coltsos@oonomiques des accidents de la
route », COST 313, 1994.

2.2.2. Les effets de coupure

Les coupures produites par les infrastructures rdasport (liees a leur caractére
infranchissable, difficilement franchissable, intprable ou dangereux) sont une source de
nuisances réelle, affectant notamment les piétohssecyclistes confrontés a ces coupures.
L’espace inaccessible ou dangereusement accessbldans certains cas plus large que
I'emprise stricte de linfrastructure. L’évaluatioles projets d’infrastructures de transport doit
intégrer les codts de l'occupation de l'espace.spaxe a d'abord en soi une valeur
marchande et son occupation a donc un codt. Uneelleunfrastructure de voirie ou de site
propre de transport collectif crée une barrieréalément franchissable, ce qui entraine pour
certaines personnes des itinéraires plus longeigtcpmpliqués et rompt 'unité d’'un quartier
ou d’'une zone rurale. A ce titre, elle entraine desances. L'effet de coupure n’est pas
limité aux seuls effets en zone habituée, il cameargalement les zones naturelles, la faune
sauvage subissant cet effet. L'aménagement deages$aune, franchissements sécurisés de
I'infrastructure, a ainsi pour but d’atténuer l'effide coupure des infrastructures.

Les conséquences des coupures sont principalement :

A court terme, l'accroissement des temps d’attedes parcours et de l'insécurité ; cela
concerne principalement les cyclistes et les pgfen particulier les enfants, nécessité accrue
d’accompagnement et les personnes agées ou hadeldaples usagers motorisés sont peu
affectés ;
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A moyen terme, la diminution des relations de vage et la séparation des communautés ;
A long terme, les modifications du fonctionnemeriiain, en favorisant la déstructuration du
tissu urbain ou, tout du moins, la distension d&sslsociaux de quartier.

2.2.3. Ecart de mobilité

Il existe beaucoup d'écart de mobilité entre Idmintes couches de la société, la
tendance veut que le nombre de personnes affquééasm manque de mobilité diminue. La
pauvreté, les handicaps, I'age et le sexe reperdemes facteurs qui font varier les écarts de
mobilité, ainsi les personnes a faible revenu fopnins de déplacements, ce qui a pour effet
de restreindre leur accessibilité aux emplois et services médicaux (augmentation de la
pauvreté et de la maladie). Les personnes souftfant handicap, physique ou mental sont
plus limitées en fonction de la sévérité de leurdieap. L'age engendre aussi des écarts de
mobilité, les personnes agées sont plus limitéas taur déplacement a cause de leur sante,
de leur capacité physique et d'autres facteurs. jeses sont aussi limités dans leurs
déplacements; par contre, en ce qui les conceenghénomene est temporaire puisque
éventuellement avec I'age ils vont avoir accesedplms grande mobilité.

2.2.4. Les nuisances sonores

Le bruit des transports est une des nuisancesllssimtensément ressenties par les
populations, qu’elles soient urbaines ou ruraleprethes de grandes infrastructures. Son
importance va grandissant en raison d’'une sertsiloié plus en plus aigué a cette nuisance, et
de la croissance continue des trafics de voyagérdruit de la circulation (passage des
voitures, des camions, des trains) est une imptertanisance pour les riveraifis Une
méthode classique pour évaluer le colt du bruiteestéthode des préférences révélées, dite
hédonique qui consiste a comparer le prix de logementslairas dont I'un est a I'écart du
bruit et 'autre exposé au bruit. La différencem& traduit la perte de valeur liée au bruit
estimée par les consommateurs eux-mémes. Elleerausdi la valeur attachée par les acteurs
a la différence de niveau de bruitLa plupart des études de bruit menées sur le marché
immobilier selon la méthode des valeurs révéléasx (pédonistes) aboutissent a des
variations relatives du prix des logements et nalea valeurs absolues. Cela conduit pour un
méme bien a des valeurs du bruit fortement dépdadate la localisation de ce bien et donc
des prix du marché (Paris ou province, ville ou pagne, ville en expansion ou en
stagnation, etc.). En conséquence, des différencebles de rentabilité peuvent apparaitre
abusivement pour des projets semblables, mais al@esivironnement différefits.

Le bruit est traditionnellement dénoncé comme lanpére nuisance, probablement
parce qu'il est directement perceptible. Il produit I'homme des perturbations du sommeil,
des troubles auditifs et des risques de maladietiocgasculaires : il contribue donc a une
augmentation des dépenses de santé. Pour luttiee d@rruit, la réglementation constitue un
outil adapté. Elle permet dimposer lors de la @pion des ouvrages des seuils
réglementaires sur le bruit causé par I'utilisatit@s infrastructures de transport. Cela permet

* Le bruit engendre une dépréciation du foncier et donc une diminution de la valeur des logements. De ce
simple fait, on peut déduire que les populations les moins aisées financierement sont les plus exposées au
bruit.

» Rapport du Commissariat Général du Plan de la France, op citée.

28



Chapitre 1 | Les transports terrestres de voyageurs

que les maitres d'ceuvre prennent en charge le dolbruit potentiel et d'éviter le
dépassement de ces seuils.

2.2.5. Le transport en commun et la sante publique

Les systemes de transport public permettent dfatteitrois grands objectifs en matiére
de santé publique. Premiérement, les systemesdgpirt en commun sont intrinsequement
plus sdrs que les autres modes, en particulietdiaabile privée, ce qui réduit le nombre de
blessures et donc les colts des soins de santééssanix déplacements des personnes. En
deuxiéme lieu, le transport en commun peut avoiefiiet positif sur la qualité de I'air en
réduisant les codts de traitement des maladiesrgéngent associées a un air ambiant de
pietre qualité. Enfin, les systemes de transport@nmun ont tendance a encourager des
modes de transport plus actifs, ce qui se tradait yne population en meilleure forme
physique.

2.3. IMPACTS ECONOMIQUES DES TRANSPORTS

L’histoire économique montre que, de tout tempssard surtout les régions et les pays
disposant d’'un avantage comparatif dans le sedesrtransports qui ont été prospéres et
puissants. Pendant longtemps, les transports magtont été déterminants: c’est uniquement
grace aux performances de sa flotte marchande quéya petit, périphérique et pauvre en
ressources naturelles comme le Portugal a pu deweaigrande puissance mondiale pendant
un certain temps. Par la suite, cette regle sigsliquée aux transports terrestres, lorsque les
chemins de fer ont commencé a devenir au “XfXsiécle le principal moteur de
I'industrialisation et de la modernisation. Il nfefonc guére surprenant que, pour rattraper le
retard pris sur leurs précurseurs britanniques,El@és continentaux aient presque partout
subventionné I'extension de leur réseau ferré, shagpmmune cherchant a y étre raccordée.

A I'ere de la mondialisation caractérisée par urmdilité quasi illimitée, 'accessibilité
est devenue la clé de l'attrait d'une place économi Les pays qui souhaitent jouer un réle
dans la concurrence économique mondiale doivenqtodes d’infrastructures de transport
performantes, tandis que ceux qui veulent progredaes cette concurrence ont besoin
d’infrastructures encore plus performantes. Dorscitdrastructures de transport fiables et
efficaces jouent un rble essentiel pour la vitalitéine économie. Elles favorisent le
développement économique et social, garantissefoineionnement interne des marchés et
des sociétés et leur assurent une ouverture \atsrfiational. Elles constituent un facteur
déterminant pour l'attrait d’'une place économiqué.es transports sont le baromeétre de
I'activité humaine, servant a mesurer la prospédis Etats et 'augmentation du niveau de
vie des peuples. C’est qu’en effet I'activité tams est omniprésente, tant elle satisfait aux
exigences, quotidiennes de mobilité et d’acce#ghijue dicte le monde, tant elle procede
d’objectifs multiples, relevant de divers sectetiestivité»>°.

La mobilité en général est une caractéristique domehtale et importante de l'activité
humaine: elle est importante et omniprésenteréfilend a un besoin fondamental, celui de se
déplacer pour aller d'un lieu a un autre en fomctle motifs trés variés et variables dans le
temps. Toutes les sociétés (et a plus petite é;hells les humains) ne possédent pas le

*® Les transports en Algérie ; Evolution et perspectives, Ministére des transports et de la peche, 1983.
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méme niveau de mobilté On remarque alors que la mobilit¢ est un indice
développement des sociétés ou des indi, une mobilité réduite est un frein .
développement, une grande rilité s'avere un catalyseur du développen L'évolution des
transports (développement et améliorations) a togjété liée au développement de l'acti
économique et a la création d'emplois directs @iréats. Les transports sont aussi fac
econanique de production de biens et de sen, ils donnent une valeur ajoutée aux bier
services, ils permettent la production a grandekéghls ont aussi un impact sur la valeur
terres (du sol) et permettent la spécialisatiorgggahique de ceaines régior, les transports
sont a la fois facteur et reflet de I'activité émmque

2.3.1. mpacts du transport sur I'emploi

La construction ou I'amélioration du réseau routest considérée comme un
moyens efficaces de promouvoir le dévelopgnt économique d’un payd'infrastructure en
générale, l'infrastructure des transports en paliéc, sont incontestablement un des élém
moteurs du développement. Etat d’'un réseau roetidéveloppement économique d’un p
sont donc liés l'un a #utre, ces considérations expliquent pourqguoi la concepgbria
réalisation de route dans un pays présentent @actéae particulie : on n’y construira pas ur
route seulement sous la pression du trafic,-a-dire en fonction d’'une demande exprin
mais aussi et surtout dans le cadre d’action iggie développemecontribuan toutes a
créer cde demande et a la satisfail'impact de la construction peut étre évalué pas
méthodes capables d’apprécier I'impact en termesnplioi direct, indirect et induit de
projets d’'infrastructure de transpc

Figure 3. Evaluation des emplois liés a Ientretien et a’dxploitation d'une
infrastructure routiere

CIRCULATION

. # i _ Emplois directs ~ ~
Emplois directs Emplois directs entretienfaxploita- Emplois diracts Recettes
gtés concesslonalres - sous-traitamts du thon police fiscales
. péages concessionaire
. autres emplols
4 ¢ i Investissement et
dépenses
i Consomma- . Consomma- . _ courantes des
Saldires tions S;:i_';ig tions s::.l'er':s 5*"3;:55 communautés
ayes . - payes i
pay intermadiaires intermédiaires régionales
l k
Consomma- Salaires
tions payss
intermédiaires
—_— i
- Emplois -
- indirects -

Source :OCDE, Investissements en infrastructure de trangpaéveloppement régional, 20!

%7 Les sociétés ou individus jouissant d'une grande mobilité ont généralement plus de chance de se développer
que ceux n'ayant qu'une faible mobilité.
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2.3.2. Amélioration de I'accessibilité

L’amélioration de I'accessibilité de la région erduisant le temps de déplacement ou
en renforcant le potentiel de déplacement constituerent I'objectif de I'investissement en
matiere d’infrastructure de transport. L'accesgibipeut étre mesurée comme la quantité
d’activités sociales ou économiques qui peuverd atteintes en utilisant le systéme de
transport. L'amélioration de I'accessibilité augreeta taille du marché pour l'industrie, le
tourisme ou la main-d’ceuvre. Le résultat en sem concurrence et/ou une centralisation
accrue(s), par contre, I'impact pour la région @née pourra étre a la fois positif et négatif,
selon son niveau initial de compétitivité. Commactessibilité aux actifs situés a moins
d’'une heure de transport dépend de la vitesse él@aakments, qui dépend elle-méme des
infrastructures, on comprend que des infrastrustamuvelles ou améliorées vont augmenter
ces accessibilités et la productivité, donc lassance.

2.3.3. Amélioration de I'efficacité et efficience @ I’économie

Pour l'industrie d’'une région, les économies engdsmt en dépenses ainsi que les gains
d’accessibilité et de fiabilité entrainés par Fadtructure de transport vont permettre de
réaliser des gains de productivité en amélioraptrdaluction et la distribution. L’acces élargi
au marché va créer a la fois de nouvelles oppdésird’affaires et une concurrence accrue
d’ou de nouvelles augmentations de la rentabilieemarché va se redistribuer au profit des
entreprises qui ont la capacité de s’adapter awemu marché. Le méme processus est
susceptible de se manifester sur le marché de l@mjinsi, on pourrait dire que le projet
d’infrastructure de transport a un impact sur ladpictivité du capital privé et de la main
d’ceuvre et ainsi sur la croissance économique tgokd.es transports constituent I'un des
éléments indispensables a la croissance et au ai@veinent socioéconomique. Principal
vecteur d’intégration économique, linfrastructume transport et les services sont le
préalable a la facilitation des échanges et a lacuaiation des biens et des personnes.
Longtemps percue comme un outil d’accessibilitérples échanges commerciaux et
mondiaux dans un environnement international ennplemutation, linfrastructure de
transport reste I'un des piliers du développemeantee de I'accélération de la croissance et
de la réduction de la pauvreté®,

Les économistes utilisent une économie parfaitanme cadre théorique. Dans une
économie parfaite, il n’existe aucune inefficiendans sa forme la plus fondamentale, toute
économie peut atteindre un certain degré de pramuctune combinaison de produits et
services, si la production est parfaitement effitde dans une telle économie, il n'y a pas de
déficit ou d’excédent de quoi que ce soit, riershjgerdu, et toutes les décisions sont prises
en parfaite connaissance des conditions de l'offrede la demande«Les inefficiences
productives comprennent un large éventail de phémes, allant du sousmploi, au piétre
transfert de I'information, aux accidents et au gidlage. L'incapacité pour les personnes de
se rendre au travail est une source d’inefficiemeteconstitue un gaspillage de ressources
humaines. La congestion routiére est une autre csutinefficience®. Les accidents, qui
sont beaucoup plus fréquents dans les déplacermentsiture personnelle que par transport
en commun, sont une autre cause de gaspillage.

%% Nations Unies, commission économique pour I’Afrique, « Situation des transports en Afrique », Addis-Abeba
(Ethiopie), 8-10 octobre 2007.
¥ Le temps productif d’une personne est réduit lorsqu’elle perd du temps dans un encombrement.
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Les investissements dans le transport en communusomoyen de corriger certaines
de ces inefficiences. Vu sous cet angle, les imss=nents dans le transport en commun sont
un moyen de rendre I'économie plus efficiente.

On peut donc retenir que le transport en commun @eer a pallier les inefficiences
productives résultant de la congestion et du margpienobilité. Certains avantages du
transport en commun sont clairs et importants, cenfemsécurité des passagers, alors que
d’autres sont moins bien définis mais potentielletr@us importants en termes monétaires,
comme l'atténuation de la congestion. Les coltgiéplacement en voiture personnelle ne
reflétent pas le colt intégral de cette décisiordéiglacement en termes de congestion, de
pollution, d’accident et des autres frais non assupar le consommateur (conducteur).

2.3.4. Impact du transport sur la croissance desies

Dans un monde ou plus de la moitié de la populatame partie bien plus grande de la
production se concentrent dans des villes, l'eitéa des villes revét une importance
macroéconomique. On sait que la productivité d'agglomération (par travailleur, mais
aussi par unité de capital) augmente avec la tddld’agglomération méme lorsque l'on
contrble les effets de spécialisation et de qualifon. Cependant, ce n’est pas tant la taille
potentielle du marché de I'empt8i mais bien Ia taille effective de ce marth€'est 1a que
les transports et les infrastructures de transgorient un role clé. La taille effective du
marché de I'emploi est en effet fonction de trastéurs : le nombre total d’emplois dans
I'agglomération, la localisation relative des eniplet des résidences et la vitesse a laquelle
les travailleurs peuvent se rendre a leur travail.

2.3.5. La rentabilité financiére des infrastructures de transport

« La rentabilité d'une mesure ou d'un programme éauique, est égale au produit de
la division de son coUt par le nombre de déplacemefiectués en moins sur le site ou dans
la zone™. La rentabilité financiére de toute opération meske degré du profit qu'elle
apporte a I'organisme chargé de la financer, darsas$ des infrastructures de transport, elle
fera apparaitre les différences ou des apporte dar dépenses (investissements, charges
d’entretien et d’exploitation) et les recettess Iecettes sont constituées par les rentrées
fiscales supplémentaires qui sont la conséquencperajet, éventuellement par les péages.
Pour estimer le taux de rendement interne d'unepmbjnfrastructure routieére, un certain
nombre d'hypotheses de calcul sont généralemenisesimElles portent sur le colt de
I'investissement, sur le colt d'entretien et deéigesle I'ouvrage, ainsi que sur ses colts et
avantages pour les différents acteurs économicuesemes.

Une route de transport doit offrir des services activités économiques en leur
procurant de I'accessibilité, méme si une routepkst longue, elle peut mieux desservir une
localité, une région, voire un pays, son efficaeié ainsi accrue au dépens du codt. Par voie
de conséquence, la sélection d’'un parcours se wewompromis impliquant le colt d'un
service de transport et son efficacité. Parfomyila pas lieu de compromis lorsque la route la
plus directe est a la fois la plus efficace. Datauttles cas, un compromis devient ardu a
établir du simple fait que le colt et I'efficac#ént inversement proportionnels.

“% Le nombre total d’emplois ou de travailleurs
41 , . . , R n .

Le nombre d’emplois auxquels un travailleur peut accéder a un co(t raisonnable en argent et en temps
2 OCDE, La demande de trafic routier, 2002.
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CONCLUSION

Les déplacements peuvent étre caractérisés paéléeents divers : les moyens de
transport utilisés, I'origine et la destinationsique la distance, la durée, I'horaire et le motif
du déplacementDans une économie ou la libre circulation des perss est un droit
fondamental, le premier objectif des infrastructude transport est de faciliter la mobilité des
citoyens. Par ailleurs, sur un plan strictement économiques transports constituent un
secteur d’activité essentiel pour I'ensemble duesye productif mondial, la mondialisation
de I'économie reposant fortement sur l'efficacitésdréseaux de transports.est donc
important de comprendre les raisons profondes quduisent les gens a se déplacer et
déterminent ainsi les besoins de transport. Il epgue la mobilité des personnes suit des
lois tres stables. Ces lois sont tres largemees l&&1 mode de vie de la population ainsi qu’'a
I'organisation du territoire, a sa géographie afsau type de développement des villes.

Les chercheurs débattent vivement de l'ordre deripki a donner aux facteurs
déterminants qui ont le plus d’'impact sur le talkilisation du transport en commun. Il est
généralement admis que la densité de populatiote é¢aux d’utilisation sont les plus
étroitement corrélés. Les autres facteurs ont reiffés degrés d’influence, tout dépendant de
limportance relative des autres facteurs. En d&mttermes, les facteurs sont tous
interdépendants, y compris la densité de populatigs incitations et les freins d'ordre
economique et les codts de la mobilité se répemtstier la demande de transport, le choix
modal et les horaires de déplacement. Les meswesosiques dont la politique des
transports peut user se présentent sous la fornexds et redevances, de droits d'usage des
infrastructures, de péages basés sur le kilomépageouru, de quotas d'émission de CO2,
d'aides financieres a l'utilisation des modes dasport alternatifs, d'abonnements a prix
réduit pour ces derniers et d'indemnités de déplané

En transport, tous les agents (individus, firmestiiutions, Etats, etc.) doivent entrer en
négociation quant au transfert de biens, d’indigjddlinformations et de capitaux puisque
I'approvisionnement, les systemes de distributies tarifs, les salaires, les emplacements, les
techniques de marketing et enfin les colts de canbsont en constante opposition et ainsi
induisent de plus en plus le transfert et la déiégade leur gestion. Cette dynamique
d’échanges impligue des colts de transaction, quse tes agents tentent de minimiser
puisque la portion des ressources accessiblescamomies de marché revenant a ce type de
codts n'a de cesse de prendre de I'importancet @iasi qu’'une fraction croissante des codts
de distribution est allouée a diverses procéduregrahsaction. A la lumiere d'une telle
réalité, le rdle des transports, par conséquemtdesmajorer la capacité d’organisation a
dessein de réduire les dépenses de cet ordre.
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3. LE TRANSPORT TERRESTRE ET L’'ENVIRONNEMENT
INTRODUCTION

L'impact environnemental des transports peut étséinid comme Il'ensemble des
modifications positives ou négatives engendrées lgar systemes de transport sur
I'environnement. Les transports modifient I'envinement naturel, les infrastructures
changent les paysages, les véhicules motoriséss(teutomobiles) font du bruit, ils rejettent
dans I'atmosphére des polluants et des gaz de @iimbules dommages, qui ne sont le plus
souvent pas supportés par ceux qui les causerdtitt@mt ce que les économistes appellent
des externalités.

L’importance des dommages est différente d’'un moeldransport a l'autre. Elle est
généralement plus élevée pour le mode routier. ksepen compte des colts
environnementaux est nécessaire pour juger du dpaifibke entre modes de transport et pour
choisir correctement les projets d’infrastructureréaliser. ke transport joue un réle
important dans le développement global de I'écorathine nation. Cependant, ce secteur
représente également une proportion importanter@ssante de la pollution atmosphérique
dans les villes. En outre, le secteur contribuerdmiere significative aux gaz a effet de serre
et est un grand consommateur de carburants péteoli€'est une préoccupation qui a été
reflété dans I'Agenda 21>

Les codts environnementaux du transport constituer@nsemble assez hétérogene. On
y range la coupure des territoires, le bruit, ldlytion, I'effet de serre, les atteintes a la
biodiversité. Le tableau est le plus souvent domauétrois types de colts environnementaux
qui seront examinés ici : La pollution atmosphéeigu I'effet de serre. Le mot pellution »
désigne deux phénomeénes bien différents : les tpmiki locales (particules, gaz toxiques)
susceptibles d’entrainer des dommages immédiats dae aire géographique a peu pres
circonscrite, et les rejets de CO2 qui contribueheffet de serre et posent un probleme grave
a I'échelle mondialeLes dommages aux paysages et enfin les pressi@isées sur la
biodiversité, les sols et I'eau.

Les infrastructures de transport contribuent d'fagen importante a la qualité de la vie
urbaine, d’'un cbté en garantissant I'accessibélitg fonctions économiques et culturelles du
territoire, de l'autre, en raison de leur imporeameésponsabilité dans la pollution de lair.
Construire des systemes de transport de plus ennpbalernes et efficaces dans le cadre du
développement durable signifie donc répondre aussi’exigence de diminuer la
consommation de ressources non renouvelables éniesions vers le milieu natureL.es
transports sont tout particulierement questionnés lp développement durable, car ce sont
les mauvais éléves de I'environnement. Il est gtais répondent a des logiques multiples,
sociales, politiques, économiques, techniques, ge g favorise pas leur maitrise.
Contributeurs trés importants a la dégradation @mvironnement, et de maniere croissante,
ils sont sans aucun doute un élément essentieludeléveloppement duralsfé. Il faut noter
enfin que la durabilité d'un systeme va de paircas@ compétitivité, ce qui permet d’assurer
son évolution technologique a travers le temps.

43 Agenda 21, United Nations, http://www.un.org/esa/sustdev.
* JOUMARD Robert, Développement durable et transports, Conservatoire National de Formation a
I’'Environnement Alger, 27 juin 2005.
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3.1. IMPACTS ENVIRONNEMENTAUX DES TRANSPORTS
TERRESTRES

En économie, on désigne sous le terme d’exteradtt® effets d’'un agent économique
sur un autre agent sans qu'’il y ait transaction éteire ou convention d’échange entre ces
deux agents. Ces effets ne sont pas directemectiGamés par les mécanismes du marché et
le systeme de prix : ce sont des services rendagéraunéreés et des dommages causés non
compensés, de telles externaliffmuvent étre positives ou négativees déplacements en
transport en commun contribuent a réduire la piolyten conséquence, le transport collectif
joue un réle important dans la protection de laliguae I'air, dans la réduction des frais
meédicaux résultant du traitement des maladies muiéeoulent et dans la réduction des frais
d’assainissement et de nettoyage des dommagessqaarda pollution sur les infrastructures.

3.1.1. La pollution atmosphérique

Les transports, et en particulier le transportievutejettent des substances polluantes
dans l'atmosphéreOn compte en effet plusieurs dizaines de polluants, different
considérablement par les dommages qu'’ils causantep activités qui les génerent, et par les
évolutions qui les caractériserdi.'impact écologique des transports routiers seactérise
par le fait qu’il est la somme d’une multitude deifes nuisances, auxquelles contribuent les
équipements d'infrastructure associés au trafictieu(raffineries, transports de carburants,
atelier, décharges automobiléS»Les effets sanitaires de la pollution de I'air déghent & la
fois de la toxicité des composants inhalés, deteibilité des populations exposées et de leur
niveau d’exposition.

Depuis quelques années, le lien entre les niveawedains polluants atmosphériques
et plusieurs manifestations sanitaires a court éeest bien établi. En effet, les transports
émettent des substances affectant la santé direoteapres transformation et combinaison de
leurs effets. La pollution de l'air par les rejgiézeux et les poussiéres eémis par les veéhicules
moteurs a un impact sanitaire pour les populationgact particulierement aigu lors des pics
de pollution mais également persistant dans leleaoncentrations modérées de polluants. A
l'inverse, la pratique des mobilités douces (pigtiux roues non motorisés) n'accroit pas la
pollution de l'air et a un effet positif sur la gan

L'impact du secteur du transport sur le réchauffemelimatique est dd a
'augmentation des distances parcourues alors glyila pas d’amélioration de l'efficacité
énergétique des modes de transport. Le report maatalles modes les plus rapides et les
plus consommateurs d’énergie a une incidence irap@tsur le nombre de kilometres
parcourus. Dans les pays en développement ou ldesndilisés sont encore majoritairement
des modes non motorisés et des modes de trangplextifs, les enjeux du report modales
vers des modes de transports individuels sontcpdiiement importants par rapport a la
consommation d’énergie et au changement climatiaes I'UE, le transport est responsable
de 19 % des émissions de GE8n 2006. Ces émissions ont progressé de 1,5 %oganme
par an entre 1990 et 2006

*> DAOUDI Mounya, op cité, p. 267.
*® Gaz a Effet de Serre
* DUCHESNE.C, MESTRE.A,” Transport durable et emploi”’, CRTE —IdF, juin 2010.
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3.1.2. Dommages aux paysages

Les infrastructures de transport et les servicesciss (parking, gare, station service,
etc.), qui s’étirent sur de longues distances,ctdfg les espaces qu’ils traversent, cette
affectation revét plusieurs dimensions : La crématiéinfrastructures de transports dans les
espaces naturels et ruraux contribue a la consammatespace, au détriment d'autres
occupations de l'espace plus intéressantes (ammeukone d'intérét naturel, etc.). Elle peut
eégalement générer des effets de coupure sur lexesraversés, par fragmentation des
espaces et perturbation des corridors faunistiqgiefloristiques. Ces effets de coupure
peuvent s'accompagner d'une dégradation du paysage.

Les dommages aux paysages n’en sont pas moinesildgfia évaluer, un changement
percu aujourd’hui comme un dommage sera peut-&reupdemain comme un bénéfice, |l
reste que les questions de l'impact des infrasirastde transports sur les paysages et des
effets de coupure doivent étre intégrées dansédesidns d’infrastructure. On notera aussi
gue la relation entre transports et utilité desspggs n’est pas a sens unique : chemins de fer
et routes permettent aussi a dedlions de personnes de voir des paysages (moasagn
foréts, coOtes) et parfois des monuments dont nefingraient sans cela que quelques
centaines de personnes.

Cependant, l'effet sur les paysages est réel, dfrastructures affectent I'ambiance
paysagere lorsqu’elles s’opposent aux caractéuessigmorphologiques ou visuelles du
paysage, ou lorsqu’elles modifient ses caractdtiss. Les abords des agglomérations sont
particulierement exposés aux dégradations paysagées infrastructures peuvent aussi
contribuer a la mise en valeur de richesses higtes et culturelles si elles entrent dans le
champ de perception des usagers.

3.1.3. Impacts sur la biodiversité, les sols et Bel

Les transports contribuent aux pressions exeraéela iodiversit&® : accentuation de
I'effet de coupure, destruction, fragmentation #eration des habitats notamment, le
regroupement contribue a la disparition des paysagéde zones humides. Le croisement des
infrastructures linéaires, s'il est trop ressed@yient incompatible avec certaines fonctions
écologiques et la survie de certaines espécesvalé®es ne peuvent plus jouer leur role
d’axes de transit écologiques, lorsque de nombseudeastructures s’y concentrent. Les
transports contribuent a [lartificialisation de®ls et & la consommation d’espace.
L’'imperméabilisation des sols limite trés fortemdes possibilités d’infiltration de I'eau,
aggravant les risques d’inondation ou de pollutiea eaux.

Les infrastructures de transport ont un impact’sau en modifiant les caractéristiques
des nappes. En phase d’exploitation, peuvent iatervdes pollutions chroniques,
saisonnieres et accidentelles, particulierementdageables dans le cas de nappes exploitées
en vue de l'alimentation en eau potable ou de gmat@iét écologique. La réalisation d’'une
infrastructure peut également étre a l'origine @'yerturbation des conditions d’écoulement

8 Le terme « biodiversité », apparu dans la littérature scientifique mondiale en 1986, est défini dans la
convention mondiale sur la diversité biologique de 1992 comme « la variabilité des organismes vivants de toute
origine, y compris, entre autres, les écosystémes terrestres, marins et autres écosystemes aquatiques et les
complexes écologiques dont ils font partie. Cela comprend la diversité au sein des espéces et entre les espéces
ainsi que celle des écosystémes ».
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ou d’alimentation des cours d’eau avec pour coresécpl des phénomeénes d’inondation ou
d’érosion. Enfin, les circulations et I'entretieesdvoies peuvent provoquer des dépots de
produits chimiques et hydrocarbures.

En plus d'une modification de I'écoulement des géas<infrastructures de transports
ont également un impact sur la qualité des salke d¢au, les eaux pluviales entrainant toutes
sortes de déchets qui seront déversés dans leimdierel.

Encadré N° 01. Recommandations de I'Union Internatinal des Transports Publicé’

*Que des lois soient votées procurant un maximumvadi@ges en termes
d’environnement, sans pour autant imposer de lsurclearges économiques apx
secteurs tant public que privé, et en tenant comgés aspects sociaux du
développement durable,

* Que limpact global du secteur du transport senironnement soit atténué par |a

promotion de modes collectifs peu polluants et éooes en énergie comme le transport

ferroviaire ou le transport public,

* Que pour réduire au maximum I'impact du trafic Banvironnement, I'intégration d

tous les modes de transport soit considérée conmmebijectif prioritaire axé sur |

recherche d’'une interopérabilité maximale entre rieseaux de transport en commyun
privés et publics et soutenu par des investissesrtatts les infrastructures,

* Que le secteur du transport public adopte lui-médes systemes de gestipn

environnementale lui permettant de vérifier que sammctionnement est aussi efficace

gu'’il peut étre. Les opérateurs et les construstdoivent, dans leurs domaines respeciifs,
adopter les meilleures pratiques disponibles denfag promouvoir l'utilisation dg
technologies plus propres, la réduction des nivekeulruit, I'optimisation des services, |e
perfectionnement des techniques de conduite etlidation de nouvelles sourcgs
d’énergie.

* Que des modes peu ou pas polluants comme le négeo, le métro ou les vehiculgs

électriques soient utilisés a I'échelle locale aioffrir une mobilité collective pour leg

déplacements en centre-ville. Les sites proprede®tlimitations d'accés au trafi
automobile améliorent la sécurité et la qualité'aie

* Que l'industrie pétroliere commercialise et disie, dans tous les pays mais n

particulier dans les pays en développement, dueldiasfaible teneur en soufre (qu

désulfuré) et de I'essence sans plomb aux mémaeditioms que le diesel et I'essenge
plombée actuels.

\"4}

[®)

Source : Le présent encadré a été élaboré par le groupeadailt‘Développement Durable’ de 'UITP. La
version compléte de la brochure intitulée "Un ticgeur I'avenir — les trois poles de la mobilitéralle” peut
étre téléchargée a partir du site internet de IRJBT'adresse suivante www.uitp.com

* ’Union internationale des transports publics (UITP) est une organisation internationale qui a été créée en
1885, avec pour domaine d'activité I'organisation et la réglementation des transports publics. Cette association
regroupe les autorités politiques, exploitants de sociétés de transport public, des instituts scientifiques, des
prestataires de services et de l'industrie du transport public. Elle représente quelque 92 pays désirant coopérer
sur une échelle mondiale tout en partageant leur expérience et leur savoir-faire. Ses travaux se font en
coordination notamment avec la Banque mondiale et I'Union européenne. Le siege de son secrétariat général
est situé en Belgique.
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3.2.LE TRANSPORT DURABLE

Le terme de développement durable, qui a fait gopa@tion en 1972, lors de la
conférence des Nations Unies sur I'environnemertdekholm et hissé au rang de mission
mondiale par la Conférence des Nations Unies smwifonnement et le développement
(CNUED), organisée a Rio de Janeiro en 892 a Commission Brundtlaith défini le
développement durable commEnc«développement qui répond aux besoins du présers
compromettre la capacité des générations futuresré&®ndre aux leuss Elle a fait
remarquer que cette définition contenait deux cptsceruciaux : celui de besoins, soit plus
particulierement les besoins essentiels des plomidis de la planéte, et celui de limites, soit
les limites que I'état actuel de nos techniquesleet'organisation sociale imposent a la
capacité de lI'environnement de répondre aux bescingls et futurs.

Aprés avoir analysé ce qui pourrait constituer égedoppement durable, on passera a
définir et a fixer les conditions du transport diea

3.2.1. Définition du transport durable

Le transport durable peut étre défini comme ledpant qui ne met pas en danger la
santé publique ni les écosystemes et comble lesirntzede mobilité tout en respectant les
principes selon lesquels les ressources renoueslaaint utilisées en quantités inférieures a
leur taux de régénération et les ressources noouvelables sont utilisées en quantités
inférieures au taux de mise au point de substirisuvelables. Le centre canadien pour un
transport durable, définit plus finement la notota transport durable devantpermettre de
répondre aux besoins en transport des personndssetollectivités et ce en toute sécurité et
de facon a respecter la santé des humains et desystémes, ainsi qu’avec équité parmi les
générations et entre celles-ci ; étre abordableféitace, offrir le choix du mode de transport
et appuyer une économie dynamique ; restreindreéi@sssions et les déchets afin de
respecter la capacité de la planéte d’absorber egiuxéduire au minimum la consommation
des ressources non renouvelables, réutiliser egalec les composants employés et réduire
au minimum ['utilisation du sol et la production Heuit»>2.

Un systeme de transport durable est un systeiQei permet aux individus et aux
sociétés de satisfaire leurs principaux besoinsccés d'une maniere sécuritaire et
compatible avec la santé des humains et des éeosgstavec équités entre les générations.
Dont le cout est raisonnable, qui fonctionne efferaent, qui offre un choix de moyen de
transport et qui appuie une économie dynamique. [Quie les émissions et les déchets de
maniere a ce que ceux-ci ne dépassent pas la dapgwe posséde la planéte de les absorber,
minimise la consommation des ressources renouwelalihnite la consommation des

> Communément connu sous I'expression agenda 21 qui est un plan d’action respectant les principes du
développement durable.

e Rapport Brundtland, officiellement intitulé Notre avenir a tous (Our Common Future), est une publication
rédigée en 1987 par la Commission mondiale sur I'environnement et le développement de |'Organisation des
Nations unies, présidée par la Norvégienne Gro Harlem Brundtland. Utilisé comme base au Sommet de la Terre
de 1992, le rapport a popularisé I'expression de « développement durable » et a notamment apporté la
définition communément admise du concept.

>2 Centre pour un transport durable, 1998, bulletin du transport durable n°1, www.cstctd.org mars, p.2.
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ressources renouvelables dans le respect des pesdiu développement durable ; réutilise
et recycle ses composantes et minimise I'usageedes et le bruit™>.

La mobilité durable est un objectif rationnel saerplan de I'environnement, équitable
sur le plan social et réalisable sur le plan écaque) trois domaines dans lesquels le
transport public est trés actif. Un transport digast assuré lorsque les besoins d'accés aux
personnes et aux services sont satisfaits en Habseéle toute atteinte permanente a
I'environnement mondial, de dommages aux miliewalx et d'iniquité sociale. Cela signifie
que le taux d'utilisation des ressources non realales n'excéde pas le taux auquel des
produits de remplacement sont mis au point et guaux d’émission et de concentration des
substances polluantes n'excéde pas la capacitgimidegtion de I'environnement.

3.2.2. Principes du transport durable

La mobilité durable est un objectif rationnel saerplan de I'environnement, équitable
sur le plan social et réalisable sur le plan écaque) trois domaines dans lesquels le
transport public est tres actif. Le transport pulelst un partenaire incontournable quelle que
soit la formule choisie et un acteur dynamique'aeehir durable des agglomérations.

Les principes du transport durable portent sudtesaines suivams:

i) Accés :Tout étre humain a droit a un acces raisonnablgpatsonnes, aux lieux, aux biens
et aux services ainsi qu’a une information sérieggelui permette de s’orienter vers les
transports durables ;

i) Equité : Les Etats et le milieu des transports doiventfateér d’assurer I'équité sociale,
interrégionale et intergénérationnelle, tout erongant aux besoins fondamentaux de tous en
matiere de transport, y compris les femmes, lesudénles ruraux et les handicapés. Les
economies développées doivent ceuvrer en parteaagatles économies en développement
pour favoriser les transports durables ;

iii) Responsabilité individuelle et responsabilitécollective : Individus et collectivités
doivent agir en tant que gardiens du milieu natetef'engager a faire des choix respectueux
de I'environnement en ce qui concerne la consonumati les déplacements ;

iv) Santé et sécurité 1l faudrait concevoir et faire fonctionner les ®yses de transport de
maniére a protéger la santé physique et mentaléeteétre social et la sécurité de tous et a
améliorer la qualité dans les collectivités;

v) Education et participation du public: Les personnes et les collectivités doivent
s’impliquer dans la prise des décisions concerleantransports durables et étre habilitées a y
participer. A cette fin, il importe de leur donniels ressources et le soutien adéquats et
appropriée, y compris I'information, concernantéegeux ainsi que les avantages et les codts
d I'éventail des solutions qui s’offrent ;

vi) Planification intégrée : Les décideurs en matiere de transports ont la nsgbdité de
rechercher des modes de planification plus intégrés

> Centre pour un transport durable, “définition et vision du transport durable”, octobre 2002.
> Ces principes sont résumés de la conférence organisée du 24 au 27 mars 1996 par I’OCDE sous le théme
“Vers des transports durables”.

39



Chapitre 1 | Les transports terrestres de voyageurs

vii) Utilisation de I'espace et des ressourcedl:faudrait concevoir les collectivités de fagon
a encourager les transports durables et a améliames, pour contribuer a procurer un
milieu de vie confortable et agréable. Les systedeeransport doivent utiliser efficacement
I'espace et les ressources naturelles, tout emaagda préservation des habitats vitaux et les
autres impératifs du maintien de la biodiversité ;

viii) Prévention de la pollution : Il faut répondre aux besoins de transport sansym®des
rejets qui mettent en péril la santé publiqueliteat de la planéte, la diversité biologique ou
I'intégrité de processus écologiques essentiels ;

ix) Bien-étre économique Les politiques fiscales et économiques devraiertrfaer, et non
pénaliser, les transports durables, qu’il faudransidérer comme contribuant a
I'amélioration du bien-étre économique. Les méaaeis du marché devraient permettre une
prise en compte plus compléte des codts, reflésntéritables colts sociaux, économiques
et environnementaux afin que les utilisateurs eenpdeur juste part. Il faudrait en outre
encourager la détermination des moyens les moiategr de mettre en ceuvre les solutions
appropriées.

3. LE REEQUILIBRAGE MODAL

La politique des transports en général et la ppiéi des infrastructures en particulier
sont fortement orientées par le souci de reportahod de rééquilibrage modal qui est une
expression qui recouvre un objectif de réductiotadeart des véhicules automobiles dans les
transports. Une politique de report modal n’egbanne ni mauvaise en soi. Elle est bonne si
elle diminue les codts sociaux sans trop pénalseroissance économique. Elle devient
mauvaise si elle pénalise I'économie sans appdi@d@antages sociaux significatifs.

La politique de report modal consiste a prélever m@ssources publiques sur un mode
de transport et a en distribuer a d’autres modesddhfléchir les tendances spontanées de la
demande des usagers. Les pouvoirs publics dispaeguatre moyens pour favoriser le
report modal : Augmenter le colt du transport erupiour 'usager en majorant les impots et
taxes spécifiquequi le frappent ou en instaurant des péages ; Abaig prix du transport
ferroviaire pour I'usager en augmentant les couatidms publiques dont il bénéficie ; Réduire
ou cesser d’augmenter 'offre de transport routirst-a-dire les routes.

Dans le cas plus général, il s'agit de réduirefiéofelativement a la demande, c’est-a-
dire de ne pas faire les investissements nécessairdaissant augmenter les difficultés de
circulation, en particulier le colt en temps etaggent des déplacements afin de décourager
les déplacements routiers ; Augmenter l'offre dasport ferroviaire en subventionnant sur
fonds publics des voies de chemin de fer nouvellesexploitation du systéme ferroviaire.
Ces politiques, qui peuvent bien entendu étre coédd, ont des effets sur les transports et
leur répartition modale. Elles ont pour conséquenge diminuer le transport routier et
d’augmenter le transport ferroviaire (relativemante qui se passerait en I'absence de ces
politiques). Elles ont des impacts sur I'environmeei) la croissance économique, le niveau de
vie et 'emploi ainsi que sur 'aménagement duiteine et la redistribution des revenus. Mais
elles ont aussi des colts et le probleme est diévat de comparer les avantages et les colts
économiques et sociaux de ces différents effets.
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CONCLUSION

La mobilité en général est une caractéristique domehtale et importante de l'activité
humaine: elle est importante et omniprésente. figjp@nd a un besoin fondamental, celui de
se déplacer pour aller d'un lieu a un autre entimmele motifs tres variés et variables dans le
temps. Le transport représente une des plus imgegactivités humaines mondiales, il est
indispensable dans I'économie et joue un role majans les relations spatiales entre lieux
géographiques. Le transport crée des liens enserdgions et les affaires, entre les
populations et le reste du monde et intervientudipurs niveaux, touchant plusieurs aspects
dans la vie.

Les transports ont une grande importance dansepitssidomaines ; Historiquement
«les transports ont joué différents réles, réle ddascroissance de certaines civilisations
(Egypte et le Nil), dans le développement politigieculturel des sociétés (création de
structures sociales) et aussi dans la défense maio(empire romain, réseaux routiers
américain)3°. Sur le plan social, les transports facilitent d&placements des citoyens qui
désirent avoir accés aux services de santé, deébien aux événements culturels et
artistiques. lls faconnent les villes, les régiensfavorisant la mobilité des personnes. lls ont
un impact sur toute la société (usagers, fournissexntrepreneurs, gouvernements). Les
gouvernements jouent un rble important dans lessparts en tant qu'investisseurs, de
décideurs et d'acteurs. Le réle politique des praris est indéniable, il est certain que les
demandes de transport répondent a des impératfogtques mais beaucoup de voies de
communication ont été construites pour des raigmigiques, les transports ont ainsi un
impact dans l'unité nationale des pays.

Le transport est I'un des aspects ou le progresamue s’est fait le plus ressentir, le
transport est, non seulement un facteur de craigsanais aussi un frein a la croissance, si
I'on considére son impact sur I'environnement. Leanen service d’'une infrastructure de
transport est susceptible de générer des nuisaraEses: accidents, pollution de l'air, de
I'eau et des sols, effet de serre, bruit, congesttonsommation d’espace, effets de coupure,
atteintes aux paysages, vibrations, etc. Ces edffd¢tgnes ne font pas I'objet de transactions
monétaires directes, mais ont pourtant un co(t po@ollectivité. Elles doivent donc étre
prises en compte dans les choix d’investissementadiectivités localesLes transports sont
aussi facteur économique de production de bieds strvices. lls donnent une valeur ajoutée
aux biens et services, ils permettent la produdigmande échelle, ils ont aussi un impact sur
la valeur des terres (du sol) et permettent laiajpgation géographique de certaines régions.
Les transports sont a la fois facteur et refleftatgivité économique.

La fonction fondamentale des transports est d'ogéagraphique, c'est-a-dire faciliter
les déplacements entre des points géographiquéredifs. Les transports intéressent les
géographes pour deux raisons. D'abord les indssirifastructures, équipements et réseaux
occupent dans l'espace une place importante etittemé les bases d'un systeme spatial
complexe. Ensuite, parce que la géographie s'sgéraux relations entre phénoménes dans
I'environnement spatial et dans I'explication de i@ations; les réseaux constituent un objet
d'étude des géographes.

>> MARCEL Pouliot et NANCY Dansereau, « Transports et développement économique »,
http://www.geog.umontreal.ca/geotrans/fr/ch8fr/conc8fr/ch8c1fr.html
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Les transports jouent donc un rble dans la stratitur et l'organisation de l'espace et
des territoires. Au XIX" siécle, l'objectif des planificateurs de transpieit de couvrir la
surface de la terre par des voies de circulatiom. XX°™ siecle, l'objectif est plutdt de
sélectionner des itinéraires, de faire des choimddes de transport, d'augmenter la capacité
des réseaux existants et de répondre aux besomeliété des personnes et des biens. Les
transports touchent toutes les personnes et afitdeter bien-étre économique, leur sécurité et
la qualité de leur environnement depuis toujoursari@ le systéeme de transport est déficient,
il peut étre source de frustrations et de pertes@uniques, de bien-étre, de mobilité ou autres
mais lorsqu'il est efficace et performant, il fatirapportunités et bénéfices économiques,
sociaux et plus. Les transports ont aussi un amiiket environnemental a ne pas négliger.

La pollution de l'air porte atteinte a la santétédiére le cadre de vie et, plus
généralement encore, I'environnement et le clifalié résulte de tres nombreux facteurs qui
ne se limitent pas au seul secteur des transpsdat:impliqués le chauffage, I'évaporation
des solvants, les rejets de l'industrie, le talragismais aussi les phénomeénes naturels. Par
ailleurs, sans parler de I'habitat lui-méme ou fagsances dépassent parfois celles de
I'environnement extérieur, la pollution peut affacune zone géographique restreinte (les
effets sur la santé de certaines particules énpiaes¢es moteurs) ou au contraire concerner
toute une région (pluie acide, ozone...), voire l@nble de la planéte (I'effet de serre di aux
eémissions de dioxyde de carbone).

Le développement durable offre une perspective,arrentation des sociétés visant a
créer un ordre, un mode de développement qui resfeespeces naturelles, qui maitrise les
impacts sur I'environnement et respecte les géonasafutures. ke développement durable
repose sur trois piliers, en effet, et tout d’'abauatr le plan économique dans le sens d’'une
meilleure utilisation des ressources (efficience)répondant aux besoins des citoyens en
termes de mobilité et ce, tout en optant pourhesstissements les plus rentables. L’'objectif
est celui de rationaliser 'usage des ressourcespaiibles. Ensuite, le transport est en
rapport étroit, comme chacun le sait, avec les pcépations environnementales, compte
tenu du fait que cette activité vitale touche despfenvironnement sous forme de pollution
atmosphérique locale, globale, pollution sonorec. etl’objectif est de préserver
I'environnement autant que faire se peut et dedagmettre tel quel, sinon en meilleur état,
aux générations futures. Enfin, par son rapportcabvaspect social en termes d’équité et de
lutte contre I'exclusion™®.

Le transport durable est I'un des aspects du dppement durable, lequel suppose la
satisfaction debesoins présents sans entamer la capacité desatiéngrfutures a satisfaire
les leursUn systéme de transport durable est un systéemédPquinet de satisfaire les besoins
élémentaires des individus et des sociétés en seudiiscés aux biens, aux emplois, a
I'éducation, aux loisirs et a I'information, cetcas s’effectuant en toute sécurité, en harmonie
avec la santé des populations et de I'écosysteimdares le respect de I'équité entre les
générations et au sein d’'une méme génération.destiable, fonctionne efficacement, offre
un choix de modes de transport permettant unem@alité fluide et répond aux nécessités
d’'une économie dynamique, et ne produit d’émissjpoltuantes et de déchets que dans les
limites de la capacité de la planete a les abspdo@isomme un minimum de ressources non-
renouvelables et d’espace, produit le moins det passible, et pratique la réutilisation et le
recyclage maximum de ses composants.

>* BOUBAKOUR Fares, « Equité et lutte contre I’exclusion dans les transports », Article paru sur le quotidien La
Tribune du 9 juin 2010.
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CHAPITRE 2. LE TRANSPORT ROUTIER DE
VOYAGEURS EN ALGERIE : ETAT DES LIEUX

INTRODUCTION

La mobilité est indispensable aux modes de vie éacliviteé économique, elle a
augmenté considérablement durant la deuxiéme nuhitléX°"®siécle du fait de la diffusion
de lautomobile, du développement des infrastredurde I'évolution du systéme de
production, de la croissance et de la mondialigati® I'économie, cet essor de la mobilité a
essentiellement profité aux transports routieraust modes les plus rapides. En Algérie, au
lendemain de I'indépendance, le systéme des traissppaduisait le caractere extraverti de
I’économie algérienne et reflétait la dualité éaoigue et sociale entre le nord et le sud du
pays. Le réseau antérieur était concu pour sesderdgiellement les intéréts de la minorité
européenne. Un tel systéeme ne pouvait a I'évidesmes tendre, a tout le moins a terme, la
politique de développement qui devait marquer ikactle I'Algérie indépendante, c’est ainsi
qgue l'Algérie se devait d’adapter une nouvelle fimlie qui va avec ses objectifs de
développement.

Les infrastructures de transports durant la pérjmmt indépendance étaient considérées
comme largement suffisantes méme a long terme, lagmgefforts en matiére de transport ont
porté sur les aspects d'organisation, de réglertientaet surtout d’investissement en
équipement roulant. La phase suivante I'indéperglanété marquée notamment par une série
de mesures d'organisation, celles-ci ont adopté&aanles premieres années des formules
diverses allant de I'autogestion (cas des Entreprie Transport Routier de Voyageurs) et de
I'autonomie de gestion des entités (Port, Aérophid)période de I'autogestion s’est traduite
par la création de I'Office National des Transpo(@NT) & la fin de 1963, création qui visait
I'intégration de la politique des transports etd@ésenclavement a long terme des régions
déshéritées.

L’'ONT avait pour mission direct de décentraliserdet coordonner la demande de
transport pareillement [|'office devait assimiler Igestion des entreprises autogérées
préexistantes. A partir de 1967, une nouvelle fordierganisation plus centralisée
commence, afin d’aboutir a une forme d’organisasogialiste des entreprises. C’est ainsi
qgue la Société Nationale de Transport de VoyagEiRsTV) a été créée, on notera que la
tendance a la centralisation coincide avec le faeoé du plan triennal (1967-1969), ceci
devait permettre une planification a I'échelle oasile des premiers investissements en
matiere d’équipements de transport, il est a segnajue l'efforts de planification et
d’investissement consenti par le pays a partir 198 7nduit des changements quantitatifs et
qualitatifs considérables.

La réglementation introduite par le décret N°82-t817 avril 1982 procede de souci
d’assurer I'intervention des différents opératedans le domaine des transports, compte tenu
de leur vacation propre et des avantages offertsh@cun d’entre eux, en termes de codts, de
délais, sécurité et ce en référence au bon forratiment de I'économie nationale. Depuis
1982 une tendance a la libéralisation des transpemtestres s’est engagée par la souplesse de
la réglementation qui élargit l'intervention durisport pour propre compte ainsi que pour les

Il est a signaler que 'ONT assurait aussi bien le transport de voyageurs que celui de marchandises.
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collectivités locales (entreprises de transportwilya et communes). Cette souplesse
engendre la libéralisation du domaine des transgertestres par la loi N°88-17 du 10 mai
1988 portant orientation des transports terrestiiesj l'article 12 de cette loi stipule quées
entreprises de transport publique routier de voyageou de marchandises de statut public
ou privé peuvent étre créé et se développer darmdee de la loi N° 88-17 du 17 mai
1988 L’article cing de la méme loi stipule quee«dystéme de transport doit viser & rendre
effective, la satisfaction des besoins des citoyns$ransport dans las conditions les plus
avantageuses pour la collectivité nationale et pdas usagers en terme du cout,
d’accessibilité, de prix, de qualité de servicesgdélai et de sécurité’ .

La mise en ceuvre de la nouvelle loi N°01-13 du @utA2001 portant orientation et
organisation des transports terrestres a pour ddjeefonte du cadre juridigue régissant
I'activité des transports terrestres. Les objedik8s par la loi ci-dessus sont : I'introduction
de nouvelles conditions d'acces a la professionartencompte des qualifications
professionnelles et des moyens matériels mobiliseéghabilitation de la notion de service
public a travers la mobilisation des ressourceaniiieres appropriées, lintroduction de
nouveaux meécanismes d’exploitation des servicesc@ssion), I'extension au secteur privé
des missions de réalisation et d’exploitation adastructures d’accueil et de traitement des
voyageurs a travers la concession. L'organisatEs services de transport urbain en réseaux
intégrés aux plans physique et tarifaire exploisésis le régime de la concesside,
renforcement du dispositif de controle.

Le principal acteur du secteur des transports eémd est I'Etat, il intervient a titre
principal par lintermédiaire du ministére des fgports (MT) et le ministére des Travaux
publics (MTP), mais de nombreux autres Ministénésrviennent a un titre ou un autre dans
le secteur notammera Gendarmerie Nationale et Slreté Natioffates derniers sont
chargés chacun dans son domaine de compétenceo#, s&v rase compagne pour la
Gendarmerie et milieu urbain pour la police, dutaile, de la constatation et de la répression
des infractions au code de la route. lls disposknmoyens et équipements appropriés a
I'accomplissement de leur mission, ils exercensades missions d’information, d’éducation
et de sensibilisation des usagers de la route.l'i@ervention transversale de ce secteur et
son appui a I'ensemble des autres activités écmum® du pays le caractérise par une
multiplicité d’intervenants et une interdépendaacec les autres secteurs.

L’Algérie a lancé, depuis voila une dizaine d’amséide vastes chantiers a travers tout
le pays; routes, voies express, autoroute EstiDuwkes longues sections de la route
Transsaharienne: avec pour objectif de rattrapestbrd accusé en termes de projets routiers
apres des périodes difficiles pour I'économie madle. Aujourd’hui, le secteur des travaux
publics a connu une nouvelle dynamique qui s'estiuite, sur le terrain, par la mise a
disposition de I'économie d’'infrastructures rout®rmodernes contribuant aux efforts du
développement de I'Algérie. Le chapitre est scimtétrois sections dont la premiére est
réservée a la présentation de I'évolution de Iterégntation et I'organisation du transport de
voyageurs en Algérie, puis dans la deuxieme sectims exposerons un apercu historique de
I’évolution de transport de voyageurs et enfin dinderniére section nous présenterons les
infrastructures du transport routier de voyageuarslgérie.

’Article 12 de la loi n°88-17 du 17 mai 1988 portant organisation des transports terrestres.
3 Article 05, op.cit.
* Ces deux organismes dépendent respectivement du Ministére de la Défense et du Ministére de I'Intérieur
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1. CADRE JURIDIQUE DU TRANSPORT ROUTIER DE
VOYAGEURS EN ALGERIE

INTRODUCTION

Depuis son indépendance, I'Algérie n’a cessé datmoun intérét particulier au secteur
des transports en ceuvrant au développement destioittures et a la mise a niveau des
services sur les plans institutionnel et réglement&n vue d’accompagner les mutations du
contexte national et international, I'Algérie a @&dé régulierement a des réformes
institutionnelles et réglementaires dans les difié& modes de transport.

Jusqu'en 1987, I'Etat a exercé un monopole sigelesces de transport comme étant un
service public a travers les entreprises publiguedsvant généralement des collectivités
locales. Durant cette période les tarifs étaierdleréentés, les entreprises publiques
bénéficiaient de subventions sous forme de compienspour l'acquisition de nouveaux
véhicules et compenser les pertes de recettedaésdes sujétions du service public et des
réductions de tarif et de gratuité de transportseaties par I'Etat a certaines catégories
sociales. Dans un climat de crise économique nenatanplus aux pouvoirs publics la
capacité de financement du développement des tvetaggn commun et devant la déficience
financiére des entreprises publiques est intervdauéevée du monopole de I'Etat sur
I'activité de transport en commun et I'ouverture @ fait de l'activité a l'investissement
prive.

Pour les opérateurs privés I'exploitation est getgrtisanal ce qui rend en premier lieu
la tache de leur organisation et de contréle ti#gite pour I'administration de tutelle. Les
opérateurs privés ne bénéficiant d’aucune subwvengioblique exploitent des véhicules
vétustes et ne respectent pas dans la pluparinthstie cahier des charges (non-respect des
arréts et parfois des trajets pour échapper awoetaliages des heures de pointe, surcharge
des véhicules, non respect des temps d’arrét..) assurer un équilibre financier de leur
micro-entreprise. Dans la présente section noosskxposer un rétrospective de I'évolution
de la réglementation et de I'organisation du transgerrestre de voyageurs en Algérie depuis
'indépendance.
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1.1. CONTEXTE GEOGRAPHIQUE ET ECONOMIQUE DE
L’ALGERIE

1.1.1. Contexte géographique

L’Algérie est un vaste pays qui couvre 2 381 74Xk avec une facade de 1200 km
sur la Méditerranée et une distance de 2000 kne éatlittoral au Nord et les frontieres du
Mali au Sud. Dans la direction Nord-Sud le payscesactérisé par trois zones distinctes, une
bande cétiére, les Hauts Plateaux et le Sud. Ipalpton de I'Algérie est de 37,1 millions
d’habitants, plus de 70% de la population est concentréenéétieur de la bande cotiére qui
ne représente que 4% de la superficie totale, gzette contient aussi la majorité absolue des
activités économiques et sociales du pays. La deséHauts Plateaux représente 9% environ
de la surface totale et est occupée par 22% endeola population. Le Sud représente par
contre 87% de la surface totale, mais n’est ocqu@épar 8% de la population.

La bande cétiére et les Hauts Plateaux sont cais&dépar une topographie accidentée
interceptée par des plaines et contenant des m#bailas Tellien et I'Atlas Saharien) avec
une pluviométrie et une végeétation qui diminue gedieément du Nord au Sud. Le Sud est
prédominé par le désert avec des massifs rocheentHfiggar) et des oasis dispersées. Le
réseau routier et les services de transport roayiant évolué graduellement ont suivi de prés
la distribution de la population et de ses acts/itéut en tenant en compte les contraintes de la
topographie. Ainsi le réseau et services de tramspotier sont plus denses le long du littoral,
diminuent graduellement vers les Hauts Plateawost limités & un nombre restreint d’axes
dans le Sud.

1.1.2. L’économie algérienne et le transport de vageurs

Le développement des infrastructures est le plfisaeé des moyens de stimuler
I’économie, et la répartition des investissemeaatsespondants constitue un facteur décisif
pour le développement d’'une région donnée, le Gobmational Economique et Social
(CNES) dans son rapport sur les infrastructuresienms considére que la transport est le
facteur fondamental pour tout développement écogoei«l est admis que le transport est
une fonction horizontale qui affecte toutes lesviéés d’'un pays parce qu’il joue un role
moteur dans le développement économique et sotial ge’'a I'échelle régionale et
mondiale»°. Les transports dans tous leurs modes, sont &u doijt pour la prospérité et le
développement de [I'économie, une des grandes qipations de I'Etat est doter son
territoire des infrastructures et surtout de migeter ces dernieres. Pour assurer les
différents types de trafics, chaque pays cherchee doter par toutes les infrastructures de
base nécessaires passant du port a lI'aéroportaagptrt terrestre et ferroviaires. En
générale, une dynamique économique est crééerad’saei région est di a I'expansion de
ce secteur.

En Algérie, au lendemain de I'indépendance, I'é@asous-développement général et le
sous-équipement qui caractérisaient le pays auranose un effort d’investissement dans le
cadre d'une stratégie de développement, cetteégteatonsistait mettre en ceuvre des plans
de développement économique. La structure du prepian triennal (1967-1969) avait

> www.ons.dz
® Conseil National Economique et Social « Rapport sur Le développement de I'infrastructure routiere :
Nécessité de choix économiques et de meilleure sécurité des transports. », 2004.
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surtout favorisé les secteurs immédiatement priafducfui sont notamment ceux des
hydrocarbures et de l'industrie lourde. Ces desnivaient en effet, constitués 83% des
investissements de ce plan, alors que les infretsies économiques et sociales qui incluent
le systeme des transports, n’avaient atteint qu¥ o total des investissements. Les
infrastructures de transport étaient considéréasmmm suffisantes jusqu’au milieu des années
1970. La part des infrastructures économiques @ales était en effet passée a environ 30%
du montant total pour le®Iplan quadriennal (1970-1973) ainsi que pour le ~ Z™®plan
quadriennal (1974-1977). Les développements engadayes le cadre de ces plans n’ont pas
été en général basés sur des exigences éconondiguesg terme, mais étaient congus pour
répondre a des sollicitations du court et moyeméeD’ailleurs, I'accroissement des volumes
de trafic et le vieillissement des infrastructuessstantes n’'avaient pas tardé a engendrer des
phénomeénes d’inadaptation et de saturation.

Sur le plan de la réalisation, il est a noter guames de colts actualisés, les montants
des réalisations étaient d'environ 2,75 fois lesntaots prévus par les pldnsCette
augmentation des colts des programmes d’investi&geavait nécessité des réévaluations
généralisées et frequentes. Ce phénoméne étaié qmurslinsuffisance des capacités de
réalisation. Parmi les objectifs assignés au seates transports dans le cadre, notamment
des derniers plans quadriennaux, figurait une \téldraccroitre la participation du pays dans
le transport international et de développer d’aagetles infrastructures de transport du pays.
Un plan aussi ambitieux était dressé pour la périb@35-1989 mais I'élan a été freiné par
I'’émergence brusque d’une conjoncture économiqdavdéable due a I'effondrement des
prix du pétrole.

1.2. EVOLUTION DE LA REGLEMENTATION DES TRANSPORTS
ROUTIERS DE VOYAGEURS EN ALGERIE

Le secteur des transports est régi par I'ordonn&licg7-130 du 22 juillet 1967 portant
organisation des transports terrestres, le décte@2N148 du 17 avril 1982 portant mesures
relatives a I'exercice des activités des transpertestres complété par le décret N° 87-42 du
10 février 1987, la loi 88-17 du 10 mai 1988 etlda 01-13 du 07 Aodt 2001 portant
orientation et organisation des transports temsstta réglementation est fondée sur les
principes généraux de complémentarité des mod#s @vordination intra et intermodale, elle
définit les interventions des différents opératalgstatut public et prive.

Les textes de 1967 visaient le développement digtesr étatique prenant appui sur les
entreprises nationaleSTR, SNTY. Le décret de 1982 visait & réaliser I'actualsatile
I'organisation des transports terrestres en vutemie compte du développement du pays qui a
entrainé I'augmentation des productions, la diVieegion des trafics, I'accroissement de la
demande de transports liée a I'élévation des reverg citoyens. Le décret de 1987 procéde
a une réévaluation et une réorganisation d’uneiepamiportante des choix et méthodes
arrétées par les textes existants. Il vient addfeganisation des transports terrestres au
conteste social, économique et juridique du pays.

Dans le cadre des réformes et de la démonopolisas activités économiques, le
secteur des transports a, des 1988, engagé dessattndant a ouvrir a la concurrence les
activités des transports routiers de voyageurde@etverture a été consacrée par la loi 88-17

7 Les colits de réalisations des projets ont été réévalués plusieurs fois.
® SNTR : Société Nationale de Transports Routier
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du 10 mai 1988 portant orientation et organisaties transports terrestres qui a permis la
mise en place d'un dispositif |égislatif et régletare a méme de créer les conditions
appropriées a l'organisation et au développememh dysteme de transport répondant aux
besoins de la collectivité nationale. Ce disposst intervenu dans un contexte ou les
entreprises publiques de transport n’étaient ptusnesure de prendre en charge de maniére
correcte une demande de transport diversifiee edcenoissement continiCette loi qui
consacre I'élargissement de l'activité de transpoutier de voyageurs a des exploitants de
statut privé a entrainé un développement significkts capacités de transport améliorant
ainsi la prise en charge de la demande en la raatiér

En effet, la mise en ceuvre de la loi 88-17 du 101888, le secteur des transports était
caractérisée par '’émergence d’une multitude d'atgénrs opérant généralement a l'aide d’un
ou deux veéhicules. Les principales conséquenceis:sies méthodes de travail artisanales
sans perspectives de développement & moyen ettéomges, la non-qualification doublée
d’'une méconnaissance totale de la réglementatida ahajorité des opérateurs de transport et
de leur personnel dans leur domaine d’activit@aiaptation et 'inadéquation du matériel et
équipements utilisés a la nature des prestatiansifes.

1.2.1. La loi portant orientation et organisation @s transports terrestres.

La loi N°01-13 du 07 Aout 2001 portant orientatieh organisation des transports
terrestres a pour objet la refonte du cadre juwieligégissant I'activité des transports
terrestres. Les obijectifs fixés par la loi ci-dessant : I'introduction de nouvelles conditions
d’acces a la profession tenant compte des qudidita professionnelles et des moyens
matériels mobilisés, la réhabilitation de la notaa service public & travers la mobilisation
des ressources financiéres appropriées, l'intraclucte nouveaux mecanismes d’exploitation
des services (concession), I'extension au secteiwé ples missions de réalisation et
d’exploitation des infrastructures d’accueil et ttaitement des voyageurs a travers la
concession. L’organisation des services de trahgpiain en réseaux intégrés aux plans
physique et tarifaire exploités sous le régimealedncessiorg renforcement du dispositif
de contréle.

Dans cette perspective, elle définit les transpiemiestres comme teute activité par
laquelle une personne physigue ou morale déplaga dbint a un autre, par route ou par
voie ferrée, au moyen d’un véhicule approprié, pesonnes ou des marchandissselon
I'article 26 de cette loi, les transports collextife voyageurs sont effectués sous trois formes ;
les services publics régulier qui sont des servige®béissent, a un itinéraire, a un horaire et
a une fréguence déterminés et affichés a I'avam@Emant et laissant des passagers en des
points désignés et matérialisés le long de lenéiiéire. La deuxiéme forme des transports de
personnes est les services occasionnels qui sfatteds par des entreprises autorisées de
transports publics de personnes, répondant a desinke de transports généraux ou
périodiques, prenant et ramenant les méme pers@undse méme véhicule a leur point de
départ®. Les services privés de transports de personnetsdgdinis comme des services
effectués par des personnes physiques ou moralas l@ar propre compte, a l'aide de
véhicules leur appartenant ou loués ou mis a |l@podition exclusive par des entreprises
autorisées de transport public de personnes.

? Article 02 de la loi n°01-13 du 07 Aout 2001 portant orientation et organisation des transports terrestres.
10 Exemple : couverture en matiére de transport d’un événement exceptionnel pour une durée déterminée
comme assurer le transport des supporteurs lors d’une compétition sportive.
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1.2.2. Les conditions d'exploitation des servicesuplics réguliers de
transport routier de personnes

Le transport est un droit, la loi définit le seevipublic de transports terrestres comme
devant «viser a rendre effective la satisfaction des besdles citoyens en matiere de
transport dans les conditions les plus avantagepses la collectivité nationale et pour les
usagers en termes de sécurité, de disponibilitén®gens de transport, de colt, de prix et de
qualité de service, Le service public régulier de transport routier tp@ne géré et exploité
directement par des entreprises publiques ou céngad|'Etat, propriétaire du réseau, a une
ou plusieurs entreprises privées soumises a urercdleis charges. Dans tous les cas, les
entreprises ou les personnes qui ont recu délégdeoservice public sont soumises a des
obligations strictes en matiére d'horaires etrdire: ces contraintes de service public qui
peuvent entrainer des manques a gagner donnen@lieompensation par I'Etat ou les
collectivités locales.

Les collectivités territoriales doivent faire enteode favoriser le transport scolaire dans
les localités insuffisamment ou non desservies lpartransports publics : elles doivent
souvent le faire par leurs propres moyens ou eouraot a des conventions avec les
opérateurs de transport public. Pour accéder ad&egsion de transporteur, les opérateurs
privés doivent répondre a des conditions de séudé qualification professionnelle, de
moyens de transport, de conditions d'exploitatiodestravail et de qualité de service. Ces
conditions sont fixées par voie réglementaire. toagation d'exploitation de transport routier
de personnes est délivrée pour une durée de tneisemouvelable. Elle est intransmissible,
incessible et ne peut pas faire I'objet d'une lonakElle est personnelle, précaire et révocable.
La délivrance de l'autorisation entraine l'inséoiptau registre des transporteurs publics de
personnes aupres du Directeur des transports dgawil

Le transporteur doit obéir aux régles généralesfadiination sur les conditions du
transport et les prix. Les opérations de transigoréstre doivent donner lieu a un contrat qui
est, bien entendwn contrat d'adhésidn. Le transporteur doit informer par tous moyens et
en permanence les usagers sur les conditions ¢eénéla transport en matiere de délais, de
fréquences et d'horaires 1es services publics réguliers sont les servieehéissent a un
itinéraire, a un horaire et a une fréquence déterdsi et affichés a l'avance, prenant et
laissant des passagers en des points désignéstétiatiaés le long des itinéraire¥’. Les
tarifs peuvent étre fixés par voie réglementairerggarantir I'accessibilité a tous les citoyens
(Le transporteur public routier de personnes esutefafficher a bord de son véhicule les
tarifs en vigueur et de les respedtér (Le transporteur public routier de personnes estiten
de délivrer aux voyageurs un titre de voyage et danserver la souch®. Le titre de voyage
devra comporter un numéro d'ordre visé par l'adstretion chargée des impots, des
informations liées & l'identification du transpont8, au tarif de la prestation, au trajet et a la
date de sa délivrance.

! e contrat d’adhésion est un cahier des charges-type fixant les conditions d'exploitation des services publics
réguliers de transport routier de personnes.
2 Article 26, op.cit.
B Article 19 de I'Arrété du 11 ao(t 2007 portant cahier des charges-type fixant les conditions d'exploitation des
services publics réguliers de transport routier de personnes.
14 . .
Article 20, op.cit.
> Nom et prénom ou raison sociale.
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1.3. ORGANISATION DES TRANSPORTS TERRESTRES DE
VOYAGEURS

Le transport terrestre de personnes est organisg ldacadre d’'un plan de transport
national et de plans de transport de wilaya etiork@es plans constituent des instruments
d’orientation et du développement du transportettre a moyen et long termes, ils doivent
définir les moyens a mettre en ouvre en termedrdsiructures, d’équipements et de services
ainsi que l'organisation général du systéme desprart, en vue de satisfaire la demande
prévisible de transport aux meilleurs conditionséeurité, de colt et de qualité de service.

Concernant le choix relatifs aux infrastructuregatipements de transport sont fondés
sur I'efficacité économique et sociale compte tdea besoins des usagers, des objectifs des
plans de transports, de la politique nationale @aagement du territoire, de I'habitat et de
I'urbanisme, de I'évolution preévisible des flux ttansport et du cout financier. Les transports
de personnes comprennent :

1.3.1. Les services des transports collectifs urlres

Les services des transports collectifs urbaingesaient dans un périmetre de transport
urbain a l'aide de véhicules routiers adaptés oumdgens circulant en site propre ; il vise
notamment a réduire le recours aux transports phicules particuliers, ke périmetre de
transport urbain est délimité par le Président deskemblée Populaire Communale, lorsqu'’il
est compris a l'intérieur des limites territorialefe sa commune, et, par le Wali lorsqu’il
englobe plusieurs communes dans la méme wildya® lorsque le périmétre de transport
urbain couvre le territoire de deux ou de plusieamsimunes, les missions d’organisation et
de développement des transports urbains sont dégalne autorité de coordinattn

1.3.2. Les services des transports collectifs nonbains

Les services des transports collectifs non urbasassirent des liaisons d’intérét national
entre deux ou plusieurs wilayas, ils assurent égee des liaisons d’intérét local entre des
communes limitrophes de deux ou plusieurs wilayates liaisons d’intérét local a l'intérieur
d’'une commune, ou entre des communes de la méragawil

1.3.3. Les transports spécifiques

Les transports spécifiques font I'objet d'une régbatation particuliere, ils
comprennent le transport scolaire, le transpoectfié par taxi, le transport de touristes, le
transport de malades et le transport funéraireselitin la réglementationles collectivités
territoriales doivent prendre toute disposition tle§e a favoriser le transport scolaire dans
les localités insuffisamment ou non desserviedgsatransports publics'®,

18 Article 29, op cité.

7 |a création, les attributions et les modalités de fonctionnement de cette autorité sont fixées par voie
réglementaire.

¥ Article 35, op.cit.
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1.4. LES ORGANISMES DE CONTROLE ET DE COORDINATION

Le principal acteur du secteur des transports eémd est I'Etat, il intervient & titre
principal par l'intermédiaire du Ministére des fisports (MT) et le Ministere des Travaux
publics (MTP), mais de nombreux autres Ministénésrviennent a un titre ou un autre dans
le secteur notamment la Gendarmerie Nationale edt&dationale ces derniers sont chargés
chacun dans son domaine de compétence a savaasertompagne pour la Gendarmerie et
milieu urbain pour la police, du contrble, de lanst@tation et de la répression des infractions
au code de la route. lls disposent de moyens ep@&uments appropriés a I'accomplissement
de leur mission, ils exercent aussi des missionsifadimation, d’éducation et de
sensibilisation des usagers de la route. Or,efir@ntion transversale de ce secteur et son
appui a l'ensemble des autres activités économiqiie pays le caractérise par une
multiplicité d’intervenants et une interdépendaacec les autres secteurs.

1.4.1. Le Ministére des Transports

Le Ministére des Transports assure la tutelle tiecienet administrative des services de
transport routier, il exerce ses attributions démslomaine des transports qui comprend
I'ensemble des activités destinées a assurerriepinet des personnes et des biens par voie
terrestre, routier ou ferroviaire, par voie margimat par voie aérienne. Il exerce également
ses attributions dans le domaine de la météorolegaes activités qui lui sont directement
liées. Entrent ainsi dans le champ de compétencMlidistre des transports, les missions
relatives a la conception, I'organisation, I'exgdtion et la commercialisation des activités de
transport de la météorologie afin de satisfairddenande dans les meilleures conditions de
colt et de qualité de servicelLe role du Ministere des Transports est de perraettr
I'élaboration et I'exécution de la politique natala des transports conformément aux
objectifs gouvernementaux et d’assurer leur aligeeia la politique communautaire, tout en
conciliant les besoins des différents modes desprart avec les objectifs communs de la
politique de transpoff ».

Pour la réalisation de ses missions le MinistreTdassports est chargé, en liaison avec
les Ministres concernés, de la mise en ceuvre dedaregetendant a assurer la coordination et
I'harmonisation notamment dans : les études a teseagénéral concourant a la définition de
la stratégie de développement du secteur et dergamisation, la préparation et I'exécution
du plan directeur des transports et de la métégimlen conformité avec le plan national
d'aménagement du territoire et des difféerents sekédirecteurs, les actions permettant
d'inscrire les programmes a moyen terme du sedi@us le cadre des orientations générales
des objectifs stratégiques a long terme, les axiitedaptation des instruments d'encadrement
de I'économie a la spécificité du secteur, les ggsas d'élaboration d'actes, de textes, de
codification et de réglementation relatifs aux noes assignées et aux actions confiées aux
organes et structures de son département.

En matiere de planification, le Ministre des tram$p est chargé de veiller a la mise en
place des instruments de planification a tous lekeléns, de proposer toute mesure
permettant I'adaptation des infrastructures etpsgments de transport et de météorologie a
I'évolution des besoins et des techniques de toahdp est aussi chargéle veiller a la
réalisation des études de conception et de faigaldes infrastructures ferroviaires, de

transport urbain et de météorologie nécessairasrade en ceuvre de la politique nationale en

19 . e 4
www.ministére- transports.dz
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la matiére et de proposer, en liaison avec lesrisggaconcernées, les schémas directeurs des
infrastructures ferroviaires.

En matiere de réglementation, dans le domaine di&dalation, de la prévention et de
la sécurité routiére, le Ministre des transports @sargé de définir: le cadre général
d'organisation de la circulation de la préventibre la sécurité routiere, la qualification et
I'habilitation des personnels d'exploitation desrnpge de conduire, des personnels
d'enseignement de la conduite et des personnet®rtedle technique des véhicules, il est
aussi chargé de I'élaboration des regles admitiigsaet techniques applicables aux divers
usagers de la route et la définition, en liaisoacakes autorités concernées, des normes et
spécifications techniques des veéhicules automobdesi que les regles et condition
d'enseignement de la conduite automobile.

Le Ministre des transports encourage la recherclentifique appliquée aux activités
dont il a la charge et en impulse la diffusion desultats aupres des opérateurs concernés. i
veille au développement des ressources humaindifi@pgade son secteur d'activité. Il initie,
propose et met en ceuvre l'activité de I'Etat dansl@maine, notamment en matiére de
formation et perfectionnement. Le Ministre des s$morts soutien les actions pour la
constitution de la documentation utile au développet des transports, il veille a
I'intensification des relations professionnelles peend toute mesure, a cet effet, pour
organiser des cadres de rencontres, d'échangesdifision de l'information scientifique et
technique relative aux transports, il apporter smmcours pour le développement de
l'intégration économique par la promotion de ladpidion nationale des équipements et
matériels spécifiques aux activités de son domaéneompétence.

1.4.2. Le Ministere des Travaux Publics (MTP)

L’infrastructure routiére reléeve officiellement dlinistére des Travaux Publics qui est
en charge du développement de I'entretien et deplb@ation des routes et autoroutes. A
I'échelon de la wilaya, le Directeur des travauwdblms est responsable de la gestion du
programme des chemins de wilaya, il fournit égalaniassistance technique aux communes
dont il assure en partie le contréle des travaux s chemins communauxLe ministere
des travaux publics est chargé de planifier, noisgal encourager et contréler I'ensemble
des réseaux d'autoroutes et de routes nationalesi que de construire, exploiter, maintenir
et gérer les budgets destinés & offa Sa tache s'articule autour d'une Administration
centrale et d'un ensemble d'organismes portantote de direction des Travaux publics
(DTP), qui se trouvent dans chacune des 48 wildyasninistere des Travaux publics assure
également la tutelle de I’Agence nationale desrautes (ANA), a laquelle il a délégué la
maitrise d’ceuvre de la réalisation de l'autorouge@est, et de I'Algérienne de gestion des
autoroutes (AGA), chargée de la maitrise d’ouvnadgtive au développement et a I'entretien
des chemins des wilayas.

20 www.mtp.dz

52



Chapitre 2 | Le transport routier de voyageurs en Algérie : Etat des lieux

CONCLUSION

Les activités de transport routier peuvent étra@eas par une personne physiqgue ou
morale diment autorisée par les services du Mmaistehargé des transports.
La réglementation en matiére de transport terr@&treoyageurs vise principalement a rendre
effective la satisfaction des besoins des citogmmatiére des transports dans les conditions
les plus avantageuses pour la collectivité natemeslpour les usagers en termes de sécurité,
de disponibilité de moyens de transport, de coé@tpdx et de qualité de service. Dans le
cadre des transports routiers, le dispositif ingtihnel est tres complexe avec l'intervention
de plusieurs acteurs, cependant, le role préponddeal’Etat laisse aux autres acteurs une
place marginale dans la gestion du systéme avecategétences limitées le plus souvent a la
consultation, la suggestion ou carrément I'exécutf@in programme.

« Comme d’'autres domaines, I'Algérie a en matiere@gementation des transports
terrestres, hérite au lendemain de I'indépendanedéadégislation antérieur a 1962 qu’elle a
continue & appliquer en exécution de la loi N°6Z-18u 31 décembre 1968,
progressivement de nouveaux textes ont été pas, et partir de 1964, ils ont porté aussi bien
I'organisation des transports terrestres que suoldrat de transport lui-méme. Les régles
mises en places sont, soit dans le code civil notamh celles qui concernent les conditions de
formation du contrat de transport. Hormis les reglelatives aux contrats de transport, il
existe des dispositions fixant I'organisation desms$ports terrestres en Algérie. L’'ordonnance
N°67-130 du 22 juillet 1967 modifiée constitue éxte fondamental en la matiéere. Elle a été
précisée par deux décrets d’application en 19@D&2 et largement modifiée par la loi du 10
mai 1988.

La loi 01-13 du 17 aolt 2001 portant orientation cejanisation des transports
terrestres, elle a pour objet de définir les ppesi et les régles régissant l'activité des
transports terrestres de personnes et de marckandistte loi abroge les dispositions de la
loi 88-17 du 10 mai 1988, elle commence par défieg différents types de transport :
transport terrestre, transport public, transpomirppropre compte et le transport combiné
intermodal.Cette loi confirme le r6le du systéme des transptatrestres dans la mise en
ceuvre d’'une politique d’aménagement du territaiks stipule : « le systeme des transports
terrestres concourt a la mise en place de la goétidaménagement du territoire, de
développement économique social, de défense dilotexrrnational de protection et de
sauvegarde de I'environnement». Elle confirme atlesspriorité des développements des
transports collectifs ou elle stipule :  « Istgyne des transports terrestres des personnes doit
viser le développement prioritaire des transpatkectifs. ».

Dans le cadre de I'organisation du systeme desats terrestres, cette loi stipule que
I'Etat et les collectivités territoriales sont chés chacun en ce qui le concerne notamment de:
réglementer et contrdler les conditions généralexedcice des activités de transports,
organiser les transports publics, promouvoir laheeche, les études, les statistiques et
I'information, réaliser les infrastructures et Eaguipements nécessaires au transport.

2L ZAHI. A, « Droit des transports », OPU, 1991.
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2. EVOLUTION DU TRANSPORT ROUTIER DE VOYAGEURS
EN ALGERIE

INTRODUCTION

Au lendemain de l'indépendance, le systeme desspats traduisait le caractere
extraverti de I'économie du pays et reflétait lalité économique et sociale entre le nord et le
sud du pays. Le réseau antérieur était concu pemwirsessentiellement les intéréts de la
minorité Européenne. Un tel systéme ne pouvaiéédence, sous tendre, a tout le moins a
terme, la politique de développement qui devaitquer I'action de I'Algérie indépendante.
C’est ainsi que 'Algérie se devait d’adopter urmvelle politique qui va avec ses objectifs
de développement.

La base sur laquelle reposait I'organisation dassports terrestres s’est traduite par la
création en 1963 de l'office national des transp@@NT) qui avait pour mission d’assurer la
coordination des activités de transport terrestire ge faire face aux déséquilibres entre le
nombre important des transporteurs et la faibleese flux des transports. Par conséquent
I'ONT jouait le réle d’affréteur en matiere de temort de marchandises et d’organisateur des
services routiers en matiere de transport de vayageCependant des mesures
organisationnelles ont été adoptées par le sede=utransports.

En 1967, 'ONT fut dissout pour donner naissant $ociété Nationale des Transports
Routiers pour les transports de marchandises, gaaxndransports publics de voyageurs, ils
étaient assurés par les entreprises de transgogeages, regroupées en 1971 par la création
de la Société Nationale de Transport de Voyage&ad V) et par les entreprises communales
ou des syndicats de communes. La mission de la SBOngiste a exécuter par route les
transports publics de voyageurs qui lui sont cenfins le cadre de l'organisation des
transports terrestres, a effectuer dans le cadsecdieventions bilatérales tous les transports
routiers de voyageurs a caractéres internatiohals®irer en complémentarité avec la SNTF,
le transport de voyageurs la ou la SNTF n’existe peepuis 1983, la SNTV est restructurée
en cing entreprises régionales de transports dageys, I'activité des unités de ces cinq
entreprises est basée sur la prestation des yoes tde services suivants : les services des
transports des travailleurs et étudiants, les sesvilocation et les services lignes qui
consistent a assurer les transports de ramassalgesm &t suburbain, interurbain et des
grandes lignes.

Dans le cadre des réformes et de la démonopolisais activités économiques, le
secteur des transports a, des 1988, engagé dessatgndant a ouvrir a la concurrence les
activités des transports routiers de voyageurde@etverture a été consacrée par la loi 88-17
du 10 mai 1988 portant orientation et organisaties transports terrestres qui a permis la
mise en place d'un dispositif |égislatif et régletare a méme de créer les conditions
appropriées a l'organisation et au développememh dysteme de transport répondant aux
besoins de la collectivité nationale. A partir 2201 la nouvelle réglementation abroge les
dispositions de la loi 88-17 du 10 mai 1988, elenmence par définir les différents types de
transport : transport terrestre, transport pulifi@nsport pour propre compte et le transport
combiné intermodal.
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2.1. LA SOCIETE NATIONALE DE TRANSPORTS DE VOYAGEUR S
(SNTV)

A l'indépendance, les entreprises de transportsayageurs en Algérie étaient dans
I'incapacité de répondre a leur mission. Leurs pétgires ayant prévu de longue date l'issue
inéluctable de la lutte de libération nationalgaint empressés de transférer leurs capitaux
vers la métropole, omettant par la méme de reneule$ moyens de production. C’est ainsi
gu’a leur départ ils n'ont laissé que des instaliet anciennes et des véhicules presque hors
d’'usage (10 ans d’age et pltfs)

2.1.1. Création, organisation et mission de la SNTV

La releve fut assurée dans une premiere étapeparavailleurs qui, pour suppléer a la
vacance des anciens gestionnaires se sont comsetécomités de gestion pour faire
fonctionner les entreprises délaissées. Une sea@tiage, se concrétisa par la création,’le 1
avril 1963, de [I'Office National des Transports(OIN malheureusement I'ONT, ne
disposant ni de cadres compétents, ni de moyemsdiers suffisants, ni de structures
organisationnelles appropriées ne fut pas en metminmaitriser et de coordonner tout cet
appareil, ainsi les entreprises autogérées sedrenv presque toutes déficitaires. C'est dans
ce contexte que le gouvernement algérien décida9@i, le regroupement de toutes ces
entreprises autogérées et des quelques entreprigéss nationalisées en une seule société
nationale capable de mener a bien la mission quié®lue a tout service pubfic

Les missions qu'ont été confiées a la Société Nate des Transports Routiers de
Voyageurs sont : L'exécution des transports puldesoyageurs qui lui sont confiés dans le
cadre de l'organisation des transports terrestEdiectuer dans le cadre des conventions
bilatérales tous les transports routiers de voyag@caractéres internatioffalLa SNTV joue
aussi un role de complémentarité avec la SociétomNde des Transports Ferroviaires
(SNTFY® et assure le déplacement des voyageurs & ot T& S¢xiste pas notamment en
contribuant au désenclavement de la région du ayshgls. La SNTV était caractérisé par la
vétusté du parc, un état du personnel d’encadrermiést réduit et I'existence d'unités
disparates, démunies et s’appuyant sur un staidique différent, il devenait donc urgent de
faire de ces unités un tout structuré et cohérent.

A sa création en 1971, la Société Nationale deasparts de Voyageurs (SNTV) était
structurée comme suit :

Dans la région centre ou se concentre 60% du traditcer, la SNTV avait 04 unités qui sont :

Transport Colonel Lotfi (T.C.L) ex Etablissement B¥C?°
Transport Populaire Sahel Mittidja (regroupemenpelites entreprises nationalisées)
Transport Populaires des Autocars Blidéens (T.PB).C

*2 Ministére des transports et de la péche, « Lespants en Algérie : Evolution et perspectives »83,9.63.
> Ordonnance N° 71/73 bis du 13 novembre 1971 portant création de la Société Nationale des Transports
Routiers de Voyageurs

** Dans le cadre des échanges bilatéraux entre I'Algérie et les pays limitrophe, la SNTV et la SNTT (Société
Nationale des Transports Tunisiens) exploitaient en commun quatre lignes, il en de méme avec la Lybie pour ce
qui est de la ligne Alger-Tripoli.

% Cette société sera étudiée dans le prochain chapitre.

% Société Algérienne des Transports Automobiles en Communs
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Messageries Populaires Algériennes (M.P.A)
Dans la région Ouest ou se concentre 33% du taditer, la SNTV avait 04 unités qui sont :

Transport de Voyageurs de la Région Oranaise (TO).R
Transports Routiers des Chemins de Fers AlgériemsC.F.A)
Société Oranaise des Transports Automobiles en Gon{BLO.T.A.C)
Complexe des Transports en Commun Bel AbbésienBIAY

Dans la région Est ou se concentre 07% du trafitieg la SNTV avait 01 unités qui est :
Algérienne des Transports Automobiles (A.T.A).

2.1.2. Le réseau desservi par la SNTV

La SNTV assurait son trafic selon une nomenclatigreéseau et de lignes schématisée
comme suit : Wilaya- Wilaya, Wilaya-Daira, Wilaye&R&, Daira-Daira, Daira-APC. En plus
de sa mission principale, la société assurait égaie une activité appelé€ransfert
et Location cette activité consiste a transporter les tramail des entreprises publiques et les
étudiants, elle représente environ 20%e I'activité totale de I'entreprise et mobilise parc
moyen de 457 autocars.

Et parallelement a ces actions et dans le but rifoffux voyageurs les meilleures
conditions de voyage la SNTV a entrepris plusiaénges d’actions qui sontLes services
grandes lignesqui offrent les meilleures conditions de voyagedes liaisons directes et
rapides a partir et vers les grandes métropolaésmalgs, la deuxieme action dsexpress
qui est un service rapide desservant les lignagraledes et moyennes distances inter-wilaya.
Le service ramassage pour servir les axes situégoee suburbaine, ils sont assurés
essentiellement par des autocars de type Trolleydernier service offert par la SNTV est le
serviceSafari qui utilise des autocars qui sont congus poumplste du Sud, et offrent des
capacités de trente(30) places chacun.

Tableau 2. Production de la SNTV entre 1971 et 1982

1972| 1973| 1974 | 1975 1976 | 1977 1978 | 1979 1980| 1981 1982

Parc 1227| 1585| 1626 | 1712 2034 | 2361 2454 | 2576 2620| 2520| 2699

Siéges offerts 10 | 98 127 | 130 137| 178 179 180 182 184 181 1P4

Kilométrage 81 102 | 126 135 152 179 174 1683 160 149 176
parcourus 10

Voyageurs 105 | 115 | 133 152 179 214 197 176 171 145 162
transportés 10

Voyageurs/kms 3000| 3876 | 4986 5698 7246 8739 9162 8885| 8162 | 7576| 8513
réalisés 16

Recette 16 219 | 283 | 364 416 529 638 2264 762 776 7p5 §77

Source Ministére des transports et de la péche, « Lespiats en Algérie : Evolution et perspectives 83, $65.

*” Ministére des transports et de la péche, op.€#8.p.
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L’activité de la SNTV en matiére de transport estsaorée a travers deux parametres
clefs a savoir le réseau et le nombre de lignedeqgoompose. En effet la longueur du réseau
et la fréquence de son exploitation donnent une técise sur le kilométrage effectué par les

autocars de la SNTV.

Tableau 3 .Evolution du réseau du transport depuifa création de la SNTV.

Annee | 1972 | 1973| 1974 197% 1976 1977 1978 1979 1980 1982
Rubrique

Longueur des| 5886 | 77853 85230 92816 117061 125383 132872 134QM¥Y522| 141398
lignes. U=1km

Nombre de 486 | 630 690 736 911 1006 938 974 983 999
Lignes

Source : Ministere des transports et de la péche, «Lesspats en Algérie: Evolution et
perspectives », 1983.

Nous remarquons que la longueur des lignes ebiebre de lignes augmente d’'une
maniére croissante durant toute la décennie de, t@fi@ augmentation du volume réalisé par
la SNTV est du a de multiples causes notammepbilassée démographique tres forte, la
mobilité de la population due au développementcséconomique du pays, le nouveau
découpage administratif du pays, la décentralisagbd la création de nouveaux poles
industriels.

2.1.3. L'emploi au niveau de la SNTV

Avant la création de la SNTV 'emploi a toujourg &n constante progression du fait de
la demande que connait ce secteur, a sa créat®NT& a hérité d’'un effectif évalué a 4066
travailleurs caractérisé par une sous-qualification

Tableau 4 .Evolution de I'effectif avant et aprésd création de la SNTV.

Année | 1967 | 1968 | 1969| 1970 1971 1972 1975 1981 1982

Rubrique
Effectif 2520 | 2930 | 3115| 3428 4066 4756 848( 10889 11052
Taux - 16,3%| 6,3% | 10% | 18%| - 78,31% 28 ,41%,5%

d’accroissement

Source :Ministére des transports et de la péche, Les tatspn Algérie : « Evolution et perspectives 983.

Cette évolution de I'emploi est découle de I'augtagan des capacités de transports
définies par les différents plans de développenwins’est réalisée a un taux moyen
d’accroissement de 14,3% ans.

2.2. LES ENTREPRISES PUBLIQUES DE TRANSPORTS DE
VOYAGEURS (EPTV)

Les Entreprises Publiques de Transports de Voyagimommé par abréviation EPTV
sont issues de la restructuration de la Sociétiohiae des Transports de Voyageurs, en effet
ces entreprises sont nées a partir de la réorgmmse la société nationale des transports de
voyageurs, qui détenait le monopole du transporvai@geurs par route. Les transports a
statut privé n’étaient pas nombreux et s'appropniuine part de marché insignifiante. Les
Entreprises Publiques de Transports de Voyagew®nét reconduites dans les mémes
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activités que I'entreprise méfe Cependant, leur compétence territoriale se linditéa
couverture des réseaux situés dans leur zone gdogua, ainsi que leurs liaisons avec les
autres wilayas du territoire national en coordimathvec les autres entreprises.

Elles sont spécialisées dans le transport de voyageir grandes et moyennes lignes,
elles contribuent a assurer les transports de typleains sur petites lignes dans le cas
d’absence ou d’insuffisance des opérateurs locdugrennent en charge les prestations
spécifiques relatives au transfert des travailletnesisport des étudiants et mise a disposition
d’autocars en location (excursion, congés et réipns).

De la restructuration de la SNTV engagée par les/gics publics en 1983, sont nées
cing entreprises publiques de transport de voyagataprés dénommées :

Entreprise Publique de Transport de Voyageurs aur€¢TVC)
Entreprise Publique de Transport de Voyageurs@udst (TVO)
Entreprise Publique de Transport de Voyageurs adlCiiest (TVSO)
Entreprise Publiqgue de Transport de Voyageurskst (TVE)
Entreprise Publique de Transport de Voyageurs duEsti (TVSE)

Tableau 5 .Restructuration organique de la S.N.T.V.

Régions Entreprises
Alger - Tizi ouzou - Bouira - Médea - Blida - ChleTipaza - Boumerdes - Ain Defla|- CENTRE E.P.T.V.C.
Annaba - Sétif - Constantine - Guelma - Tébesskikda - Jijel - Bejaia M'sila - EST E.P.T.V.E.
Biskra - Oum EIl Bouaghi - Batna - Milla - Souk AlraEl Oued Khenchela - Bord]
Bou Arrerid;j -

Oran - Sidi Bel Abbes - Mostaganem - Tiaret - Sailflascara - Naama - Relizane -| OUEST E.P.T.V.O.
El Tarf - Tlemcen - Ain Témouchent - El Bayadh sSemsilt

Béchar - Adrar - Tindouf - SUD - E.P.T.V.S.O
OUEST
Ouargla - Laghouat - Djelfa - Tamanrasset - IHizBhardaia SUD-EST | E.P.T.V.SE

Source :Société Nationale de Transport des Voyageurs

2.3. EVOLUTION DU TRANSPORT ROUTIER DE VOYAGEURS
APRES LA LIBERALISATION DU SECTEUR

La période allant de 2001 jusqu'a 2010 est caiaégpar une augmentation importante
du nombre d’opérateurs et du parc et par consédjégntution du nombre de places offertes
pour les voyageurs. Cette évolution est due largémeais non entierement aux changements
intervenus dans le cadre réglementaire et ingiitagl du secteur des transports, suite a la
déréglementation des transports collectifs en 188&° 17 mai 1988 portant orientation des
transports terrestres) et face au déclin des s=n\oéferts par les entreprises publiques, les
autorités ont mis un important programme autorigasecteur privé d’exploiter les lignes de
transport public de voyageurs dans toutes lessvillalgérie. Ce programme structuré autour
de nombreux avantages fiscaux et de bonificatiecnpitéts bancaires a connu un trés grand
succes. C’est ainsi, qu’en I'espace de quelquegemnnn tres grand nombre d’opérateurs
privés ont permis d’augmenter de maniere considetaffre du transport public.

28 L’entreprise mere est la Société Nationale des Transports de Voyageurs.
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2.3.1. Evolution du nombre d’operateurs et de voyaaurs

Le tableau 6 montre I'évolution du transport deaggurs durant la période 2001-2012,
le nombre d’opérateurs est passé de 40913 en 2063 053 en 2012 c'est-a-dire une
augmentation de 59%, la croissance de nombre deweéldurant la méme période est de
48 483 a 90 260, soit une augmentation de 86,1&¥e augmentation permet de libérer
2 836 167 places en 2012 c'est-a-dire une augnmntid 98,50%.

Tableau 6. Bilan comparatif de I'évolution de trangort routier de voyageurs durant la
période 2001-2012

Année Opérateurs Véhicule Places offertes
2001 40913 48 483 1428 804
2002 41 617 49 569 1 465 682
2003 44 371 55 545 1620 295
2004 46 934 58 488 1793 694
2005 49 917 62 328 1903 324
2006 51972 65 457 2 000 206
2007 53 808 68 366 2079713
2008 54 916 70 558 2 208 264
2009 57 170 74 792 2 300 751
2010 61 200 79 707 2 526 869
2011 62 317 82 020 2 631 459
2012 65 053 90 260 2 836 167

Source: Ministére des transport-Direction des transptsestres et urbains 2012.

2.3.2. Evolution du nombre d’operateurs et de voyaurs dans les EPTV

La part des Entreprises Publiques de Transport¥aageurs (TVC, TVO, TVSO,
TVE, TVSE, issues de la restructuration de la SN3M)le marché durant la période de 2000
jusqu’au 2009 a connu une réduction, le parc Eseprises Publiques de Transports de
Voyageurs a enregistré une baisse importante.

2.3.2.1. Entreprise de Transport de Voyageurs du @re (T.V.C.)

Le nombre de bus de TVC sur le marché est pas&8Xbus en 2000 a 68 bus en 2009
c.-a-d. une baisse de 29,6%, par contre le nomdneogageurs durant la méme période est
passé de 1 387 000 a 3 499 000 pour la méme flatpersonnel de la méme entreprise est
réduit de 48%, par contre ces recettes ont enrégise augmentation de 50%.
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Tableau 7.Moyens et activités de I'Entreprise de Tansport de Voyageurs du Centre
(T.V.C.) - Années 2000 a 2008

Nombre de| Nombre de| Kilométres | Produits: | Charges: | Nombre de
véhicules | voyageurs | parcourus | (1000 DA) | (1000 DA) | personnel
(Milliers) (10’ km) en activité

2000 201 1 387 9,6 347 699 462 971 925
2001 200 1145 8,5 262 000 580 000 876
2002 200 8 053 6,7 268 865 509 796 812
2003 200 6 104 4,7 184 381 515 284 746
2004 200 3879 3,8 164 063 765 63( 734
2005 200 9292 4,8 220 240 582 203 696
2006 200 4762 51 196 060 663 417 648
2007 153 4 530 4,3 221 020 703712 549
2008 101 3937 3,9 147 261 648 22( 538

Source :E.P.T.V.C

2.3.2.2 Entreprise de Transport de Voyageurs de I'Ouest (IV.0.)

Durant la période 2000-2009, I'activité de TVO aegistré une baisse importante, le
nombre de véhicule est passé de 157 a 82, le naebreyageurs a baissé de 78,5% ce qui a
entrainé une baisse de kilométrage parcourus dmilidns Km a 1,2 millions Km, I'effectif
globale de l'entreprise est réduit de 540 a 173leyép c.-a-d. une baisse de 68%. Les
recettes de I'entreprise quant a elles ont baissb4ds. Le tableau 8 montre I'évolution de
TVO durant la période 2000-2009.

Tableau 8. Moyens et activités de I'Entreprise de rRnsport de Voyageurs de I'Ouest
(T.V.O.)- Années 2000 a 2009

Nombre de| Nombre de| Kilometres | Produits: | Charges: | Nombre de
véhicules | voyageurs parcourus | (1 000 DA) | (1000 DA) | personnel
(Milliers) (10’ km) en activité
2000 157 3 080 7,4 262 144 299 297 540
2001 144 2738 7 222 543 323 495 482
2002 132 3154 6 227 821 283 872 431
2003 127 2512 4 211 241 298 735 384
2004 124 2 261 4 195 498 264 000 349
2005 124 2 269 3 205 032 240 599 338
2006 111 1762 2 168 351 259 189 278
2007 90 1534 2 147 776 257 490 234
2008 82 1536 2 133 832 163 343 191
2009 82 1219 1,2 120 544 130 235 173

Source :E.P.T.V.O

2.3.2.3 Entreprise de Transport de Voyageurs de I'Est (T.\E.)

Le parc de I'Entreprise de Transport de Voyagewd'dst est passé de 290 a 179
durant la période de 2000 jusqu'a 2006, c.-a-d bansse de 38%, le nombre de voyageurs est
passé de 13 351 a 8 800, le personnel de I'erdest réduit de 60%, cette tendance a la
baisse de par cet de nombre de voyageurs estigasplr I'ouverture du secteur aux
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entreprises privées, suite a la déréglementatientdmsports collectifs de voyageurs. Le
tableau ci-dessous illustre I'évolution de TVE duria période 2000-2006.

Tableau 9. Moyens et activités de 'Entreprise de rnsport de Voyageurs de I'Est
(T.V.E.) - Années 2000 a 2006

Nombre de| Nombre de| Kilométres | Produits: | Charges: | Nombre de
véhicules | voyageurs | parcourus | (1000 DA) | (1000 DA) | personnel
(Milliers) (10’ km) en activité

2000 290 13 351 11,2 304 061 550 250 980
2001 245 9 381 9,7 283 582 529 434 871
2002 245 11 112 10 280 053 538 166 797
2003 244 11 094 10,1 275 254 513 08( 755
2004 238 11 452 10,4 289 097 515 345 649
2005 238 10 513 10,3 290 650 533 229 523
2006 179 8 800 8,9 271 017 543 952 392

Source: E.P.T.V.E

2.3.2.4 Entreprise de Transport de Voyageurs du Sud-Est (M.S.-E.)

Entreprise de Transport de Voyageurs du Sud-Estésstsuite a la restructuration de
I'entreprise mére (SNTV), durant la derniére déeerfR00-2009), le parc de I'entreprise est
réduit d’'une part importante, le nombre de véhicesé passé de 105 a 38, le nombre de
personnel est réduit de 643 a 234 employés, eretdarpourcentage une réduction de 64%.
La réduction de la flotte de I[E.P.T.V.E a entrainé une baisse importante dansetastes,
ces dernieres ont passé de 358 millions de DA 60 202,623 millions de DA en 2009. Les
charges de l'entreprise ont baissé de 71%, le dabl® illustre la situation de I'entreprise

durant la période 2000-2009.

Tableau 10. Moyens et activités de I'Entreprise d&€ransport de Voyageurs du
Sud-Est (T.V.S.-E.)- Années 2000 a 2009

Nombre de| Nombre de| Kilométres | Produits: | Charges: | Nombre de
véhicules | voyageurs | parcourus | (1000 DA) | (1000 DA) | personnel
(Milliers) (10’ km) en activité
2000 105 660 7,4 358 000 400 00Q 643
2001 105 583 6,2 360 000 395 000 552
2002 93 450 4,8 331 800 347 400 597
2003 93 325 5,4 - 326 665 471
2004 74 202 3,4 252 133 287 500 440
2005 76 1147 5,3 251 507 416 189 417
2006 75 831 4,9 208 823 325 081 308
2007 45 541 2,3 106 114 199 399 278
2008 45 - 1 80 099 185 910 263
2009 38 - 0,1 92 623 115 593 234

Source :E.P.T.V.S.E
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2.3.2.5Entreprise de Transport de Voyageurs du Sud- Ouesi.V.S.-0.)

L’Entreprise de Transport de Voyageurs du Sud- Quest I'une des cing entreprises
issues de la restructuration de la SNTV, duranpdeode de 2000 jusqu'a 2004, le parc de
véhicule de I'entreprise a enregistré une baisse0&&, le nombre de bus est passé de 24 en 2000
a 13 en 2004, durant la méme période, le nombreogiageurs est passé de 117000 a 23000
c.-a-d. une baisse de 80%, le personnel de I'engee@st réduit de 17 employés, c.-a-d. une
réduction de 17%. Cette tendance a la baisse edadgement aux changements intervenus dans
le cadre réglementaire et institutionnel du sectig transports, suite a la déréglementation des
transports collectifs.

Tableau 11. Moyens et activités de I'Entreprise d&€ransport de Voyageurs du
Sud-Ouest (T.V.S.-0.)- Années 2000 a 2004

Nombre de| Nombre de| Kilométres | Produits: | Charges: | Nombre de
véhicules | voyageurs | parcourus | (1000 DA) | (1000 DA) | personnel
(Milliers) (10’ km) en activité
2000 24 117 1,4 44 300 115 200 96
2001 24 83 1 31 800 73 400 96
2002 15 67 0,7 70 451 71 539 97
2003 13 33 0,4 40 676 147 198 82
2004 13 23 0,2 73 85 248 79

Source :E.P.T.V.S.O
2.4. LA SECURITE ROUTIERE EN ALGERIE

En Algérie, les accidents de la route sont devemusrai fléau social plus grave que
I'on ne pense. Les statistiques fournies par leidtne des Transports citent des chiffres de
plus en plus alarmants : 20 000 accidents se pedtuichaque année, entrainant plus que
4000 morts et 26000 blessés dont des handicapés @'une maniére absolue, en I'an 2012,
42 A77 accidents ont été enregistrés sur les ralggsiennes et se sont traduits par 69 141
blessés et 4 477 tués. L'Algérie enregistre plusldetués de la route chaque jour et 05
accidents chaque heure.

Tableau 12 .Bilan Comparatif des Accidents de la Rde durant la période 2001-2010

Année Accidents blessés Tués
2001 38 393 54 633 3768
2002 41 754 57 013 4 314
2003 43 227 63 699 4 343
2004 43 777 64 714 4 356
2005 39 233 58 060 3711
2006 40 885 60 120 4120
2007 39 010 61 139 4177
2008 40 481 64 708 4 422
2009 41 224 64 979 4 607
2010 32873 52 435 3660
2011 41 467 66 361 4 598
2012 42 477 69 141 4 447

Source :Annuaire statistique du Ministere des transports020
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2.4.1. Causes des accidents de route

Trois facteurs essentiels contribuent a I'occureed@in accident de la route : I'usager,
le conducteur et la structure de la route et seir@mement.

2.4.1.1. L'usager de la route

Le facteur humain contribue largement dans lednafutier I'on peut classer les usagers
de la route en deux catégories : Personnes noagems telle que le piéton ou cyclisteles
personnes protégées telle que le conducteur caskeager d’'un véhicule a moteua marche
est considérée parmi les moyens de déplacememqiussfréequemment utilisés. Malgré sa
prépondérance, les surfaces qui leurs sont résesard de plus en plus réduites laissant la
place aux véhicules a moteur qui sont de plus es ytilisant plus d’espace et de vitesse.

Les conducteurs sont sujets a différentes situsifis@vues ou pas nécessitant une totale
concentration pour s’y adapter ils peuvent étressofluence de plusieurs états physiques ou
moraux les empéchant de mieux ré&giAu nombre des causes de l'accident de la rolste te
que le comportement des conducteurs et la vite&geute la fatigue au volant qui tient une
bonne place, mais qui n’est pas trés prise en @uagots les statistiques. Celui qui est fatigué
perd une part de ses réflexes et de sa capacjipraceer 'événement ; il est incapable d'y
adapter une conduite adéquate.

2.4.1.2. Le véhicule

Le véhicule est un facteur essentiel de la sécuatdiere, pour cela beaucoup de
sociétés de construction d’automobiles veillent\genter des voitures sécurisantes (systeme
de freinage efficace, direction assistée, airbags} certains conducteurs ne veillent pas a un
contrdle technique régulier et a période regulegreapprochées de leurs voitures ce qui peut
entrainer des défaillances techniques parmi leksubbn peut citer : Eclairage, Systéme de
freinage, Pneus, Essuie glace.

2.4.1.3. Laroute

L’aménagement de la route, son type et son enwroemt doit étre pris en
considération si lI'on veut éviter de graves acdsleftn Effet, la route présente des
configurations variantes obligeant le conducteyratiapter ses manceuvres.

Tableau 13 .Répatrtition des accidents de la circuli@n routiére selon les causes.

Causes Année 2011 Année 2012| L’Ecart  |Variation (%) [2011 (%)
Facteur Humain 38 161 38 500 339 0,89 90,64
Véhicule 1933 2162 229 11,85 5,09
Environnement 1373 1815 442 32,19 4,29
Total 41 467 42 477 1010 2,44 100

Source :Annuaire statistique du Ministére des transpodts22

7 Distraction, fatigue, nervosité sous effet, de médicament d’alcool ou de drogue, perturbations de vision.
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CONCLUSION

La libéralisation du secteur des transports, notantnpour les transports terrestres, ne
s’est pas accompagnée d'un recentrage efficaceirderdention de I'Etat autour de ses
fonctions originelles que sont la régulation, letcole et la sécurité, particulierement dans le
secteur de transport de voyageurs, qui se singalgar sa délinquance, sa concentration en
milieu interurbain et une mauvaise couverture gp@mtgui pénalise davantage certaines
régions enclavéesLes contre-performances, pour diverses raisons,ladgestion des
entreprises publiques de transports de voyageuntsnt fait qu'accélérer la libération du
transport au début des années 1990. Pour deskempeession conséquente a une offre de
transport tres insuffisante, surtout dans les mili@rbains, un surplus d’autorisations de
transport fut accordé & des jeunes par le bialASEJ*® avec comme motif d’atténuer le
probléme du transport et de réduire le chémage.

Ce processus a certes quelgue peu desserré létregpendant, la multitude des petits
véhicules, aux mains de jeunes non préparés aweméd transporteur public et plus
préoccupés par la recherche rapide du gain, a débasur une exploitation effrénée qui a
accentué la congestion de la circulation par unemeation spatiale trés grande de la voirie et
qui a augmenté les nuisances dont l'insécuritdémyt la pollution, le manque d’hygiene des
véhicules, et elle a réduit la qualité du servickeotion de service public a leur plus simple
expression.Conscients de cet état de fait, I'Algérie a touter@ment contraints les
transporteurs privés en milieu urbain a la rédactio nombre des petits véhicules type G5
pour les remplacer par des cars de plus grandesiteg

Il est a noter que le transport routier est cortoa plusieurs contraintes d’ordre
organisationnel et infrastructurel, a savoir: Lggnce d’opérateurs disposant d'un seul
véhicule, opérant par des méthodes de travaibadies sans perspective de développement a
moyen et long termes et la non qualification ass®@ une meéconnaissance totale de la
réglementation de la majorité de ces opérateurdeeteur personnel dans leur domaine
d’activité. L'inadaptation et I'inadéquation du réeel et des équipements utilisés a la nature
des prestations fournies ; l'insuffisance desaistituctures d’accueil tant pour les voyageurs
que pour les marchandises, souvent dépourvues mesnagements et de commodités
nécessaires a leur bon fonctionnement, ce quiaskitrpar des difficultés d’organisation de
I'activité des transports routiers et une mauvaigse en charge des usagers. L’absence de
ressources et de compétences permettant aux ootéetlocales la prise en charge des
missions qui leur sont dévolues en matiére d’oggtiin des transporfset de la réalisation
des infrastructures d’accueil.

Apres avoir présenté, dans une premiére sectioncddre réglementaire et
organisationnel du transport routier de voyageuis pans une deuxiéme section nous avons
expose un apercu historique de I'évolution du fpansroutier de voyageurs en Algérie, nous
allons dans une troisieme section présenté lessimérctures de transport routier de
voyageurs.

30 Agence Nationale de Soutien a I'Emploi de Jeune
' Plan de transport, plans de circulation, gestion des réseaux de transport urbain
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3. LES INFRASTRUCTURES DU TRANSPORT ROUTIER DE
VOYAGEURS EN ALGERIE

INTRODUCTION

Au lendemain de I'Indépendance, I'Algérie ne dispbgue de simples routes couvrant
a peine les grandes villes (Notamment les villeslitleral). Malgré son importance, le
développement des infrastructures routiéres jusiufan des années 1990, a été freiné par
des choix économiques adoptés durant cette péebdgui fait du secteur industriel la
premiére priorité du pays. Conséquence : un désiisgement dans les projets routiers dans
un pays qui en avait grandement besoin du fait @urbdémographique, de I'urbanisation
croissante et un développement des échanges smmio+@iques entre les différentes régions
du pays et avec l'étranger. Les chiffres de cettdode illustrent bien la situation des
réalisations du secteur des travaux publics. Eet,effAlgérie qui avait au lendemain de
I'Indépendance seulement 18 000 km revétus, n'ségue 17 000 km pendant 27 ans
(jusqu’a 1989).

Bien que plusieurs réalisations aient été con@@ésisdurant les trois premieres
décennies apreés I'lndépendance, notamment awtitdE®senclavement des régions éloignées,
et des troncons de 'autoroute Est-Ouest, cetiegera vu I’Algérie accuser un retard dans ce
secteur. Cela a été aggravé, a partir des ann86s & les problemes économiques auxquels
faisait face I'Algérie, et qui ont fini par impacteégativement le secteur des travaux publics
entrainant 'abandon de plusieurs projets routidamt une grande partie de l'autoroute
Est-Ouest par manque de financements. Mais, céqués la fin des années 1990, a la faveur
de I'amélioration de la situation financiére du pague le secteur a connu une accélération
dans les différents programmes de réalisation rdgtfuctures routieres dans les quatre coins
du pays.

L’Algérie a lancé, depuis une dizaine d’annéesydstes chantiers a travers tout le
pays; routes, voies express, autoroute Est-Oudst,longues sections de la route
Transsaharienne avec pour objectif de rattrapestlrd accusé en termes de projets routiers
apres des périodes difficiles pour I'’économie male. Des investissements conséquents sont
injectés dans le cadre de programmes de développdrasés, cette fois, sur une vision qui
privilégie le développement des infrastructuresbdse qui recoivent, désormais, les deux
tiers des financements publics.
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3.1. LE RESEAU ROUTIER ET AUTOROUTIER NATIONAL

Le secteur des Travaux Publics est aujourd’hupleme mutation dictée par les enjeux
considérable que représentent les infrastructueebage en matiere de compétitivité et de
connectivité des territoires , et ce afin de s’timecdans une démarche de développement
durable, mais aussi pour satisfaire la croissanoaamique et celle de la mobilité, caril y a
un lien évident et bien connu entre ces deux @oisss . Les infrastructures routieres, elles
mémes constituent une base incontournable pouréilelapbpement de linvestissement
national. C’est dans cette optique que les trayaublics continuent a déployer des efforts

multiples et nécessaires qui se traduisent a wav@nitiation dimportants projets
d’investissement indispensables a la réussite ocegsus de développement national.

A cet effet, la réalisation des grandes infrastimed de base entre autres I’Autoroute
Est-Ouest et la Route Transsaharienne, constitwerréalable incontournable pour doter
I’Algérie d’un territoire structuré et capable diegr I'investissement, de stimuler les activités
économiques et de mobiliser les initiatives effesacl’aisance financiére, conjuguée a la
priorité donnée par les autorités aux projets daisiiructures, a permis, dans le cadre du plan
de soutien a la relance économique (PSRE) un effottEtat pour assurer les bases d'une
croissance durable.

3.1.1. Evolution du réseau routier et autoroutier ational

Au lendemain de l'indépendance, le réseau routet éoncentré dans la partie active
nord du pays avec des pénétrantes nord sud. Lesigues actions d’aménagement ont
commence avec les programmes spéciaux des wilal@ages par deux plans quinguennaux.
Elles ont essentiellement porté sur la réhabititatt la modernisation des grands axes pour
les adapter au trafic, au désenclavement des zanggs et tout particulierement le Grand
Sud. La route transsaharienné? avec plus de 1000 km figure parmi les réalisations
marquantes. Globalement, trois grandes phases |aiisgmt le développement du réseau
routier national en Algérie:

3.1.1.1. De l'indépendance a la fin des années 1975

Depuis l'indépendance, I'Algérie a lancé de grgmdgets économiques pour mettre en
place des infrastructures de base importantes lfgmanomie nationale. Une bonne partie de
la rente pétroliére a été réinvestie dans les {waje développement économique. La période
1962-1975 de I'économie algérienne est marquéeipalement par la nationalisation des
secteurs clés de I'économie et la création d'atidesppubliques ainsi que la mise en place
d'un processus de planification centralisé et mettr place une structure industrielle ainsi que
le parachévement des institutions publiques.

Les réalisations concernant les infrastructuresiémas ont porté principalement sur le
désenclavement des régions notamment la réalisal®nla route transsaharienne et
I'évitement de quelques agglomérations (Chlef, Gmtime...), la modernisation et extension
de la capacité de plusieurs sections et autredrpétes nord sud et la réalisation de routes a
grandes circulation.

%2 La Route Transsaharienne fait I'objet du dernier titre de la présente section.
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3.1.1.2. Le Schéma Directeur Routier 1975-1995

Le bilan des réalisations, du premier Schéma DetecRoutier 1975-1995, montre que
le linéaire réalisé jusqu’en 1995 n’'avait pas dégds taux de 30 % par rapport a la variante
minimale d’aménagement. Un déficit de 40% étaituaécsur les ressources accordees a
I'infrastructure de base. Les 60% dépensés oné dbs aménagements qui relevaient d’'une
volonté politique, de satisfaction des besoinseetiésenclavement des populations qui s’est
traduite par une extension démesurée du linéairewtes communales, sans tenir compte de
la capacité réelle d’entretien de ce nouveau patnen

De 1980 a 1990 le réseau des routes nationalesraiame croissance de l'ordre de
37%, celui des chemins de wilayas, une croissarwndre, prés de 14% ; c’est le réseau des
chemins communaux qui a enregistré la plus fodesance: 133%.

Tableau 14. Evolution du réseau routier durant Igpériode 1980-1990

1980 1990 % de croissance] % km revétus
Routes nationales 19 000 | 26 000 36,7 85
Chemins de wilaya 20000 | 22800 13,8 84
Chemins communaux | 19 000 | 44 300 133 45,4

Source :CNES « Rapport sur Le développement de l'infrastme routiere : Nécessité de choix
économiques et de meilleure sécurité des transporz904.

De 1991 & 1995, les chemins communaux (CC) quimtgut moins de 15 % du trafic
ont mobilisé 15 milliard de dinar soit 90 % desdit® alloués aux RN qui supportaient 60 %
du trafic. La moitié du réseau des chemins comnwireest a I'état de piste et moins de la
moitié du linéaire revétu en bon état. Cette loyrdete de patrimoine est conséquente au
manque d’entretien puisque les communes n’ontggmmbyens de le faire. A partir de 1994,
I'Algérie a réduit les dépenses d’investissememisveaux, sur les conseils des institutions
financieres multilatérales, pour se consacrer adforeement du patrimoine existant en

particulier les sections les plus sollicitées jparfic.

Tableau 15 .Les réalisations de 1994 a 2001

Années| Routes (Km) Ouvrages d’art
Construction | Renforcement| Total Nombre — Total
1994 |229 1298 1527 14
1995 303 1019 1322 33
1996 |868 1780 2 648 32
1997 |152 846 998 51
1998 |107 633 740 52
1999 |53 368 421 45
2000 |98 803 901 47
2001 |244 1.398 1.642 70

Source : CNES « Rapport sur Le développement de I'infrastme routiere : Nécessité de choix

économiques et de meilleure sécurité des transpor2904.
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Tableau 16. Les investissements consacrés aux RN papport au budget d’équipement
national de 1994 a 2001 (en milliards de DA)

. Investissements dansBudget Taux

Années : e
les routes nationales | d’équipement (%)

1994 8,130 235,9 3,45
1995 9,957 285,9 3,48
1996 12,220 297,8 4,10
1997 16,434 2757 5,96
1998 11,352 2457 4,62
1999 13,559 265,8 5,10
2000 17,000 318,9 5,33
2001 26,700 462,5 5,77

Source :CNES « Rapport sur Le développement de I'infracstire routiére : Nécessité de choix

économiques et de meilleure sécurité des transpor2904.

Le budget d’investissement total des routes esietmnedressement depuis 2001, mais, il
faut savoir que pour réaliser un minimum de 50 Kautbroutes par année, le colt, au prix
moyen de 0,5 milliard de DA, est de 20 a 25 milisade DA. En d’autres termes, il aurait
fallu que le budget de 2001 soit le double delci était. L'Algérie a consacré d’importants
investissements au projet de I'extension et la teaance du réseau routier. Pour autant, il est
difficile de dire que le réseau actuel répond affament, tant au plan de la qualité que de la
quantité, a une demande qui ne cesse de granditalleau 17 fait le parallele entre

I’évolution de la population, de la route et dugpautomobile.

Tableau 17. Réalisation en matiére d’infrastructurs routieres durant la période

1999-2003

Années 1999 | 2000 2001 2002 | 2003 Total 99-03
Autoroutes (km) -- -- -- -- 66 66
Routes Nationales (km) 53 98 136 900 | 1100|2287
Chemins de Wilayas (km) -- -- 108 580 | 1220|1908
Réhabilitation, Renforcement et modernisation
du réseau routier (RN + CW) 368 803 1.390| 300| 245 |3106
Ouvrages d’art
(NP™®) (Construction et réhabilitation) 45 47 70 & 68 307

Source: www.cg.gov.dz
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3.1.1.3. Le Schéma Directeur Routier et Autoroutie(SDRA) 2005/2025

Le secteur des Travaux Publics reste par excellancsecteur porteur de croissance
economique. Il s’atele chaque année, a réaliseadisns qui permettent la sauvegarde du
patrimoine routier existant, d’'une part, et d'aupat, a développer la capacité du réseau
existant, les livraisons en matiére d’infrastrueturoutiéres, autoroutieres, et ouvrage d’art.
Constitué de 112 696 Km et 4 910 ouvrages d’artéseau routier assure plus de 90% du
trafic routier. Cela refléte la prédominance du edeé transport routier par rapport aux autres
modes. Le Schéma Directeur Routier et Autorouts®RA) 2005/2025 est le référentiel de
développement a court, moyen et long termes deasinfictures routieéres et autoroutieres
découlant d’'une vision globale et d’'une planifioatistratégique a I'horizon 2025, et se
décliné en trois phases :

Premiere phase 2005-2010Les objectifs qui ont été fixédurant cette période sont la
construction et I'engagement du ® téseau structuranui se compose de I'Autoroute
Est-Ouest, de 1a®2° rocade autoroutiére d’Alger et la Route transsehae, le deuxiéme
objectif est 'engagement de la mise a niveau aanes internationales des infrastructures
de base (conception, études et réalisations) ein gmdrachévement, construction et
développement des infrastructures.

Deuxieme phase 2010-2015Pendant cette période, I'Algérie a fixé comme diffeda
construction et 'engagement di™2réseau structuramjui se compose de I'Autoroute des
Hauts-Plateaux, lesaisons autoroutieres reliant aux principaux cesturbains des wilayas,
ainsi que les aéroports et potes pénétrantes nord-sud et la transformation dpange de la
transsaharienne en autoroute.deuxiéme obijectif qui est fixé estriase a niveau du réseau
existant et la poursuite du programme de développement Wuéseau structurant et
consolidation et préservation du patrimoine etrehéngagement des systémes d’exploitation
et de péage

Troisieme phase 2015-2020Les objectifs fixés sont la modernisation des syste de
gestion et d’intermodalité, la préservation d€sflZ™®réseaux structurants, la modernisation
des systemes de gestion et d’exploitation et elefidéveloppement des systémes d'inter-
modalité.

Quatrieme phase 2020-2025 Les objectifs sont laconstruction et I'engagement du
3°M® réseau structurant, parachévement du maillageipér le schéma directeur a I’horizon
2025 et enfin la préparation des conditions audarent du futur programme projeté a
I’horizon 2050.

Tableau 18. Evolution de la consistance du réseaautier durant la période 2005-2009

Année RN CW CcC TOTAL

2005 28156 23806 56340 108302

2006 28275 23926 57251 109452

2007 28655 23879 57591 110125

2008 29146 23634 58481 111261

2009 29 280 23771 59 645 112 696
Sourcewww.mtp.dz
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3.1.2. Les infrastructures d’accuell

« Les infrastructures d’accueil et de traitement dgageurs par route regroupent les
gares routieres, les stations urbaines, les zoresé&ls equipées et les haltes routieres. Elles
sont déclarées d’intérét local, régional ou natibmer les plans de transport y afférents.
Leur classification, réalisation et organisation é@ssent a des régles et normes fixées par
arrét du Ministre chargé des transpost. La réalisation et/ou la gestion des infrastrugsur
d’accueil et de traitement de voyageurs par roaevent étre concédéees a toute personne
physique ou morale de droit algérien. Lorsque némstructures d’accueil et de traitement de
voyageurs par route sont déclarées d’'intérét ldaalpncession est consentie par le président
de I'APC3** territorialement compétant. Elle est consentie [rWali territorialement
compétant, lorsqu’elles sont déclarées d’'intérdioréal ou national.

3.1.2.1. La Société d’Exploitation et de Gestion deGares Routieres d’Algérie

La Société d’Exploitation et de Gestion des Garestigre d’Algérie (SOGRAL) est
une société par action, créée le 30 Mars 1994 mt Hobjet social, est la gestion des
infrastructures de transport de voyageurs et déiwitds annexes en relation avec les
voyageurs. La SOGRAL est un instrument incontoumalns le développement du secteur
des transports terrestres de voyageurs. Elle ééequour mieux gérer les infrastructures de
transports de voyageurs et des activités anne@esSAOGRAL a connu une évolution
importante de son réseau avec actuellement 19 gawésres, et une qualité de service qui
vise a assurer les meilleures conditions de cordorie sécurité pour les voyageurs. La
SOGRAL ne comptait lors de sa création que la gautiere du Caroubier, a I'est d’Alger, la
seule en 1994 et la premiére grande gare routiepisl I'indépendance. Sa mission
principale : valoriser le concept de gare routgueest différent de celui d’'une simple station
de bus par la taille de cette structure et pairngastructures d’accompagnement et d’appui
(boutiques, restauration, cafétérias, pharmacigsn@es postales, parking, etc.) qu’elle doit
comprendre.

Et au fil du temps, la SOGRAL a pu se développétafer son réseau avec la prise en
charge de nouvelles gares routieres, en introdudas moyens modernes de gestion. Aussi,
ces infrastructures disposent depuis 2007 d’'urésystde gestion intégrée avec la mise en
place d’'une billetterie automatique et la téléddéfige des destinations et horaires d’arrivées et
de départs des autocars. A la fin 2011, le réseda 8ogral est constitué de 14 gares a Alger,
Béjaia, Jijel, Bouira, Sour El Ghozlane, Hassi Messl, Djelfa, Ain Oussera, Messad, Sidi
Bel Abbes, Ain Temouchent, Naama, Mechria et AifmeéS®urant le premier semestre 2012,
cing nouvelles gares sont intégrées a son réseaagit des gares de Biskra, Relizane,
Touggourt et Tindouf. Quatre autres nouvelles sétithns de gare dont les travaux seront
lancés avant la fin de 'année 2012, concernerest\illes de Médéa, Bechar, Barika et
Khenchela.

L’objectif fixé par le Ministéere des Transports esimplanter une gare routiere au
niveau de chaque wilaya. Ainsi, I'Algérie sera né@len 2015 par un ensemble de gares
routieres inter- wilayas modernes. Cette évolutoéité accompagnée par une augmentation
considérable du nombre de voyageurs transitardgyvars ces gares routieres.

* Décret exécutif n° 04-417 du 20 décembre 2004 fixant les conditions relatives a la concession de la
réalisation et/ou de la gestion des infrastructures d'accueil et de traitement de voyageurs par route.
** Assemblée Populaire Communale
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Selon les données de la SOGRALce nombre est passé de 2, 480 millions de
voyageurs en 1994 a 3, 589 millions en 2000, pu#389 millions en 2006 avant d’atteindre
12, 858 millions en 2011. Pour accueillir un teixfl la SOGRAL mise sur la modernisation
des systémes de gestion afin d’assurer la saimfiactes voyageurs. La programmation
préétablie et affichée d’avance, la billetteriecauditique lancée en 2007 sont les fruits de ce
nouveau systeme. La SOGRAL compte développer deelles formules, notamment la
réservation aller/retour, 'abonnement mensueliooestriel et la réservation en ligne.

En se modernisant, elle ambitionne de devenir wwe® qui aura a gérer d’'une
maniere efficiente les nouvelles gares routiéresdeemmaillage national des transports
terrestres, en renforcant notamment sa capacipéédesions de la demande en autocars. Pour
cela, elle veut se doter d’'un systéme de managemggré qui permettra de prendre en
charge les différents aspects de son service {gualygiene, sécurité, environnement...). Un
tel objectif suppose des défis a relever par laésdc particulierement la formation du
personnel en matiére de nouvelles techniques deged’accueil et de prise en charge du
voyageur. Pour cela, la SOGRAL prévoit un planatenfition et de mise a niveau qui s’étale
sur plusieurs années. Par ailleurs, I'intermodald@stitue un autre enjeu pour la société qui
veut développer ses services en permettant auxgeaysa de passer rapidement et facilement
d’'un mode de transport a un autre.

3.1.3. Exploitation et entretien du réseau routier

L’exploitation et I'entretien du réseau routier soanfiés a la direction de I'exploitation
et de I'entretien routiers (DEER), créée en octdl®80 et qui a pour missions d’'une part
,Offrir aux usagers du réseau routier national imeau de service satisfaisant de confort et de
sécurité grace a un entretien des chaussées, gendddices et des éequipement de
signalisation et de sécurité et assurer la préservalu patrimoine routier d’'autre part .
« L’intervention sur le terrain se fait par I'interrdéire des 48 DTP et 257 subdivisions
territoriales et des 500 maisons cantonnieres stwatrgés d'intervenir face aux intempéries
et aux accidents de la circulatiori®.

La stratégie adoptée par la DEER pour la conatétis de ses objectifs s’articule
autour des actions suivantes : A court et moyemdsr 2010-2014 : La préservation du
niveau de service du réseau routier national aetélaration de la qualité des revétements et
de signalisation, amélioration de la gestion deiddilité des infrastructures routieres, face
aux intempéries et préservation du patrimoine desages d’art, mise en place d'un systéme
intégré de gestion de I'entretien des routes etQlesages d’Art. Mise en place d’'un schéma
directeur de I'entretien routier et d’'un schémaediieur de la signalisation routiere, mise en
place d'un plan de formation du personnel pour oelleure gestion de I'entretien et la
promotion des nouvelles techniques dans le domédiaetretien routier. A long terme
2015-2025 : La modernisation de la gestion de fi&tr@n, la mise en place des réformes pour
I'exécution de I'entretien courant et la modern@ade la gestion de I'entretien routier.

35
www.sogral.dz
36
www.mtp.dz
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3.2. LES GRANDES INFRASTRUCTURES DU RESEAU ROUTIERET
AUTOROUTIER NATIONAL

3.2.1. L'autoroute Est-Ouest

L'Autoroute Est-Ouest s'integre dans le grand pra@gional de I'Autoroute de I'Unité
Maghrébine d'un linéaire total de 7 334 Km et danealisation a été retenue par les pays de
I'Union du Maghreb Arabe (UMA), et qui reliera, arrme, Tripoli & Nouakchott. Elle
constitue un des éléments clés du développementéadesiges au sein des Pays de 'UMA.
Ce projet grandiose s’inscrit dans les conditiores lgépanouissement économique de
I'ensemble maghrébin. De par sa position géostoptégl'Algérie est un passage obligé entre
la Méditerranée, le monde Arabe et I'Afrique. Céfgit de I'autoroute Est-Ouest le meilleur
moyen pour renforcer et consolider la base de tpé@&ation entre ces différentes régions.
A la fin des années soixante, des études de platidfhs ont mis en évidence la nécessité
d’'une liaison autoroutiére traversant la frangedndu pays d’Est en Ouest. Par la suite,
plusieurs études nationatésont venues confirmer cette nécessité, par ailldigtude de
préfaisabilité (1995) de l'autoroute de l'unité rhegpine est venue confirmer I'importance
gu’occupe l'autoroute Est-Ouest dans le projet glale I'autoroute maghrébine.

3.2.1.1. Présentation de I'autoroute Est/Ouest

C’est une infrastructure située dans la partie worgays et fait partie du programme de
relance économique et social a construire en @tge, qui permet de régler les problémes de
congestion sur le réseau routier existant et deim@de taux d’accidents. Elle constitue a
moyen terme le trait d’union au Maghreb et plud téa ceinture rive sud de la Méditerranée.

L'idée de l'autoroute Est-Ouest est née des le®emri970 sur la base de diverses
études prospectives sur le développement du trafitier lié a celui de I'économie et a
I'accroissement de la population. L'autoroute Ese€t, de 1216 kilométres de longueur
environ, de la frontiere marocaine a la frontietmidgienne, et reliant les principales
agglomérations du pays situées sur la frange Nortwitoire qui regroupe plus de 80 % de
la population. Les études préliminaires ont éadisées en 1983, elles ont porté sur le choix
du couloir du tracé, les prévisions du trafic, b&ution des indicateurs économiques et les
différentes incidences du projet ; elles ont dohe@&, au cours de leur réalisation, a de
nombreuses concertations et ont abouti au chobodtioir®.

Aprés plusieurs tentatives de recherches d'invemitis®, I'Etat algérien a pris la
décision pour la prise en charge de ce projet jiafisable au développement économique et
social du pays. Cette décision a été rendue pubkgumois de Février 2005 par le Ministre
des Travaux Publics. Par la suite, des consultatioternationales ont été lancées et les

*” Notamment Le Schéma Directeur Routier National (1975 -1995), L’Etude Nationale des Transports (1990), Le
Schéma Directeur Routier National (1995 - 2015) et le SNAT (2025).

** Le choix du couloir de I'autoroute Est-Ouest est, approuvé en Conseil des Ministres au mois de 10@&7.

** Afin de rattraper le retard enregistré en matiére d’offre d’infrastructures de transport les pouvoirs publics
ont envisagé des projets de grand envergure cela a partir de 1975 dans le plan national routier. Mais la
réalisation de ces projets été tributaire des fluctuations des prix du pétrole et des crises qui ont secoué
I’Algérie durant les années 90, ce qui a freiné la mise en ceuvre de la stratégie de développement de ces
infrastructures.
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travaux ont réellement démarrés en 2007. Envifid0 km ont été mis a la circulation et les
travaux de réalisation des aires annexes sontwan co

Cette infrastructure routiére est prévue pour rédéie deux villes frontalieres d'El Taref
et Tlemcen, en transitant par Annaba, Constani8ejf, Bordj Bou Arreridj, Bouira,
Boumerdeés, Alger, Blida, Ain Defla, Chlef, Relizaridi Bel-Abbés et Oran. L'autoroute
passe aussi par Chelgoum Laid, dans la wilaya da &iMohammadia, dans la wilaya de
Mascara. Des bretelles autoroutieres appeléesrpéted relieront les villes situées loin du
tracé de l'autoroute, comme Jijel, Mostaganem, i8&aOran. L’Algérie veut une autoroute
moderne aux normes européennes, avec une soautathangeurs pour la relier au réseau
routier existant. Elle sera dotée au total de 48&g de 70 viaducs et de 13 tunnels.

Des aires de stationnement, des gares de ffédgs stations- service sont prévues tout
au long du tracé. La vitesse de base sur l'autenariera entre 100 km et 120 km/h, selon les
sections et les conditions climatiques. L'autorageréalisée en deux fois trois voies, avec
des bandes d'arrét d'urgence et des clotures decppom pour sécuriser le passage des
animaux sauvages et domestiques, et permettrallectién du temps de parcours entre les
villes du nord du pays, ce qui signifie une cirtiola rapide. L’autoroute Est-Ouest est partie
intégrante d’'un grand réseau routier qui S'articele particulier, autour des éléments
structurants suivants :

Les deuxiemes, troisiemes et quatriemes rocades ardutieres d'Alger : L'accroissement
des agglomérations périurbaines et l'intensitéalictfont que I'actuel réseau routier a atteint
ses limites de saturation. Face a cet état deldaitalisation des®2% F™ et 4™ rocades
autoroutieres, qui partent respectivement de ZaralBoudouaou, de Tipaza a Bordj Menaiel
et de Khemis Miliana a Bordj Bou Arréridj, est deue une nécessité incontournable.

La liaison autoroutiére Est - Ouest :C'est une infrastructure nouvelle située dans taepa
nord du pays a construire en site vierge, qui geitmettre de régler les problémes de
congestion sur le réseau routier existant, et deime le taux d'accident.

La rocade autoroutiere des Hauts Plateaux le projet, dont I'é¢tude de faisabilité a
démontré la rentabilité, va permettre de satisfl@isebesoins en transport routier dans la zone
des hauts plateaux, afin de contribuer a la fixaties populations qui y résident.

Les pénétrantes Nord - Sud 1l s'agit d'aménager les principaux axes routieosdN Sud,
pour assurer la liaison entre l'autoroute Est -9Daela rocade autoroutiere des haut plateaux
et de canaliser vers celles-ci les flux routierplies rapidement possible.

3.2.1.2. La gestion de I’Autoroute Est-Ouest

La gestion, I'exploitation et la maintenance detsutes une fois construites, seront
confiées a I'Algérienne de Gestion des AutoroufgSA), un établissement public a caractere
industriel et commercial. L’Algérienne de GesticgsdAutoroutes a pour missions d’assurer
la gestion, la surveillance et la maintenance auotalité des troncons d’autoroutes, de voies
express et de leurs dépendances qui lui sont onfié

40 . . . . 4z P , . . . P
Une étude prise en charge par un bureau international a été lancée pour déterminer le prix du kilométrage et
les sections concernées par le péage.
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Elle est chargée notamment d’assurer la collect®utedroit ou redevance sur 'usage
des troncons d’autoroutes, le controle de la qualé la signalisation et du fonctionnement
des équipements des trongons d’autoroutes, deseéadt de gérer toute installation de
services annexes de l'autoroute.

Le projet n'ayant pas été concu au départ pouraxpdoitation & péage, il nécessite,
quel que soit le systeme de perception retenuggasladaptations pour sa mise a péage. Ces
adaptations concernent essentiellement les échengeuniveau du nombre, de la distance
moyenne séparant deux échangeurs successifs, i, emfe configuration adaptée a
I'installation d’'une gare de péage. Le systeme alate péage prévu sera constitué de
systemes de péage différents. Un systéme de péageé fjui concernera toute la partie de
I'autoroute Est Ouest située a I'ouest de I'échangle Chiffa et toute la partie de I'autoroute
est-ouest située a I'est de I'échangeur d’El Hamiz.

Ce systeme s’étendra au fur et a mesure de laraotish de I'autoroute. A terme, il se
traduira par deux arréts pour chaque usager : &t de prise de ticket a I'entrée sur
l'autoroute et un arrét de paiement a la sortiendstant du paiement étant fonction du trajet
effectué. Un systeme ouvert qui concernera touesée de l'autoroute est-ouest. Ce systéme
se traduira par un seul arrét de paiement pourughagager, le montant du paiement étant
indépendant du trajet. Le troncon d’autoroute autbAlger sera exclu du péage et donc
gratuit car faisant partie du réseau structuraniadeapitale. Avec la mise a péage, le projet
initial concu sans péage est considérablement moslifr le plan des échangeurs qui sont
beaucoup trop nombreux. L’Agence de Gestion desrutes, peut percevoir elle-méme le
produit du péage et assurer la gestion des instaltay afférentes, ou peut faire appel a un
concessionnaire spécialisé.

Carte 1. Le Tracée de I’Autoroute Est Ouest en Algé

Source : www.mtp.gov.dz
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3.2.1.3. L'autoroute Est-Ouest et 'aménagement digrritoire

De par sa dimension et son ampleur, le projetadgdioute Est-Ouest constitue sans
aucun doute, le plus grand chantier engagé paedeew des Travaux Publics en Algérie.
Cette infrastructure, d'un linéaire de 1216 km,nparde desservir les principaux poles
economiques et les grands centres urbains implalatés sa zone d'influence. Elle répondra
au besoin d'un trafic sans cesse croissant sue desinge Nord de notre pays.
La réalisation de cet important projet permettrbAfgérie de disposer d'une infrastructure
moderne, stratégique et vitale.

De par sa conception et sa position, l'autorouteClgst ne sera pas uniquement une
réalisation fonctionnelle ayant pour fonction dideo d'un point a un autre, un certain
volume de trafic dans les conditions de fluidité, @bnfort et de sécurités déterminées. Elle
est d'abord une opération d'aménagement du teergobiun levier fondamental au remodelage
de l'occupation et de développement des espacesftf@n cette infrastructure autoroutiere,
qui s'inscrit dans le cadre de la loi sur I'aménsmy@ du territoire et le développement
durable, permettra de desservir les principawessiiconomiques et grands centres urbains
implantés sur son axe. Les autres poles de déwetognt situés sur la cbte et dans la zone des
hauts plateaux seront desservis par les raccordenten |'autoroute Est-Ouest au réseau
principal, notamment par les principales pénétsahterd-Sud.

3.2.1.4. L'Autoroute Est-Ouest et I'environnement

L'autoroute Est-Ouest a été congue et sera exéawse toutes les ressources de la
technique contemporaine et sous l'angle du resgeedtenvironnement. Pour ce faire des
études d'impact sur lI'environnement ont été mepéeas tenir compte a la fois du milieu
naturel, des activités humaines et du patrimoif&u@l et archéologique environnant. De
nombreuses mesures de protection ont été précerasémnt effectivement mises en ceuvre
lors de la réalisation. klAlgérienne de Gestion des Autoroutes s’est engam@ir préserver
les espéces animales et espéces végétales me$eming du corridor autoroutieelle va
eégalement installer des collecteurs sur les ouvsagieaménager des bassins et fossés pour
récupérer la totalité des eaux de ruissellementpbHlution due a la circulation automobile
est drainée par les eaux de pluie et ces eauxrgonpérees dans des bassins de traitement
avant tout rejet dans le milieu naturel. Ces bassimstallés tout au long de I'autoroute
servent de zone de tampon qui permet de régubhé de sortie des eaux, de les décanter et
de stocker une pollution accidentei&.

3.2.1.5. Impacts économiques de I'Autoroute Est-Osée

« Les retombés du projet de I'autoroute Est-Ouest sauitiples et touchent plusieurs
volets socioéconomiques et environnementéfjxsur le plan routier, cette infrastructure
répondra a la demande du trafic et aux besoins arem de transport ; elle augmentera la
sécurité dans les transports et réduira le codltalsanduit par linsécurité routiere, elle
permettra notamment d'augmenter le gain de temps lgs usagers et réduira les codts
d'exploitation des véhicules.Le chantier devra créer prés de 200 000 emploif\gérie,

Vi]
www.ana.dz

2 M. BELATTAF, « Impacts socioéconomiques et environnementaux de I'autoroute Est-Ouest en Algérie »,
Laboratoire d’Economie et développement FSEGC — Université de Béjaia.
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soit 84 postes d'emplois pour un kilométre d'auttee®®. «L'autoroute Est- Ouest ne
modifiera pas le paysage routier national, puistig'&a pour I'essentiel suivre le tracé des
routes nationales 4 et 5, qui relient Alger a OranAlger a Constantine. Par ailleurs, elle
traversera 24 wilayas et en desservira 32 autremnsdun pays ou 85% des échanges
commerciaux s'effectuent par voie terrestre. Onmmdls devront étre percés pour laisser
passer deux fois trois voies sur une longueur dekiRinétres, 390 ouvrages d'art seront
réalisés, dont 25 viaducs, et ce, pour joindreftestiéres tunisienne et marocaing'.

L’autoroute Est-Ouest est un projet hautement égrgtie représente une colonne
vertébrale pour I'économie nationaléétude socio-économique a permis d’estimer lesteff
attendus sur les secteurs économiques et sumlEse du territoire dont les principaux sont
les suivants: répondre a la demande du trafic etb@soins en matiére de transport, de créer
et valoriser les richesses locales, augmenterdaris& dans les transports et réduire le codt
social induit par l'insécurité routiére, augmentergain de temps pour les usagers ainsi
réduire les colts d'exploitation des véhicules,tébner a un aménagement équilibré et
rationnel du territoire, créer un nouvel espaceicséconomique rentable et attractif pour
I'investissement, développer le tourisme.

3.1.2. La Route Transsaharienne

La Route Transsaharienne s’inscrit dans le cadren dvaste programme
d’infrastructures routiéres entrepris et dévelogeguis une quarantaine d’années par les pays
africains, dans le cadre de leurs organisationftiques et économiques, principalement
I'Union Africaine, les organisations régionaledeeDNEPAD. Ce programme s’articule autour
de neuf routes (tableau 19).

Tableau 19. Les grandes routes africaines

Corridors Pays Traversés Longueur
(Km)
1 | Le Caire-Dakar Egypte, Libye, Tunisie, Algérie, Mer Sahara occidentale, 8636
Mauritanie, Sénégal
2 | Alger-Lagos Alger, Niger, Nigéria 4492

3 | Tripoli-Windhoek Libye, Tchad, Cameroun, centreigfie, Congo, Congo (RG) | 10445

4 | La Caire-Garoborne| Egypte, soudan, Ethiopie, Kefigaizanie, Zambie, Zimbabwe, 8984

Botswana
5 | Dakar- N'Djamena | Senegal, Mali, Burkina Faso, Nigéigeria, Cameroun, Tchad | 458
6 | N'Djamena-Djibouti| Tchad, soudan, Ethiopie, Djibout 4291
7 | Lagos-Dakar Nigeria, Bénin, Togo, Ghana, cote dfexd.iberia, sierra 3900
Leone, guinée, guinée Bissau, Sénégal, Gambie.
8 | Lagos-Mombassa Nigeria, Cameroun, centre Afriqusgd (RD), Ouganda, 6259
Kenya
9 | Beira-Lobito Mozambique, Zimbabwe, Zambie, CongojRA&ngola 3563

Source : Comité de Liaison de la Route TranssaharienneudeEt’identification des potentialités
d’échanges commerciaux entre les pays membres diitecade liaison de la route
transsaharienne », Centre d’Etude et de Gesti®raglets, Décembre 2009.

* Ministere des Travaux Publics, « Algérie Autoroutes : Le défi du siecle », imprimerie Ed-Diwene.
44
Idem, p12.
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3.1.2.1. Présentation de la Route Transsaharienne

Le projet de la Route transsaharienne (RTS) estswmau de 9022 km, composé d’'un
axe principal Alger-Lagos et de trois branches denexions en direction de Gabes, de
Bamako et de N’DjamenacAvec 3.000 km de longueur, la section algériennelade
Transsaharienne sera portée a 3 800 km avec lasat@dn de deux extensions qui vont relier
Tamanrasset a Timiaouine et a Tinzaouatine, et d@# travaux seront lancés
prochainemens®. L'axe principal traverse I'Algérie, le Niger et le Nigéria, et pass
principalement par Ghardaia et Tamanrasset, pusdég et Zinder, et ensuite Kano et
Kaduna, sur une longueur totale de pres de 4500 Kaxe principal de la Route
transsaharienne est a I'état d'une route revétu®sw de son linéaire. Avec I'achevement
des travaux sur la section Tamanrasset- In Gueeraigérie, il n’en reste qu’un trongon
de 238 km a I'état de piste entre In Guezzam et &ul Niger.

La branche tunisienne: relie le port de Gabes en Tunisie a I'axe priatige la Route
transsaharienne au niveau de Ghardaia en passarGgisa et Tozeur, puis ElI Oued,
Touggourt et Ouargla en Algérie. D'une longueual®tde 866 km, la branche Tunisienne est
entierement revétue.

La branche malienne: relie Bamako a Tamanrasset sur une longueurto@&l2461 km, la
Route est revétue de Bamako jusqu’a Gao sur 123@kml'état d’'une piste de 1140 km de
long entre Gao et Silet, une agglomération présateanrasse, cette piste passe par Bourem,
Kidal, et Timiaouine a la frontiere algérienne.

La branche tchadienne relie N'Djamena a I'axe principal de la Routensaaharienne au
niveau de Zinder au Niger, sur une longueur totlel197 km. La Route est revétue de
N’'Djamena a Massaguet, et en travaux entre Massagassakory sur 68 km. La branche
tchadienne est ensuite a I'état de piste sommairgres de 473 km. Elle contourne le Lac
Tchad par le nord et passe par Bol pour rejoindre toute revétue au Niger a partir de
Nguigmi.

3.1.2.2. Impacts économiques de la Route Transsalemne

La Route Transsaharienne , historiquement prenrigetpafricain du genre, s’inscrit
dans le contexte du programme africain d’infragtmes routieres mené a I'échelle du
continent et portant sur neuf Grandes routes dediet les capitales de I'ensemble des pays
africains dans le souci de favoriser, par les égbsnle développement et I'intégration du
continent aux plans économique et social. La Rausémssaharienne, dans ses effets sur le
développement des échanges commerciaux entre yssdpala région, a une zone d’'impact
direct au sein des six pays concernés qui corres@onn vaste ensemble géographique,
démographique et économique. La Route Transsaimaieest au cceur d’enjeux
economiques, sociaux et politiques cruciaux poanak pays et, au-dela, pour la région et le
continent. Son évolution est confrontée a des aorts multiples que son avancement méme
contribue a lever grace aux échanges commerciai@lleya pour but de stimuler. Mais la
croissance et la diversification de ces échangesssée un soutien constant des Etats pour ce
qui les concerne un a un et dans leurs relatidagbales et multilatérales.

** Selon les déclarations du Ministre des transports lors de la 56e session du comité de liaison de la route
transsaharienne (CLRT), organisée le 22 avril 2012 a Alger.
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CONCLUSION

L’Algérie est servie par un systeme de transp@s$ &tendu utilisant I'ensemble des
modes de transport : le transport ferroviairerd@gport maritime, le transport aérien et enfin
le transport routier. L’Algérie accorde un intégirticulier au secteur des transports en
ceuvrant au développement des infrastructuresatrdse a niveau des services sur les plans
institutionnel et réglementaire. Le secteur dessjparts en Algérie, tous modes confondus, a
assuré ces derniéres décennies, les missionsicairitdévolues d’'une maniere satisfaisante,
en ce sens qu'il a favorisé la cohésion territeriat sociale du pays et accompagné le
développement et la promotion des différents sestde I'économie nationale. Cinquante ans
aprés l'indépendance, l'avancée enregistrée dansecteur est considérable. Ainsi, les
investissements consentis pour le développemennftastructures de transport ont permis a
ces dernieres d’évoluer nettement avec une longdeweéseau routier revétu triplée et un
réseau autoroutier leader en Afrique du Nord étenmbur couvrir la totalité du territoire
algérien.

Par ailleurs, I'Algérie a procédé régulierement &s déformes institutionnelles et
réglementaires dans le domaine du transport tezres vue d’accompagner les mutations du
contexte national et international allant vers phes grande libéralisation du secteur. Les
activités du transport de voyageurs ont depuis I38&nregistré une privatisation acceélérée
non par la privatisation des entreprises publiquas par I'entrée sur le marché d’entreprises
privées nouvellement constituées. En effet les dganentreprises publiques de transport
intervenant dans les grandes agglomeérations urba@iome 'ETUSA a Alger ont & ce jour
conserve leur statut mais les nombreuses entreigaiques locales (EPL) de transport ont
éte dissoutes pour la plupart d’entre elles.

En 1983, avec la restructuration de la S.N.T.V, vmit apparaitre cing sociétés
nationales de transport des voyageurs : TransgoMayageurs du Centre pour Alger et sa
région (T.V.C), Transport de Voyageurs de I'Estrp@onstantine et sa région (T.V.E),
Transport de Voyageurs de I'Ouest pour Oran eéganm (T.V.O), Transport de Voyageurs
du Sud-Est pour la région de Ouargla, GhardaidfeDge Tamanrasset (T.V.S.E), Transport
de Voyageurs du Sud-Ouest pour la région de Bé&ttagr et Tindouf (T.V.S.0). Les cing
entreprises assurent trois catégories de pressatienservices : les services du ramassage
urbain et suburbain, interurbain et grandes liglessservices des transports des travailleurs et
étudiants; les services locations.

La loi 88-17 du 10 mai 1988 portant orientatioroeganisation des transports terrestres
est I'instrument juridique qui a servi de cadrendiation et de développement au processus
de privatisation des transports terrestres de asutn Algérie. Ce texte est venu poser les
conditions de développement du secteur privé facmen situation considérée comme ne
pouvant plus étre prise en charge par les seulsensoyles entreprises publiques. Ces
dernieres étaient en effet confrontées a des praséle plus en plus aigus de régression des
parcs de véhicules et de financement des tarifa daisse constante de la qualité des
prestations pour un service public si sensible us fpoints de vue, économique, social et
politique, dans ces principales dispositions lavedie loi pose les principes d’organisation
des transports collectifs de voyageurs.
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La loi 01-13 du 17 aolt 2001 portant orientation oefjanisation des transports
terrestres, elle a pour objet de définir les ppesi et les régles régissant l'activité des
transports terrestres de personnes, elle a poet tbjrefonte du cadre juridique régissant
I'activité des transports terrestres. Les objeditk8s par la loi ci-dessus sont : I'introduction
de nouvelles conditions d'acces a la professionartencompte des qualifications
professionnelles et des moyens matériels mobiliseéghabilitation de la notion de service
public a travers la mobilisation des ressourceaniiieres appropriées, lintroduction de
nouveaux meécanismes d’exploitation des servicesc@ssion), I'extension au secteur privé
des missions de réalisation et d’exploitation adastructures d’accueil et de traitement des
voyageurs a travers la concession. L'organisat@s services de transport urbain en réseaux
intégrés aux plans physique et tarifaire exploisésis le régime de la concesside,
renforcement du dispositif de controle.

Le réseau des routes a évolué graduellement earguile pres la distribution de la
population et de ses activités et selon les corteaide la topographie algérienne, ainsi, le
réseau et les services sont plus denses le lohg loende cétiére, diminuent graduellement
vers les hauts plateaux et se réduisent a un norabteint d’axes dans le sudalgré son
importance, le développement des infrastructuraia@s depuis I'lndépendance et jusqu’a
la fin des années 1990, a été freiné par des @duwmrRomiques adoptés durant cette période et
qui faisait du secteur industriel la premiere ptéodu pays.

La mise en ceuvre d’'une nouvelle démarche destingsugir les conditions d’'une
relance économique réussie, l'investissement dannligastructures de bases a connu une
nouvelle dynamique durant ces dernieres annéeseagiitraduite, sur le terrain, par la mise a
disposition de I'économie d’infrastructures routiermodernes contribuant aux efforts du
développement de I'Algérie, ces efforts ont perausréseau routier d'atteindre, au premier
semestre 2012, un linéaire de 112.039 km, les vadges (autoroutes et routes express) ont
atteint 3.620 km, alors que les travaux d'entre@iede réhabilitation du réseau routier ont
concerné 7.286 km, dont 6.000 km pour les chenmonsmunaux.

Apres avoir présenté un état des lieux du trangpatier de voyageurs en Algérie, dans
le chapitre 3 nous allons exposer un état des lthukransport ferroviaire de voyageurs en
Algérie.
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CHAPITRE 3 LE TRANSPORT FERROVIAIRE
DE VOYAGEURS EN ALGERIE :
ETAT DES LIEUX

INTRODUCTION

Les chemins de fer constituent une partie impoetat secteur des transports de
voyageurs qui fait I'objet de ce présent chapitahjectif de ce dernier est d’examiner en
détail I'évolution du réseau ferroviaire nationapdis sa naissance jusqu'au dernier plan
économique qu’a connu I'Algérie. Puis nous alloméspnter les activités présentes de la
Société Nationale de Transport Ferroviaire (SNTtamment l'activité du transport de
voyageurs, cette présentation permettra de s'asslerd’adéquation de ses activités par
rapport aux exigences nationales, de leur conféramitx normes de performance de chemin
de fer et de l'efficacité de leur mise en ceuvraspect institutionnel dans lequel la SNTF
opére et les changements nécessaires pour la @répaon réle et ses taches futures dans le
cadre du plan national des transports sont aussid&rés.

L’histoire des chemins de fer a commencé durap€t@éde coloniale, plus précisément
en avril 1859, quand le gouvernement francais gt&#dan décret pour la construction de
1357 km de lignes de chemins de fer. En I'espacérals ans, c’est-a-dire en 1862, cet
objectif est atteint et les lignes ont bien étdiséas. En 1879, les autorités francaises ont
ajouté un programme de construction de 1747 kmigled nouvelles au réseau existant.
Ainsi, de 1862 a 1900, les Francais ont réalis82lignes ferroviaires en Algérie, ce qui veut
dire que le réseau ferroviaire algérien en 190 @éga de plus de 3 000 km.

En 1946, le réseau algérien comptait 5 014 kmgieefi en exploitation sans compter
les embranchements miniers. Au lendemain de l'iaddpnce, le réseau ferroviaire de
I'Algérie est passé a 3 900 km. Ce réseau est ljigg et trés important a cette époque.
Néanmoins, il a subi, au fil des ans, des détédrmra et des dégradations dues
essentiellement a la négligence et au manque dtenr par la suite, il s’est avéré qu’il était
dépassé et ne répondait pas aux exigences du palgs aroissance démographique et les
autres défis.

Une grande partie du réseau était constituée dedi@ voie étroite, toutes les voies de
pénétration vers le Sud étaient des voies étrosi@sf celle de Constantine — Biskra, c’est
pour cette raison que I'Algérie a, depuis les aanEa@80, décidé de lancer un programme
d’'investissement spécial, caractérisé par la masktion du réseau, la réalisation des
nouvelles lignes (Djanet sur 140 km, dessertecitesnteries de Béni Saf sur 23 km et Saida
23 km également). L’Algérie était engagée duraninime période dans le renouvellement
total de 1 400 km de voies ferrées. Mais la déeeduai terrorisme a freiné tous les projets
d’investissement engagés dans ce secteur. Plusiei@s ont été coupées a la circulation ou
endommagées du fait des attentats perpétrés pgnoeges terroristes.

Ainsi, outre le manque de maintenance dont soefiitdies infrastructures du rail et le
peu d'importance accordée par I'Algérie a ce sectres I'lndépendance, la spirale de
violence imposée aux Algériens a rendu tout ingestnent dans ce domaine problématique,

voire impossible. Condamnée par la nécessité delagver son réseau ferroviaire qui
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demeure le moteur de I'activité commerciale et @dadport, notamment dans les grandes
villes, I'Algérie a focalisé a partir de 2005 samérét sur la modernisation de ce secteur.
D’'importantes sommes ont été injectées dans demtip#s de réhabilitation, de doublement
et triplement des voies ferrées, mais aussi dagguisition de nouveaux autorails répondant
aux normes universelles et de sécurité.

Par le décret impérial du 8 Avril 1857, la forceatupation francaise autorise la
construction de 1357 km de lignes, le 12 DécemBf9 1le chantier de la ligne Alger-Blida
fat ouvert, une entreprise de statut privé, appé&@empagnie des chemins de fer algériens”
est créée. La poursuite des travaux pour les aligress est assurée par cing (5) compagnies :
La Compagnie Bone-Guelma (BG). La Compagnie de Kigerien (EA). La Compagnie
Paris-Lyon-Méditerranée (PLM). La Compagnie de é&6uAlgérien(OA). La Compagnie
Franco-Algérienne (FA). Aprés les déficits des cagmpes concessionnaires, |'Etat a racheté
les concessions des compagnies Franco-Algérienste Algérien, Bone-Guelma et Ouest
Algérien en 1900, 1908, 1905 et 1920.

Le 27 Septembre 1912 est créée la Compagnie danihée Fer Algériens de I'Etat
(CFAE) qui prend le relais de I'exploitation dese@ux des concessionnaires a I'exception du
réseau PLM, Le 30 Mai 1938, les lignes CFAE et Ri!Mtérét général sont rattachées par la
SNCF récemment constituée, et le réseau algérieleéant une région. LeJanvier 1939,
est institué un Office des Chemins de fer Algéri@@BA). Le 30 Juin 1959 est établie la
Convention entre I'Etat et I'Office CFA. L& DJanvier 1960, est créée une Société des
Chemins de Fer Francais en Algérie qui sera régidapConvention de Juin 1959 jusqu'au 16
Juin 1963, date a laquelle sera créée la Sociétordée des Chemins de Fer Algériens
(SNCFA).

Avec l'accession de 'Algérie a I'indépendanceQtejuillet 1962 un transfert de I'avoir
de I'Etat Francais a I'Etat Algérien est opéré.riésultat de ce transfert est l'institution le
16 juin 1963 de la société nationale des cheminted@lgérien. A cette époque la France
détenait toujours des actions dans le chemin daldgrien. Ce n’est que 1969 que I'Algérie
rachéte les actions restantes. L'ensemble du taoitéal de I'entreprise est détenu a 100 %
par I'Algérie. Le 26 mars 1976 est créée la SocM#dionale des Transports Ferroviaires
(SNTF) dans le cadre de la gestion socialiste degmises. La convention de 1959 devient
caduque et elle est remplacée par I'ordonnance 48878u 25 Mars 1976 qui détermine le
caractere économique de I'entreprise et défini isaion.

Le présent chapitre est scindé en deux sectionsl@@nemiere section est réservée a la
présentation d’un rétrospectif de I'évolution dge@u ferroviaire national, dans cette section
nous allons présenter les différents programmeg bthsguels le réseau ferroviaire a été
évolué puis nous présenterons le programme de afibainent et de modernisation des
chemins de fer algériens. Dans la deuxieme sentos allons présenter un apercu historique
de I'évolution de la Société Nationale de Transpatroviaire (SNTF), la présentation de
I’évolution du nombre de voyageurs transporté® gtdrc de la SNTF fera aussi I'objet de la
deuxieme section.
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1. GENESE ET DEVELOPPEMENT DU CHEMIN DE FER
EN ALGERIE

INTRODUCTION

L'état des voies de communication en Algérie auuti@u XIX° siécle est tel que la
transformation économique espérée et attendue deldmie ne peut se concevoir du fait
que :« L’Algérie turque n’avait pas une route, pas umpet a proprement parler pas une
voiture, dans la mesure ou on circuler on le faisados de bétes, ou a pied, par de vague
sentiers, tracés et entretenus par les sabots ldegatix et par le passage des piétoh$sur
constituer l'outillage général de la colonisatidictat francais a pris conscience de la
nécessité de la réalisation des voies de circalatib’Algérie francaise a di évidemment se
donner un outillage de circulation sans lequel fansformation économique aurait été
impossible $Les seules voies de communication est projetéedéhut de la colonisation
sont uniquement terrestres : routes et chemirisxéuision des voies fluviales qui ne peuvent
étre développées en Algérie en raison du faibleanivhydrométrique.

Aprés avoir établi la nécessité impérieuse dessvdee communication en vue d’'un
développement de laolnie? la question du choix du type de voies commence poser,
dans le milieu des responsables en charge alora @elonisation, en terme technique,
économique et stratégique. Comme les instituticarschises a cette époque sont caractérisées
par un pouvoir central de décision, c’est a Pads ge prennent les décisions relatives a
I'investissement public en Algérie. Les défenseditn programme de chemins de fer en
Algérie, avancent I'argument des pays dotés d'\seag de routes complets, a linstar des
Etats-Unis et des pays européens, qui réalisenvadées réseaux de chemins de fer:
« en Europe et en Amérique, en Europe surtout,ooud tout un réseau complet de chemins,
de rout4es, de canaux, de fleuves et de rivieredrauve avantage a construire des chemins
de fer ».

Dans la présente section nous allons présentelliton du réseau ferroviaire national
durant la période coloniale et la période posttiale, nous commencons notre exposeé par la
présentation des grands programmes initiés pacdkess notamment ceux de 1854, 1857,
1879, 1907 et 1920, puis nous présenterons I'éeolutes chemins de fer algériens durant le
programme de la période post-indépendance ensuite exposerons la part du rail dans les
différents programmes économiques inities par |6kig a partir de 2009 jusqu'a 2014. Les
efforts consentis par I'’Algérie pour le développemet la modernisation des chemins de fer
feront aussi I'objet de la présente section.

! GAUTIER (M.E.F), « cahier du centenaire de I'Algérie : Evolution de I'Algérie de 1830 a 1930» Livret VIIl, publication du
comité national métropolitain du centenaire de |'Algérie, Alger, 1930.

? Ibid.

? Colonie : terme désignant a cette époque le territoire de colonisation, a I'exemple de I'Algérie.

* LAVIGNE Paul et al, « Chemin de fer de I’Algérie par la ligne centrale du Tell avec rattache a la cote », Imprimerie de Beau,
Saint Germain en Laye, 1854.
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1.1. PREMICES ET NAISSANCE DU CHEMIN DE FER EN ALGERIE
1.1.1. Le grand projet de 1854

Avec l'instauration du second empire en France &Rlalors qu’est déja adoptée une
stratégie d’occupation totale du territoire, Napolélll® va impulser une dynamique
ferroviaire tant en France qu’en Algérie, d’autgata cette date, le chemin de fer connaissait
en Europe un développement proportionnel a celuiinidustrie «les chemins de fer sont
concomitant, pour ainsi dire, de la civilisation @& l'industrie dans toutes les parties du
monde»°. Percu alors comme symbole de développement eivilisation, le chemin de fer
va constituer un champ d’investissement privileg@n seulement pour ses services de
transport, mais aussi un domaine d'intérét pourel@sepreneurs qui trouvent la matiére a
asseoir le libéralisme, et un domaine d’expérimeridechnique pour les scientifiques.

A la faveur de ce nouveau contexte politique ehéatique lié a I'empire et a I'essor de
la révolution industrielle, un ambitieux projet deemin de fer en Algérie fut établi et une
demande de concesslorest soumise a I'empereur en 1854. (Euvre d'un @oup
d’investissement réuni dans une entreprisecieté du chemin de fer de I'Algérie par la ligne
central du Tell, avec rattache a la cotée projet d’'une longueur de 1200 km, concerne
'étude d'un réseau complet de chemin de fer'est un vaste systeme, parfaitement
coordonné dans toutes ses parties, embrassantditéodu territoire Algérien, et répondant
a tous les besoins du présent comme a tous legnsed®'avenir, au moins pour une longue
période du temps®» Ce grand projet est caractérisé par son aspectmbpénéité et
d’'innovation, il ne s’agit plus de troncons disgasarépondant aux impératifs immédiats et
précis, mais plutét un réseau embrassant I'ensedibierd algérien.

Ce réseau qui s’assimile a un schéma directeurcastu dans une perspective de
maillage avec les futurs réseaux Marocain et Tanjset permettant un développement
progressif s’étalant jusqu’au Sahara algérienrieoatbouctou au Mali. Sa réalisation prévue
par phases, et échelonnée selon les priorités &puilteraient des besoins pressentis de la
colonisation militaire, stratégique, économiquesetiale. Son tracé se défini par : La ligne
d’Alger a Oran, la ligne d'Alger a Constantine, lgne de Chélif a Annaba, les
embranchements sur Arzew, Mostaganem, Cherch8jeia. Les prolongements ultérieurs
de ce réseau vers I'Ouest, jusqu’a la frontiere ddaine, par Mascara, Sidi-Bel-Abbes et
Tlemcen. L'Est, jusqu’a Thessa sur la frontiére isiamne. Le Sud, jusqu’aux principales

Oasis.

Ce projet, longuement examiné par 'administrattmtoniale, n’a pas connu de suite
favorable immédiate, la raison semblerait étre #i@me divergence d’ordre stratégique et du
niveau d’investissement public & consentir pardtBtrancais pour I'Algérie. Toutefois les
orientations qu’il préconise seront traduites deangrojet officiel de chemin de fer qui verra
le jour trois ans plus tard. Autres caractéristijde ce projet méritant d’étre signalée, c’est la
perspective d’'une contribution des algériens aékdisation des chemins de fer sous forme
d’'une prestation nature,ce mode de participation des citoyens a la réalisat’ouvrage

> Louis-Napoléon Bonaparte (1808-1873), premier président de la république Francgaise (1848-1952).

® FEGUIER Louis, « Les nouvelles conquétes de la science : Les voies ferrées », Librairie illustrée, Paris, 1884.
’ Voir annexe : copie de la demande de concession de chemin de fer en Algérie en date du 15.01.1854.

® LAVIGNE Paul et al, op.cit, p.6.
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public d’intérét local est en pratique a ce moment France mais uniquement pour la
création et I'entretien des chemins vaccinatix

1.1.2. Le programme de 1857

Le décret impérial du 8 Avril 1857 stipule dans swoticle 4l sera créé en Algérie un
réseau de chemin de fer embrassant les trois pcesist’. Les trois provincés désignent les
capitales régionales d’'Oran, d’Alger et de CongtantLe réseau long de 1357 km, se
caractérise par un tracé qui répond a deux orientaf mise en relation des trois provinces et
liaison des principales villes aux ports. La premi®rientation est concrétisée par la
construction d’'une grande ligne principale parallalla cote d’une longueur de 885 km, se
situe entre 50 et 80 km de la mer. La deuxiementaimn est réalisée par la liaison des
principaux ports aux villes importantes, d’'une loagr de 470 km. (Voir le tableau ci-aprés)

Tableau 20. Liaison des villes aux principaux ports

N° Désignation des villes Désignation des ports néaire (Km)
01 Constantine Phillipeville (Skikda) 87

02 Setif Bougie (Béjaia) 110

03 Constantine et Guelma Bone (Annaba) 202

04 Orléansville Tenés 58

05 Mostaganem et Rélizane Arzew 68

06 Tlemcen et Sidi-Bel-Abbés  Oran 120

Source :CEMOI Chocolat, « Historique des colonies frangsisl'Algérie », Livret 1ll, 1932

Le 12 Décembre 1859, le chantier de la ligne ABida f(t ouvert, une entreprise de
statut privé, appelée "Compagnie des chemins delfgriens” est créée, cette compagnie
obtient en plus de la réalisation de la ligne AlB&da, une concession pour la réalisation des
lignes Oran-Sig et Constantine-Skikda, qui n’ord pt réalisées faute de financement. Seule
la ligne Alger-Blida a pu étre réalisée et ouvaeservice voyageur le 8 Septembre 1862. Le
reste du programme serait exécu@udur et a mesure que les besoins de la coloisan
feraient connaitre I'opportunét »2. La poursuite des travaux pour les autres ligests
assurée par cing (5) compagnies :

* La Compagnie Bone-GuelntBG).

* La Compagnie de I'Est AlgéridgA).

» La Compagnie Paris-Lyon-Méditerran@d_M).
* La Compagnie de I'Ouest Algér{@nA).

» La Compagnie Franco-AlgérienfieA).

Au cours de la période 1857-1878, les lignes onctwas de lignes suivants, totalisant
une longueur de 1365 km, ont été réalisés: Annahavidkra, Annaba-Bouchegouf-Guelma,
Khroub-Oued Zenati, Constantine-Skikda, Constarfiéef, Alger-Thénia, Alger-Oran,
Arzew-La Macta-Mohammadia, Mohammadia-Mécheria, @Tielat-Sidi Bel Abbes.

? Ibid., p.58.

0 cEmol Chocolat, « Historique des colonies francaises : I’Algérie », Livret lll, 1932, consulté sur site internet :
http://www.aj.garcia.free.fr/site_hist colo/livre3. En janvier 2010.

! |’ordonnance royal du 11.02.1845, institue pour I'Algérie trois provinces qui désignaient les trois territoires
septentrionaux (oriental, central et occidental), avec comme capitales respectives : Constantine, Alger et Oran.
2 pICARD Alfred, « Les chemins de fer francais », Tome I, éd, Rothschild, Paris, 1884.
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1.1.3. La premiere ligne ferroviaire en Algérie : Ager-Blida

Deux ans aprés la naissance juridique du chemierden Algérie, les travaux ne sont
pas encore entamés, la liaison seraient liée ate qaddique du futur réseau, serait-t-il
I'ceuvre d’'une ou plusieurs compagnies, finalemestdutorités militaires ont imposé aux
civils le statut de compagnie unique pour les clhende fer algériens ke gouvernement
penchait, pour le premier systéroempagnie uniqugui lui semblait de nature a assurer
plus d'unité dans I'exécution et a faciliter I'él@sement des lignes les moins
productives ¥°. Devant les hésitations des compagnies ferroviaitgs lancer dans I'aventure
et I'impatience de I'opinion publique algérienn®gplation coloniale) a voir se concrétiser le
réve mythique du chemin de fer, sa réalisationeesteprise sur ordre de I'empereur. « Le
général Randon, commandant de l'armée d’occupatibncommencer les travaux de
terrassement par les soldats de I'armée et lesacomés en 1858'% Les travaux consistaient
en la construction des infrastructures et des @egd’art entre Alger et Boufarik.

Ce n'est gu’en 1860 que la compagnie des chemirierddgériens (C.F.A), entreprise
de statut privé créée en la circonstance et béagéae la premiere concession de chemin de
fer en Algérie, prend le relai de I'armée pour fi@eement du troncon ferroviaire et la
réalisation des autres troncons prioritaires, etenevertu d’'une concession qui lui est
accordé®. Le troncon ferroviaire Alger-Blida, qui représentine partie de la ligne
Alger-Oran, d’'une longueur de 51 km a voie normast le premier a étre concrétise.
Auparavant la ligne purement industrielle (miniéle)statut privé reliant le Seybouse prés de
Bone (Annaba) aux mines de Karezas a Aine Mokra [goiansport du minerai de fer, d’'une
longueur de 11 km, a écartement métrique (1,00m)nése en service en 1859¢eke est
considéréee comme la doyenne du réseau ferrovidgeérian, réalisée par la société des
mines et hauts fourneaux de Karezas, comme elieadlengée et ouverte au service public
en 1885 La ligne Alger-Blida est mise en service le O%tembre 1862 pour les
marchandises et le 25 Octobre 1862 pour les voyagéa cérémonie d’'inauguration est
organisée le 15 Aout 1862. Ce qui fait d’elle«premier chemin de fer public de 'ensemble
des possessions Francaises d’outre stéret parmi les premiéres d’Afrique. Pour I'histoire
la premiere locomotive a vapeur affectée a cetjaelirecoit le nom de baptémé&idi-
Ferroukh, évocateur a juste titre de la colonisation. Lesremuignes concédées furent
ouvertes en 1868 pour Oran a Sain-Denis-du-Sig @éB&0 pour Philippeville a Constantine.

Tableau 21. Caractéristique de la ligne Alger-Blidgsynthese)

N° | Troncon Distance D.U.P* Date ouverte Ecartement
01 | Alger-Blida 51 km IG* 08/09/1862(provisoire) Voie normale
20/06/1860 | 25/10/1862(définitive)| 1,435m
02 | Blida-gare a 02 km ? 17/10/1947 Voie normale
Blida-ville 1,435m

Abréviation: -D.U.P : Déclaration d'utilité publique
-IG : Intérét général

B Ibid. p.209.

' CEMOI Chocolat, op.cit.p.307

> Décret du 20 juin et du 11 juillet 1860

' FOURNIOL Olivier, in revue bimestrielle « chemins de fer régionaux et urbains », N°286, 2001.
Y BEJUI Paul et al, op.cit.p.10.
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1.1.4. Le programme de 1879

En 1879, sous la troisieme république, alors glzenécessité de la doter (Algérie) d’'un
réseau développé de voies ferrées n'était plus scutr»'® un deuxiéme plan de
développement du chemin de fer en Algérie fiit aélqatr la loi du 18 juillet 1878 portant
classement du réseau complémentaire pour I'’Alg&edte loi prévoit la construction de 1747
km de lignes nouvelles d’intérét général et 'inmmation de 94 km de lignes d’intérét local
relevant du programme précédent. Ce programmecg®$e de répondre aux besoins nés du
progres de la colonisation dans le sud algériemithra et Touggourt, de méme assurer le
maillage du réseau Est et Ouest, car sur la ligigerAConstantine, le troncon Ménerville et
Sétif n'est pas entamé, la résistance de la Kabyliensurrection de 1871 semblent en étre la
raison.

Tableau 22. Consistance du programme de 1879 (syete)

N° | Désignation trongons Distance
(km)
01 | De la frontiere du Maroc a Tlemcen 58
02 | De Tlemcen a la Sema (Oran), par Ain-Timouchent 145
03 | Du massif minier de RiSalado a un point a déterminer en 25
Ain-Timouchent et la Sénia
04 | De Sebdou a un point a déterminer entre Tleratda frontierel 45
du Maroc
05 | De Sidi-Bel-Abbes a Maghnia 61
06 | De Mostaganem a Tiaret, par Ain-Tédeles et Rééz 179
,:E 07 | De Mascara a Ain-Thizy 12
g' 08 | De Ténes a Orleaville 58
@ 09 | D’affreville a Haouch-Moghzen 48
3 10 | De Mozaiaville a Berouaghia, par Haouch-Moghzen 96
= 11 | De Berouaghia aux Trembles 70
@ 12 | Des Trembles a Bourdj-Bouira 30
3 13 | De Menerville a Setif, par Bourdj-Bouira 247
14 | De Menerville a Tizi-Ouzou 56
15 | De Beni-Mansour a Béjaia 97
16 | De I'Oued Tikster vers Bougie, par les ValléasBibu Sellamet 85
de 'Oued-Amassim
17 | D’El-Guerah a Batna 80
18 | De Batna a Biskra 115
19 | D’Ain-Beida au réseau de la province de Constant 80
20 | De Tébessa a Souk-Ahrras 126
Ensemble des lignes nouvelles : 1747 km
5 g ® |21 | Sainte-Barbe-duTlélat a Sidi-Bel-Abbes 51
S $& |22 | LaMaison Carrée a Menerville 43
5 >3 Ensemble des lignes locales a incorporer : 94 km

Source PICARD Alfred, « Les chemins de fer francais », Bolt, éd, Rothschild, Paris, 1884, pp. 712-713.

'8 Extrait du rapport de la chambre des députés de Mars et Avril 1879, PICARD Alfred, Tome lll, op.cit, p 701.
Yle projet de la loi f(it adopté par la chambre des députés le 03.04.1879 et par le Senat le 15.07.1879.
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Dans son rapport de présentation devant la Parlenhdn Freycinet, ministre des
travaux publics, justifie son projeties lignes (...) utiles aux intéréts stratégiquesx au
communications des trois provinces, aux relatioes dentres les plus importants et des
principaux ports du littoral avec le systeme géhéles voies ferrées, ou enfin a la jonction
du sud de I'Algérie, du Maroc et de la Tunisie aleeréseaw”’. Les lignes sont classées soit
d’intérét géenéral ou d’intérét local, seules lgndis d’intérét général peuvent bénéficier d'une
participation financiere de I'Etat pour leur réatisn. Les lignes d’intérét local sont initiées et
financées par les départements et les commune®sten 1874 qu’est étendu le bénéfice de
ce régime-intérét local-aux départements AlgérieTis

Cette détorsion a beaucoup servi le réseau algérrerconcédant des lignes d’intérét
local et se déclarer par la suite dans l'incapadit®norer leurs engagements contractuels,
savoir la réalisation des infrastructures et laugénation des intéréts financiers au profit des
compagnies, les communes et les département mettent’Etat dans une situation de fait a
compil qui n'a d’'autres choix que d’accorder laagdie d'intérét et de déclarer l'intérét
général. Ce fat le cas, entre autre, de la ligneCdastantine a Sétif et Maison-Carrée
(El-Harach) a Ménerville. Ce procédé a souvent pedia réalisation de plusieurs lignes
jugées, a priori par Paris, d'intérét secondairedemhc non prioritaire, 8ien entendu,
Iartifice ne devait servir qu'a hater les mises @mantiers»*2,

En dépit du changement de régime en France, cleuteemipire et instauration de la
troisieme république, le regard porté sur le cheddrfer en Algérie et son développement
a demeuré le méme, en témoignent les débats aeni®em & Paris, lors de I'adoption de la loi
de 1879, ou l'on reléve des avis qui renseignentlauperception du chemin de fer en
Algérie, «I'absolue nécessité de doter I'Algérie d’'un réselivoies ferrées, de maniere a
pourvoir a linsuffisance des autres voies de comication et d’en faire I'ame et le
précurseur de la colonisation, suivant 'exempleu®mpar I'Angleterre et ’Amérique®. Ou
encore a la question Ges chemins devraient-ils suivre ou procéder lbrusation ? La
réponse était la nécessité de ne pas attendre, comme dans lapodd; I'établissement des
courants de circulation mais de suivre au contrdiexemple de ’Amérique, de provoquer la
colonisation et d’en développer les progrés

Il est clairement admis que la conception génédaldutur réseau sera fidele a celle
définie en 1857, tant il est judicieux et logiqueDe toutes les arteres, la plus importante
était, sans contredit, la grande ligne centralenrmoint tant par sa valeur commerciale que
par les relations qu’elle était destinée a assugatre la capitale algérienne, les chefs-lieux
d’Oran et de Constantine, et les deux frontieresviduoc et de Tunisie, et qui représentaient
un intérét supérieur, au triple point de vue miliea politique et administratif3
Contrairement au programme de 1857, aucune priot@st arrétée pour ce programme, ce
soin est laissé a l'appréciation du GouvernemeAigédrie qui en réclame la prérogative.
Aussi nous pouvons qualifier ce programme, au giala mise en ceuvre, des plus productifs,
de 1879 a 1882, le développement total du réseaarsit de 155%.

2% pICARD Alfred, Tome Il op.cit, p 699.

! | e décret du 07 mai 1874 rend applicable en Algérie la législation sur les chemins de fer d’intérét local, PICARD Alfred,
Tome lll, op.cit, p 137.

22 BEJUI Paul et al, op.cit, p.12.

23 PICARD Alfred, Tome I, op.cit, p214.

** Ibid., p.208.

= Passage du rapport de la commission de la chambre des députés présenté par Mr Jouruault lors des débats sur le projet
de loi en Mars et Avril 1879, Ibid., p.701.
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Carte2. Evolution chronologiques du réseau ferroviair:
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1.2. EVOLUTION DU CHEMIN DE FER ALGERIEN AU COURS D U
XX®SIECLE

1.2.1. Le programme de 19(C

Avec le changement institutionnel introduit poulférie en 1900, le gouverneme
général de I’Algérie acquiert 'autonomie finan@équ’il ne cesse de revendiquer. Désorr
la maitrise du développement de son réseau lumbeoseul, cette situatiomgendrera une
dynamique de développement du chemin de fer doatitere de rentabilité s’efface deve
celui des impératifs de pacification. L'affirmatial® cette nouvelle approche est relayée
le Gouvernement général M. Joni: « Le chemin de feen Algérie n’est pas seulement
moyen de transport, c’est un instrument de peupiereé de seécurité, il est le meille

auxiliaire de la politique nationa »°.

Ce troisieme plan de développement prévoyait laemiés niveau du rése:
consolidation d’ouvrage d’art existants, mise artéoaent normal de certaines voies étrc
et travaux de réfection, comme il autorise la awomsion de nouvelles lignes et
proongement de lignes existantes. La réalisation d& programme est prévi
progressivement, les lignes prévues, d'un linéaitel de 1256 km, s’ajoutent aux 3192
de lignes en exploitation, ce qui va porter la losmgy totale du réseau a 4448 km. Lasi-
totalité des nouvelles lignes sont & voies étr*’de 1,00m et 1,055m, ce choix étant dicté
des impératifs financiers. En raison de la gue®®4-1918 a laquelle la France a pris pat

%6 BEJUI Paul et al, op.cit, p.16.
7 a voie étroite désigne la voie dont la largeur est inférieure ou égale a 1.00m (voie métrique), exceptionnellement en
Algérie, I'on retrouve la voie de 1,055m, qu’on considére comme voie étroite.
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la mobilisation générale qui s’en est suivie, cegpamme a accusé un retard dans sa

concrétisation, seuls les chantiers jugés d'impaeastratégique étant maintenue.

Tableau 23. Consistance du programme de 1907 (syete)

N° | Désignation troncons | Distance | Ecartement
A- Embranchements sur les pkiux et en direction du littoral
01 Tlemcen-Beni Saf 67 km 1,055
02 Sidi Bel Abbes-Mascara 147 km 1,055
03 Rélizane-Prévost-Paradol par Zemmora 85 km 1,055
04 Orleaville-Ténés 57 km 1,055
05 Bouira-Ain Bessam-Aumale 47 km 1,00
06 Constantine-Oued Athménia 45 km 1,435
07 Bizot-Djidjlli avec embranchement sur Milia 163 1,00
B- Raccordement au sud du département de Constangn
08 Ain Beida- Tébessa avec embranchement de laideskers la 125 km 1,00
ligne Souk Ahras-Tébessa
C- Lignes de pénétration dates sud du département d’Alger
09 | Berrouaghia- Boghari- Djelfa 197 km 1,055
D- Lignes prévues « a titrey@ntuel »* 400 km
*La ligne secondaire Biskra-Touggourt avec embrameime vers Tolga
et ElIOued(d’'une longueur de 387 km a été réaliggende programme)
Ensemble Lignes nouvelles : 1322 km*
* Le chiffre de 1256 km est avapeé d’autres sources dont la SNTF

Source :BEJUI Paul et al, op.cit, p.16.

1.2.2. Le programme de 1920

Une fois la guerre est terminée, un nouveau prografut établi en 1920, il consiste en
la construction de 1300 km de lignes nouvellesnBiee les études préliminaires de ces
futures lignes soient achevées et la réalisatidane®es pour certaines, le déclin ferroviaire
amorcé a travers le monde induira un ralentisseetegel d’'investissements. La priorité pour
le Gouvernement était plus de remettre de I'ordresda gestion du réseau. En effet le fait
que le réseau soit géré par plusieurs compagniegogue des situations conflictuelles
souvent liées a la question tarifaire.

En 1920, I'ensemble des concessions des compagmeslgérie sont rattachées
(nationalisées), seule la prestigieuse P.L.M partay moyen d’un affermagele réseau
algérien avec I'Etat représenté par la Compagnge Cleemins de Fer Algériens de I'Etat
(C.F.A.E). Au début de I'année 1925, on compte 4 ki de chemins de fer contre 5 351 km
de routes nationales et atteindra en 1942 un heékd 5 014 km de lignes, embranchements
miniers. C’est de cette situation que I'Algériehéxiter a I'indépendance.

8 Affermage : mode de gestion et d’exploitation du réseau, fixé par la loi du 11 décembre 1922, ou la
rémunération sera versée au profit du concédé (fermier) par les usagers contre versement a I'Etat d’une
redevance d’utilisation d’ouvrage ; le financement des ouvrages est a la charge de I'Etat.
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Tableau 24. Consistance du programme de 1920 (syese

NO

Nature lignes

Désignation lignes

01

Les lignes intérieur:

-De Sidi Bel Abbés a Sai
-De Trumelet a Boghe
-D’Orleasville a Vialar
-De Batna a Khenchla

02

Les lignes portuairt

-De Sétif a Bougie
-De Constantine a Djedj
-De Marnia a Nemours

03

La ligne de pénétration saharier

-De Djelfa a Laghouat

04

La liaison ferrée avec [Tunisie

De Tebessa a Kall Djer

05

La liaison ferrée avec le Mar

-De Nemours a Oued;]

Source : DHE M et DENIZET J, cahier du centenaire de I'Algérie, les liaisons itiraes, aériennes |

terrestres de I'Algérie Livret VIII, Publication du comité national mépalitain du centenaire de I'Algéri
Alger, 1930.

Carte 3. Evolution chronologiques du réseau ferroviaire de 1871 jusqu'a 19
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1.2.3. Le programme de la période po-indépendance

L'Algérie a hérité de I'administration coloniale éseau ferroviaire long de 3 ¢ km,
au vu de la croissance démographique et des bescamomiques et sociaux, ce volum
rapidement perdu de son efficacité. La politiqueégéle de I'Algérie, n’était pas orient
vers les grandes infrastructures, qu’elles soientigéres, ferrovides ou hydrauliques.
n'est que depuis 2000, que de tels créneaux, gimats pour I'économie nationale et pou
vie des populations, ont commencé a étre pris eargeh dans le cadre des pl
quinquennaux. Au lendemain de l'indépendance afprs les chemins de fer devenaie
propriété de I'Etat Algérien au moyen d’'une natimaion opérée en 1969 Le réseau
ferroviairede I'Algérie reste figé dans ses struesiet ses équipeme »*°. La priorité pour
'Etat, en perspective de lindustrialisat du pays, était les lignes minieres de I'Es
I'exemple des mines de Djebel Onk. A la faveur dagpamme d’investissement de 19
nous assistons a un renouveau relatif du rail eyéid, <le véritable renouveau devait
réalité survenir au cours demnées 1980, avec des travaux intéressant I'infuaiire méme

du réseaw’>°.

Carte4. Le réseau ferroviaire algérien entre 1962 et 19¢

Source Ministére des Transpor «Présentation du Programme quinquennal d’investisa&sndt
secteur des transports (202014 », 1 symposium économique AlgéRuisse, 25 novembre 20

» BEJUI Paul et al, op.cit, p.255.
*bid., p.257.
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Le programme de 1980 se caractérise par la modéoriset I'accroissement de
capacité des lignes et I'extension géographiqueédeau, nous relevons la réalisatdes
lignes nouvelles suivanteslijel a Ramdar-Djamel (140 km), dessertes des cimenterie
Beni Saf (23 km), de Saida (23 km) et d’-Touta (15 km), la mise a double voies
certains trongons de la rocade nord (200 km) ddger-Thnia, a partir de’année 2000, le
rail connait réellement un essor d’investissemensitiérable. Le réseau ferroviaire algé
a connu une croissance de 31% en 30 ans, évohmianl'ensemble de la période 1-2010,
on enregistre une moyenne annuelle de 3 511 kst en 2009 qu'on enregistre le plus h
niveau (4723 km) et c'est en 2008 qu'on enregistre le plas miveau (572 km), le
changement enregistré entre 2008 et 2009 est ymeeamtation de 32%.

Carteb. Les grands axes de développement du réseau feviaire algérien

Les grands axes de développement
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Source Ministere des Transpor « Présentation du Programme quinquennal d’investisatsndL
secteur des transports (202014 », 1 symposium économique AlgéRuisse, 25 novembre 20

Loin d'étre dépassé, le rail demeun moyen de transport incontournable, partout
le monde, en Algérie, le secteur ferroviaire conhnaie véritable relance, des somr
colossales ont été allouées au secteur dans lee cddr différents programmes
développement économiques. Ces son vont servir a moderniser linfrastructt
ferroviaire, une nécessité absolue, compte tenla détusté de l'infrastructure existante.
mise en service d'un réseau moderne aura pour ddfeéduire les temps de parcours
trains, et de relier villest villages d'Algérie en un temps record, avec séwirité supérieul
en prime, elle permettra aussi de désenclaver rmmérrégions du pays en les reliant

réseau ferroviaire national exist:
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Carte6. Le réseau ferroviaire Algérien a la veillele I'indépendance
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Tableau 25. Evolution du réseau ferroviaire nationbdurant la période 1980-20168"

Année Longueur (Km) Année Longueur (Km)
1980 3907 1994 3945
1981 3761 1995 4290
1982 3761 1996 3973
1983 3761 1997 3973
1984 3841 1998 3973
1985 3841 1999 3973
1986 3841 2000 3973
1987 3841 2004 3572
1988 4135 2005 3572
1989 3 836 2006 3572
1990 4 293 2007 3572
1991 4 047 2008 3572
1992 4290 2009 4723
1993 3945 2010 3511

Source :téléchargé du site internefttp://perspective.usherbrooke.ca/bilan/servlet/BMTendanceStatPays

1.3. DEVELOPPEMENT ET MODERNISATION DU CHEMIN DE FE R
ALGERIEN

A partir de I'année 2000 le secteur des transoasiorcé une véritable dynamique, les
chantiers du métro, celui du tramway et le dévetopgnt du réseau ferroviaire donnent un
élan, longtemps attendu, au transport des voyagéumselé au développement des réseaux
routiers, I'essor du secteur des transports pedsetionner une nouvelle dimension a la
stratégie économique du pays. Apres les investisserdu plan quinquennal 2005-2009, le
plan 2010-2014 a réservé 40 milliards de dollars @ansports dont 30 milliards sont
destinés, entre autres, a la modernisation etxéehsion du chemin de fer et a 'amélioration
du transport urbain par la réalisation de nombreliggmes de tramway et de transport par
cable.

Le programme concerne le parachéevement des grangspdéja entamés en méme
temps que I'engagement de nouveaux. Aprés la reldncchantier du métro d’Alger dont le
premier troncon, long de 10 km, est opérationnpudel’année 2011, I'Algérie a apporté les
derniéres touches a I'étude du chantier du métwali.Pour des raisons évidentes de sécurité
et doptimisation du trafic ferroviaire, il s'agirde s'atteler au renouvellement de
l'infrastructure de signalisation sur les voies.imdernisation de tout le systéme de
téléecommunications par, notamment, la mise en c@rdiun réseau moderne et sécurisé
s'appuyant sur les nouvelles technologies de conuation. Le développement du réseau
ferroviaire national est un autre chantier impargun permet de doter, petit a petit, le pays de
lignes modernes et plus étendues dans leur trae&easoit pour le transport de voyageurs ou
de marchandises.

31 . . \ . .. . . . . ,
Il s'agit de la longueur en kilometres des voies ferroviaires disponibles pour le service par train, sans égard pour le
nombre de voies paralléles.
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1.3.1. Le programme de 2009-2014

Le réseau ferré national s’articule d’Est en Oaesour de la Rocade Nord qui longe la
bande littoral et a partir de laquelle des voiesordaires, des pénétrantes, permettent de
joindre les villes cotieres les plus importantesatt autant de débouchés sur la mer. Mais
dans le sens Nord-Sud, celles-ci, quand ellesekistont souvent a voies étroites. Des pans
entiers du territoire national ne sont donc pase®ss. L'un des objectifs du programme
d’extension du réseau est de pallier ces insuffssupar la création de la Rocade des Hauts
Plateaux et de liaisons a voie normale avec celldatd.

La stratégie sectorielle du ministere des transpodnsiste a développer l'offre de
transport pour satisfaire les besoins de mobil#éé dersonnes et des biens, améliorer la
qualité de service par la réduction des temps deopes, répondre aux besoins logistiques
des opérateurs économiques, assurer un développetheable tout en privilégiant
I'intermodalité et I'interconnexion des différentsodes de transport, doter le pays de toutes
les infrastructures et équipements, en particdBemodernisation, I'électrification et le
doublement des voies ferrées, l'acquisition de meyede transport neufs et modernes
nécessaires au développement économique du pays.

A partir de I'année 2009, le secteur du transpemtolviaire a connu un développement
remarguable porté par la volonté de I'Algérie deaé&laver les régions éloignées du pays et
d’assurer une croissance economique et socialdil¥gei Les régions des Hauts plateaux et
du Grand sud constituent la premiere priorité hffie par I'’Algérie dans ce sens avec une part
assez conséquente dans les différents projetsitthgaur le quinquennat qui s’acheve en
2014. Ainsi et pour la seule année 2012, treizgegderroviaires sont lancés en travaux ou
en cours de I'étre a travers le territoire natigmalir une enveloppe globale de 362 milliards
de dinars (prés de 5 milliards de dollars). Ce @ogne, qui sera pris en charge par des
entreprises nationales, comprendra en effet lasedmn de 643 kilometres de nouvelles
lignes ferroviaires, la rénovation de 225 Kms etn@dernisation des infrastructures
ferroviaires de la banlieue d’Alger.

Tableau 26. Consistance du programme de 2009-20%Y1ithése)

N° Nature lignes Désignation lignes Distance
- Laghouat-Djelfa 110 km
- Djelfa-Boughezoul 140 km
- Boughezoul-Ksar El Boukhari 40 km
-Touggourt-HassiMessaoud 154 km
01 Nouvelles | -Mecheria-El Bayadh 130 km
lignes - HassiMefsoukh (Oran)- Mostaganem 56 k]
- Arzew-Arzew ville 7 km

- Bab Ezzouar a l'aéroport internationa& km
Houari Boumediene

- Es Sénia (Oran)-Ain Temouchent 53 km
02 Lignes a - Canstantine-Ramdane Djamel 15 km
moderniser | - Canstantine-Ramdane 15 km

- Birtouta-Zéralda

Source :Fait par nous méme a la base des données tirésteduoternet ; www.anesrif.dz
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Carte7. Le réseau ferroviaire horizon 2014

Source : www.sntf.dz
1.3.2. Le programme de modernisation des chemins €er Algériens

Consciente de I'importance du chemin de fer dandéleloppement de I'économie,
I'Algérie est en train de mettre les bouchées desipbur moderniser ce transport et rattraper
le grand retard accusé dans ce secteur. Cet ambjtimgramme est axé entre autres sur la
modernisation des lignes existantes, I'extensios \d#es et la mise en place d’'une bonne
signalisation. Il repose également sur l'organsatet la communication, deux aspects
auxquels une importance majeure a été accordeée.

La politique de développement et de rénovationathesnins de fer vise a accompagner
l'activité économique du pays. Notamment dans lkendport de marchandises et le
développement du réseau de circulation trés erdrpt rapport aux réseaux ferroviaires des
pays développés. Le développement des cheming de fait sur trois axes : la rocade nord
Oran-Alger-Constantine et son prolongement verértegieres, la rocade des Hauts-Plateaux
sur pres de 1 300 km et, enfin, le réseau des cised@ fer du Sud. La modernisation des
moyens de transport, notamment les voies ferrdascit dans le cadre des efforts visant a
moderniser le pays. Le programme de développementadsport ferroviaire en Algérie, a
donné la priorité a la poursuite de I'extensiodeta modernisation du réseau ferré en termes
de dédoublement de voies, de création de voiesetiegy de signalisation et d’électrification
de I'ensemble du réseau ainsi que I'acquisitiole eenouvellement du matériel roulant.
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1.3.3. La part du transport ferroviaire dans les pans de développement
economiques

Le plan dinvestissements publics (PIP) 2010-20ids&it dans la dynamique de
reconstruction nationale initiée au sortir des asngoires avec le premier programme de
soutien a la relance économique engagé en 200, dantant de 7 milliards de Dollars,
suivi de celui de soutien a la croissance sur l@ogé 2005-2009, d’'un montant initial de
45 milliards de Dollars, porté ultérieurement & biiliards de Dollars dans le contexte d’'une
conjoncture pétroliere favorable. L'augmentation mhx du baril a permis a I'Algérie de
mettre en ceuvre une politique d’investissementdiqgalambitieuse destinée a soutenir la
croissance, a créer des emplois, et a amélioriérd’d’infrastructures et de services publics.

Parmi les projets les plus emblématiques du pladb-ZD09 figurent en particulier
programme du million de logements, la constructdame autoroute Est-ouest, le lancement
du tramway d’Alger et la finalisation de l£™lligne du métro d’Alge¥ ou encore la
réalisation d’'un transfert d’eau entre In Salaff@&mnanrasset (700 km).Le plan quinquennal
2010-2014, lancé début 2010, prévoit de consacrenantant total de prés de 286 Mds USD
au développement de nouvelles infrastructures de (b6 Mds USD) et a I'achévement des
projets en cours (130 Mds USD).

Les plans de développement eéconomique décidés' Adgérie consacrent dans leur
chapitre transport le développement et la modetinisau rail. Des enveloppes financieres
tres importantes sont ainsi octroyées pour émandigénitivement un moyen de transport
hautement stratégique. Le matériel roulant, dgiant la plupart des années 1980, ne répond
plus aux performances attendtfeset les années de terrorisme ont porté un préudic
considérable tant sur le plan matériel que sulde pumain, a la bonne santé de la SNTF,
mais tout ceci n'a pas empéché la SNTF de faimilgr ses trains par tous les temps et dans
toutes les conditions, ces sacrifices et ce sergedair ont forgé la culture de I'entreprise et
ont consolidé la famille des cheminots.

1.3.4. Les grandes infrastructures ferroviaires (Lanétro d’Alger)

1.3.4.1. Présentation du métro d’Alger

Le métro d'Alger est un réseau ferroviaire de fparisurbain de type métro desservant
la ville d'Alger, le premier projet de métro d'Atgagate de 1928 mais il ne verra jamais le
jour. L'initiative du métro actuel est lancée dimades années 1970 afin de parer a I'explosion
démographique de la ville d'Alger et au besoinrdagport collectif qui en résulte. Lancée
dans les années 1980, sa construction est raldatifait de difficultés financieres et de
l'insécurité dans les années 1990. Le projet dahgé en 2003. La construction de la
premiére section de la ligne 1 « Hai el Badr »Tafourah-Grande poste», d'une longueur de
9,5km et comportant dix stations, est achevée dinlades années 2000, inaugurée
officiellement le 31 octobre 2011, la ligne est enisn service commercial le lendemain
1*" novembre.

*2 Le métro d’Alger fera I'objet du prochain titre.

* LaSNTF a géré, tant bien que mal, un réseau ferré devenu par la force de I'dge inadapté aux besoins d’'une
économie moderne.

** Le Journal du Métro d'Alger - Edition Aot 2011.
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Carte8. Schéma général du réseau Metro de la viltAlger
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Source : www.metroalger-dz.com

1.3.4.2. Historique du métro d’Alger
I. Les années 1980

En 1981, des évaluations préliminaires pour unengne ligne sont présentées au
gouvernement, puis en 1982, la société SOFRETdhesgée d'étudier un réseau de 64%km
avec une priorité pour une premiere ligne de 125 kes études techniques sont réalisées
entre 1982 et 1985 Le 24 novembre 1984 est créée I'Entreprise dudviAlger, chargée
de la réalisation du profét Une entreprise allemande et une japonaise steriues pour la
réalisation, mais la chute du prix du baril de @iétr réduit considérablement les ressources
financiéres de I'Algérie et retardent sa réalisatibfaut attendre trois ans pour que le marché
soit réattribué a deux entreprises algériennes, IBES et GENISIDER, en juillet 1988 et
ao(t 1989, les travaux tarderont & commencer &aeifa situation politique du pa¥s

ii. Les années 1990

Les premiers coups de pioche auront lieu en oct@b@® au niveau de la place de
I'Emir Abdelkader a Alger-Centre. Au niveau de tation Aissatldir, les travaux ne débutent
qu'en mars 1993, pour la station Hamma ce sera h994°. En 1994, un premier trongon
qui va de la place de I'Emir-Abdelkader a la GraRdste d'Alger, long de 450 m, est acheve.
Un autre trongon de 650 m, qui relie la stationM@ePoste a la station KhelifaBoukhalfa, est
lui aussi achevé. En 1996 la jonction est faiteeckd tunnel de KhelifaBoukhalfa et celui de
la station  Mai. En 1999, I'Entreprise du Métro d'Alger (EMA9nce un avis d'appel
d'offres international et deux groupements sonistho le francaisSystrapour la maitrise

* Journal El Watan du 31/10/2011. Pages 1 et 4.

*Historique du métro d'Alger sur le site www.metroalger-dz.com. Consulté le 1/11/2011.

%7 Journal Officiel de la République Algérienne, N° 60 du 25 novembre 1984, Page 1373, Décret n° 84-348 du 24
Novembre 1984, consulté sur le site www.joradp.dz.

% Conseil National Economique et Social, Commission de ’Aménagement du Territoire et de I'Environnement

« Le Chemin de Fer en Algérie : Pour une dynamique nouvelle », Rapport 1998, Annexe 4.
39 .
Ibid.
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d'ceuvre et l'algéro-allemand GAAM®pour la réalisation et I'achévement dans un digai
trente-huit mois des travaux de terrassement gédee civil.

iii. Les années 2000

En 2003, profitant du retour des équilibres écompes, le gouvernement algérien
décide de doter le projet de moyens financiers w@at8qet de nouvelles structures
organisationnelles et opérationnelles. En janv@d62 I'Entreprise du Métro d'Alger (EMA)
confie la réalisation du « systéme intégral » @iémain) au groupement constitué des
entreprises francaises et de I'entreprise espagm®lE#oncon EI Hamma - Hai El Badr, avec
ses 4 stations et 17 ouvrages pour la ventilatiote® cables est réalisé dans les délais
impartis de 38 mois. Les travaux de génie civila@nant le forage et la pose des rails ont été
officiellement achevés le 30 juin 2007. La posdaesoudure des voies d'une longueur de
23 km (jusqu'aux dépots) sont entamés en avril3@07'entreprise francaise TSO (Travaux
du Sud-Ouest), pour étre livré en novembre2007.dremieres rames arrivent a Alger en
aolt 2008". En 2010, un conflit financier entre EMA et le gp@ Siemens-Vinci provoque
un arrét des travaux de plusieurs rffois

iv. Les stations de la ligne 1.

Le trongon Tafourah (Grande poste) - Hai El Badrlalgoremiere ligne du métro
d'Alger, d'une longueur de 9,5 km et comportantstations, est inauguré le 31 octobre 2011.
Ce premier trongon entre en exploitation commegdiaimardi § novembre 2011. Le co(t de
la premiere phase de la ligne 1 s'éleverait a Alfandis de DA, dont 30 milliards pour le
génie civil et 47 milliards pour I'équipement, spies de 900 millions d'euros. Le co(t final
des travaux de la premiére ligne est estimé & 1iliamis de dinar§.Les stations ont une
longueur de 115 m et une largeur de 23 m. Neuf diesstations sont souterraines et
comportent deux voies centrales encadrées par gleais latéraux. Seule la station Hai El
Badr est en surface et comporte trois voies et deis centraux.

Tableau 27. Les stations et les communes dessenpes le métro d’Alger

Stations Communes desservies
Tafourah - Grande Poste Alger-Centre
KhelifaBoukhalfa Alger-Centre
1% Mai Sidi M'Hamed
Aissatldir Sidi M'Hamed
Hamma Belouizdad
Jardin d'essai Belouizdad
Les Fusillés Hussein-Dey
Cité Amirouche Hussein-Dey
Cité Mer et Solell Hussein-Dey
Hai El Badr El Magharia

Source :www.wikipédia.com/Métro_d'Alger.htm.

a0 Comprenant les entreprises COSIDER et DYWIDAG

41Historique du métro d'Alger sur le site www.metroalger-dz.com. Consulté le 1/11/2011.
2 Journal El Watan du 31/10/2011. Pages 1 et 4.

* Ibid.

*“Historique du métro d'Alger sur le site www.metroalger-dz.com. Consulté le 1/11/2011.
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1.3.4.3. Gestion et exploitation du métro d’Alger

Le métro est équipé du systeme d'automatisme qoigied'assurer le déplacement des
trains en sécurité et d'offrir une solution de $gzort attractive, c'est-a-dire rapide, ponctuelle
et disponible, tout en réduisant les colts d'eiqion et de maintenance. Le mode nominal
d'exploitation de la ligne est le mode CMC (Conelitanuelle Contrélée), En cas de perte du
mode CMC?® le conducteur peut reprendre la conduite en modeuel avec restriction de
vitesse de la part du matériel roulant (30 km/h mabe train est alors en mode CMP
(Conduite Manuelle Plafonné®) La ligne 1 du métro d'Alger est équipée de Memde 6
voitures chacune. Les rames permettent l'interlaticun entre les voitures et ont une longueur
de 108 meétres et une largeur de 2,83 metres. Chague dispose de 4 portes par voiture et
cOté (soit 48 au total) et peut transporter jusqu290 personnes dont 210 places assises. La
vitesse maximale est de 72 km/h.

La société RATP El Djazair est la société explaéanu métro d'Algéf. Le métro
d'Alger circule 7 jours/7 de 5 heures a 23 heure ales intervalles de 3 minutes et 20
secondes en heure de pointe et toutes les 5 miubesheures creusés Il permet le
déplacement de 25 000 voyageurs/heure. Le priicket de métro est de 50 dinars. Celui du
carnet de 10 tickets est de 400 dinars. A parti2duillet 2012, une tarification intégrée
tramway/métro sera mise en place avec un tickefueni plus » a 70 dinars, un carnet de 10
voyages a 600 dinars et un abonnement mensuelO@ 2ibars. Les abonnements seront
proposés sous la forme d’une carte sans contaspmealisée et rechargeable.

1.3.4.4. Extension du métro d’Alger

Depuis le lancement du premier troncon du tramwadigdr, les travaux se sont
succédé rapidement au rythme des extensions eréssons de nouveaux réseaux. Entames
en aolt 2008, les travaux de réalisation de I'esitendu métro d’Alger de Hai El-Badr a El-
Harrach sont achevés, et I'exploitation commercesde prévue a fin 2014. Cette extension,
longue de 4 kilometres, compte quatre stationsantpkes dans les communes de Bachdjarah
et d’El-Harrach traversant I'Oued El -Harrach a ymefondeur de 12 m. Ces stations,
construites selon les normes internationales, serquipées d’ascenseurs pour handicapés,
une nouveauté introduite par le métro d’Alger gexiste pas dans les stations de la premiere
ligne en serviceNous avons tiré profit de I'expérience de la prmiligne dans la
réalisation de cette extension. Les stations sdud pastes et plus conformes aux normes
concernant le service pour handicap&ssconcues selon un modeéle architectural artistique,
les stations de Bachdjarah-1 et Bachdjarah-2 sotded d’espaces destinés aux activités
commerciales, alors que la troisieme station saiéera la gare ferroviaire d’El-Harrach.

* par exemple plantage du pilote embarqué, délocalisation du train ou probléme de communication radio.

* Ce mode qui permet de relocaliser le train en roulant sur les balises de type Digisafe, posée sur la voie, au
milieu de la file de rail.

*’ présentation de RATP El Djazair sur le site du groupe RATP. Consulté le 1/11/2011.

*® Le Métro mis en service, des formules d’abonnement pour les voyageurs. Article du site internet El Watan du
1/11/2011. Consulté le 1/11/2011.

9 AMAR Tou, Ministre des transports, lors d’une visite de travail et d’inspection au niveau du chantier du
Métro d’Alger effectuée le 22.10.2012, article du site internet www.ELMOUDJAHID.com du 23.10.2012.

100



Chapitre 3 | Le transport ferroviaire de voyageurs en Algérie :Etat des lieux

CONCLUSION

Le secteur du transport ferroviaire en Algérie areoun développement remarquable
porté par la volonté de I'Algérie de désenclavesrrisgions éloignées du pays et d’assurer une
croissance économique et sociale équilibrée. Lgismé des Hauts plateaux et du Grand sud
constituent la premiére priorité affichée par lenidiére des Transports dans ce sens avec une
part assez conséquente dans les différents piogetsts pour le quinquennat qui s’achéve en
2014, de nouvelles dessertes, en effet, sontites@u programme du secteur pour booster
le développement et contribuer au désenclaverdertertaines régions du pays. En effet, la
nouvelle feuille de route du secteur des transpuonise sur la relance de ce mode qui
constitue, le leitmotiv de développement notamman Sud du pays et les hauts plateaux
ou le rail est susceptible de constituer un tefac de relance économique et de
développement durable au niveau local.

Le transport ferroviaire a enregistré, un recdepuis 1990, avec l'ouverture du
secteur des transports aux opérateurs privés favioaisé ainsi le transport par autobus. Le
transport ferroviaire se redéployé en effet, & wadence appréciable, a la faveur des
difféerents programmes lancés par ['Algérie pour Héhabilitation du rail devenu,
incontournable, voire une exigence economique Bu#ssi sociale. L'importance requise par
ce mode de transport de masse est désormaignoéafpar la mise en ceuvre d'une
politique qui s’articule sur la consolidation, adlilitation et extension de la voie ferrée qui
reste 'un des modes de transport le plus effigaaur les déplacements des voyageurs et
'acheminement des marchandises.

En 2000 le réseau ferroviaire algérien ne disposgié de 1 800 kilométres
véritablement exploitables et que la véritable medéa du secteur ne commencera a se
concrétiser qu'a partir des programmes 2004-20020&0-2014 auxquels il sera consacré
plus 2 500 milliards de dinars, soit I'équivaleetplus de 32 milliards de dollars. Consistant a
réhabiliter le réseau existant a travers son eikiensa modernisation et son électrification,
les premieres actions d’envergure de ces prograromtegbouti en 2011 a la concrétisation et
la mise en exploitation de 3 900 kilométres de ddiissant aux normes techniques de
transport et de sécurité les plus modernes. Atiee tiotamment en matiere de dédoublement
des voies et de I'électrification du réseau, lanitié a été donnée a la ligne reliant Annaba a
Tlemcen dont certains trongons électrifies sora déensément exploités comme celui reliant
Thenia et El Affroun a Alger, transportant plus H@0 000 voyageurs/jour. Cet effort de
remise sur rail de ce secteur stratégique, délaissnt plusieurs années se poursuit jusqu’a
2014 pour permettre au transport ferroviaire deejoson rdle de nerf de I'économie
nationale.
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2. LA SOCIETE NATIONALE DE TRANSPORT FERROVIAIRE
(SNTF)

L’exploitation des chemins de fer algériens a comegependant la période coloniale
pour servir les ports et les grands centres urbkEneng de la bande cotiere avec des
pénétrantes vers les gisements miniers et les zgreples a l'intérieur du pays. La premiére
ligne du chemin de fer a été construite entre AlgerBlida en 1860, le réseau a été
graduellement étendu jusqu'a 1959 a l'aide degaapiprivés et en partie financé et opére
par la compagnie francaise de chemin de fer. ER,183ysteme de chemin de fer a été placé
sous le contréle du Gouverneur Général. En 19%0été rétabli sous I'égide de la Société
Nationale des Chemins de Fer Algérienne (SNCFA).

Le 16 juin 1963, la Société Nationale des Chemimg-€ér Algérienne (SNCFA) a été
créée et son exploitation a été maintenue commat.atéactuelle Société Nationale du
Transport Ferroviaire (SNTF) a été créée le 25 ks par I'ordonnance 76/28 suite a la
dissolution de la SNCFA, selon I'ordonnance 76-28>xdautres structures ont été créées a
savoir ; Lasociété d'engineering et de realisattbinfrastructures ferroviaires (SIF) et
La société nationale chargée du renouvellementeet'aktension du réseau ferroviaire
(SNERIF).

L’ordonnance 76-28 tout en créant la SNTF a luiitaie les objectifs suivants : le
transport public de passagers et de marchandsesaintenance et le renouvellement de la
voie ferrée, études des besoins de connexion kntigent et le réseau, études et réalisation
des projets d’extension du réseau, augmenter tadparansport ferroviaire du trafic du fret
pour réduire d’'une maniére satisfaisante les cdesstransport pour I'’économie nationale, la
SNTF a été dotée en 1990 du statut d’Epic (Etadtent public & caractere industriel et
commercial) chargée d’assurer I'exploitation d’'mdtégénéral. Actuellement, la SNTF gére
un réseau de 4 440 km et 3 854 km de lignes emiipbn dont 490 km de lignes en double
voie, 3 404 en voie unique et 323 km en voie éfgstr Le réseau de I'entreprise compte 247
gares, 212 haltes, 52 km de tunnels, 7 624 ouvidigeset 1 380 passages a niveau dont 1
133 non gardés.

Dans cette section, nous allons présenter un agestarique de I'évolution de la
SNTF, par la suite nous allons faire un rétrospetsi son développement durant tous les
plans économiques. L'autre objet de la présentigoseest la présentation de I'organisation et
de l'exploitation de la SNTF et les différentes sims de ses filiales. Et enfin nous
présenterons I'évolution du parc de la SNTF etdmibre de voyageurs transportés par cette
derniere.
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2.1. HISTOIRE ET EVOLUTION DE LA SNTF
2.1.1. Apercu historique de la SNTF

Apres les déficits des compagnies concessionndiEtat a racheté les concessions des
compagnies Franco-Algérienne, Est Algérien, Bonelaa et Ouest Algérien en 1900, 1908,
1905 et 1920. Le 27 Septembre 1912 est créée lgp@yme des Chemins de Fer Algériens
de I'Etat (CFAE) qui prend le relais de I'explagat des réseaux des concessionnaires a
I'exception du réseau PLM. Le 30 Mai 1938, lesdgICFAE et PLM d'intérét général sont
rattachées a la SNCF récemment constituée, etskauéalgérien en devient une région.
Le 1% Janvier 1939, est institué un Office des Chemimmded Algériens (CFA). Le 30 Juin
1959 est établie la Convention entre I'Etat etfil®fCFA. Le £' Janvier 1960, est créée une
Société des Chemins de Fer Francais en Algeérisagairégie par la Convention de Juin 1959
jusqu'au 16 Juin 1963, date a laquelle sera c&ontiété Nationale des Chemins de Fer
Algériens (SNCFA).

2.1.2. Rétrospectif de I'évolution de la SNTF de B2 jusqu'a 1980.

Avec I'accession de I'Algérie a I'indépendance ttansfert de I'avoir de I'Etat Francais
a I'Etat Algérien est opéré. Le résultat de cedfar est l'institution le 16 juin 1963 de la
société nationale des chemins de fer Algérien. tteagoque la France détenait toujours des
actions dans le chemin de fer algérien. Ce n’est IR69 que I'Algérie rachete les actions
restantes. L’ensemble du capital social de I'emisepest détenu a 100 % par I'Algérie. Les
regles d’administration des chemins de fer et sggorts avec I'Etat sont régis par la
convention de 1959 qui établissait dans la pratignaégime de concession de service public
en faveur de la SNCFA.

2.1.2.1. Organisation et structures de la SNTF

Le 26 mars 1976 est créee la Société National@@desports Ferroviaires (SNTF) dans
le cadre de la gestion socialiste des entreprisesonvention de 1959 devient caduque et elle
est remplacée par l'ordonnance N° 76-28 du 25 M&86 qui détermine le caractere
économique de I'entreprise et définit sa missioonfGrmément aux textes de la création de
la SNTF, I'entreprise est chargée d’exécuter piutea transports publics de voyageurs et de
marchandises qui lui sont confiés dans le cadi®dganisation des transports terrestres. Elle
assure également I'entretien et le renouvellemenadoie, elle étudie ou fait étudier pour le
compte des clients industriels les embranchemeats fe raccordement des unités de
production au réseau principal, elle étudie ou &iidie, les projets d’exécution et de
modernisation du réseau et les fait réaliser. JanglO76, année ou la gestion socialiste des
entreprises est entrée en application a la SNHntreprise a été gérée selon le schéma
suivant :

» Service exploitation, spécialisé dans le mouverdesttrains et action commerciale.

» Service matériel et traction, la mission de ceiserest traction des trains et entretien du
matériel roulant.

» Service voie et batiment, la tache de ce servitd'edretien et le renouvellement des
installations fixes.

Chacun de ces trois services était subdivisé es aroondissements a compétence régionale

(Constantine, Alger, Oran), les taches d’orientatéiaient placées sous la responsabilité
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fonctionnelle des services directement rattacHadarection Générale et chargés notamment
des questions de personnel finances et comptalplégification.

2.1.2.2. Emploi et formation au niveau de la SNTF
I) Les ressources humaines

Sur le plan humain la SNTF disposait en 1982 dffactif de 14 900 agent$ & cet
effectif il faut ajouter le personnel temporaire lkeis apprentis. Au I'lendemain de
'indépendance, avec le départ massif des agemtpéens, I'entreprise a di faire face au
vide créé, un recrutement massif de nationaux ap#éé. Ce personnel non qualifié a obligé
la SNTF a mettre en urgence une politique de faomgtour permettre au chemin de fer de
continuera assumer son roteLa croissance du personnel, malgré un recrutemeassif, a
été particulierement laborieuse de 1965 a 1977 e#Hat, la SNTF devait faire face a un
départ de plus en plus important d’agents pour tfesi secteurs de I'activité économique en
plein essor, ceci en raison du malaise social gginait au sein de I'entreprise notamment en
matiére de salaire®’. La SNTF ayant hérité d’'un systéme particuliéremzmplexe en
matiere de rémunération, il ne lui a pas permismdatenir le niveau moyen de rémunération
es travailleurs comparable a celui des autres @scik€ ce n'est qu’a partir de 1977 avec
'adoption d’'un systeme de rémunération plus simgdlglus incitateur que I'emploi va se
stabiliser, de 1977 a 1982, le nombre d’agentpasté de 12600 a plus de 14900 agerfts »

i) La politique de formation

Au lendemain de l'indépendance, le départ des teigms étrangers a obligé la SNTF a
parer au plus pressé en organisant avec des mbgetgs des cours d’apprentissage et des
stages de perfectionnement de courte durée pennheliafournir le personnel nécessaire a
I'exploitation ferroviaire. A partir de 1965, la lteque de formation sera mise en place de
facon plus organisée, cette formation portera suxdypes : Une formation dispensée a
travers des stages de courte durée, cette formadidait sur les quatre domaines suivants :

Matériel et traction: conduite des trains, traction des trains, eefneet réparation du
matériel roulant.

Voies et batimentscontrole et surveillance des installations élgcies.

Exploitation :contréle et surveillance des travaux d’entregéne renouvellement des voies,
organisation et sécurité du trafic mouvement daagr

Commercial: organisation du réseau de vente, action commerogn transport de
marchandises, taxation.

Le deuxiéme type est la formation des nouveauxitageette formation est pratiqguée
dans des centres d’'apprentissage d’Alger/Orani8abrouk et Sidi Bel-Abbes, la formation
était axée surtout pour répondre aux besoins deStsié&t ateliers du réseau en matiere de
mécanique générale. Une formation complémentairstirsle® a fournir le personnel
d’encadrement moyen est dispensé aux meilleurs éleéves sortis des centres

d’apprentissage.

> Ministere des transports et de la péche, « Les transports en Algérie : Evolution et perspectives »,1983.p.35.
*!Ibid.
*Ibid.
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L’école complémentaire d’apprentissage d’Alger ¢ereen 1965) fournit les chefs de
brigade d’ouvriers, les éleves conducteurs de Dietskes contrdleurs des services voies et
batiments. Pour compléter cette formation intemdigposer de techniciens et ingénieurs la
SNTF a accordé des bourses d’études a ses stagiains les écoles nationales ou dans les
universités étrangeres. C’est ainsi qu’'une cincuiaatde techniciens et ingénieurs ont été
formés.

2.1.2.3. Matériel et maintenance

En 1965, la SNCFZA, héritait d'un matériel vétuste qui date des asr¥5 pour les
locomotives et atteint les 72 ans d’age pour leénlttractés. La vétusté du parc moteur
mettant en cause la poursuite méme des servioewitdres, une action de rénovation et de
modernisation de ce parc est lancée en 19FElle a abouti a I'acquisition surtout a partir du
second plan quadriennal (1974-1977) d’'un importanatériel neuf, ainsi a la fin de 1977, la
SNTF disposait d’'un parc d'une puissance de 46HKWu lieu de 274000 en 1965.Le parc
matériel remorqué marchandises est passé de 99101965 a 12289 en 1982%
Parallelement une action de modernisation et dioreament du parc matériel voyageurs a
été concrétisée en 1974 Cette action a permis de renouveler entiérement garc et de
disposer ainsi de 304 voitures voyageurs et 33raiso Ces acquisitions ont permis a la
SNTF de porter le nombre de places assises & erd&@00 au lieu de 28000 en 1965 »

2.1.2.4. Evolution du trafic de voyageurs

L’activité de transport de voyageurs de la SNTHrit dans une politique de
complémentarité des différents modes de transgarts ce cadre la SNTF joue un role tres
important dans le transport de banlieue et ledratier-ville sur longue distance. L’évolution
croissante du trafic banlieue a conduit I'entrepr@smettre en place un service original de
transport des ouvriers et étudiants, ainsi acotdrafic banlieue normal, existe un trafic
spécialisé. Cette formule consiste a mettre adpadgition de I'Universit@ab-Ezzouaret de
certains complexes industriels tels SONACOME - RBAJlet SNC EIl Hadjar des trains
pour le transport exclusif des étudiants et desiers/ «Ce trafic a connu un tel succes qu'il
est passé de 283 660 personnes transportées enal®¥BO0 000 en 1989°. La ventilation
de ces trains se répartit comme suit :

» Dix dessertes par jour sur I'Université Bab-Ezzoaardépart d’Alger, soit plus de 7000
étudiants transportés chaque jour.

* Une desserte sur le complexe veéhicule industri®lYGONACOME-ROUIBA pour le
transport de 1200 ouvriers environ par jour.

* Onze trains par jour pour desservir le complexd H&djar au départ d’Annaba, soit prés
de 10 000 travailleurs transportés par jour en moge

**Devenue SNTF en 1976

> Ministere des transports et de la péche, op.cit.p.41.
> Ibid.

*® |bid. p.39.
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Graphique 1. Evolution dutrafic spécialisé durant la période 196-1982 (millier)
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Source: Ministére des transports et de la péche, opd8.

A cotéde ce trafic spécialisé, plus de 60 tains dessamtvgburnellement les grand
villes et l'intérieur du pays, ainsi que la banéedes grandes agglomérations offi
guotidiennement 7000 places. L'importance des drdians la vie des citoyens algés est
telle que les moyens existants ne suffissent ples.trafic de voyageurs est passé de
3 498000 voyageurs en 1963 a pres de 28 millions en.1@8Ressor a amené I'entrepris
prendre des mesures d'urgence notamment par Isition de nouvelles voitures po
permettre de faire face a une demande sans cesissante. Sur le plan international,
SNTF en liaison avec la SNC>’ joue un rdle important dans les échanges entreldas

pays.

Graphigue 2. Evolution du nombre de voyageurs durant la période
196341982 (millier)
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Source: Ministére des transports et de la péche, op@8.

>’ La Société Nationale du Chemin de Fer Tunisien.
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2.1.3. Evolution de la SNTF a partir 1990

La SNTF change de statut et devient un établissepdrlic a caractére industriel et
commercial (EPIC) par décret exécutif N°90-391 ¢l Oécembrel1990, sous tutelle du
Ministére des Transportslés 1999, une attention particuliéere a été accomleesecteur
ferroviaire par I'Algérie, de nombreux programméswkstissements ont été inscrits et lancés
depuis, notamment ceux de 1999-2005, 2005-2009 080-2014. L’'ensemble de ces
programmes vise le développement et la modernisdtioréseau existant. Par décision du 23
Mai 2007, une nouvelle organisation est adoptéseatu de la SNTF, visant a répondre aux
implications de la création de I'’Agence National&tddes et Suivi de la Réalisation des
Investissements Ferroviaires (ANESRIF). Cette réoigation permettra a la SNTF de se
recentrer sur ses métiers de base qui sont leparde voyageurs et de marchandises.

2.1.4. Les investissements de la SNTF pour la pédie 2012-2015

Considéré comme I'un des plus grands chantiersAdigétie, le secteur des transports
est inscrit dans une logique de développement thyrabdes schémas directeurs a I'horizon
2025 ont été ainsi élaborés. La stratégie tracédepsecteur a pour objectif de développer
I'offre de transport pour satisfaire les besoins rdebilité des personnes et des biens,
améliorer la qualité de service par la réductios wenps de parcours, répondre aux besoins
logistiques des opérateurs économiques et assuredéweloppement durable tout en
privilégiant I'intermodalité et I'interconnexion dealifférents modes de transport. Ainsi, pour
faire accéder le réseau des transports en commumivaau d'un veéritable réseau
d’agglomération et permettre au métro de jouerdala déterminant, des extensions ont été
prévues.

Le programmes d’investissements de la SNTF queueeau plan porte sur deux axes :
'un concernant la réhabilitation et la modernisatidu matériel existant et l'autre sur
'acquisition de nouveaux matériels. La SNTF compcquisition de 30 nouvelles
locomotives diesel électriques. Quatre nouvellesriwotives sont prévues pour 2013, quinze
pour 2014 et 11 pour 2015. Dix sept autorails dendes lignes doivent par ailleurs étre
achetés par la SNTF afin d’assurer le transporvdgageurs sur les nouvelles lignes en cours
de réalisation. Le nouveau programme triennal ptéacquisition de 8 autorails en 2014 et
9 autres en 2015. Le transport des voyageurs semesrenforcé par 'achat prévu de vingt
automotrices électriqgues de grande ligne et ddedreaitures couchettes pour les trains de
nuit. « Une enveloppe de 127 milliards de DA a été aboaéla Société Nationale des
Transports Ferroviaires (SNTF) pour réaliser un atigux programme d’investissement
pour la période 2012-2015, cette somme sera utilis# la SNTF pour la concrétisation de
projets portant sur le renouvellement et le déveépent du matériel roulant®

2.2. ORGANISATION ET FILIALES DE LA SNTF

En 1988, apres une réflexion entre le Ministere Tamsports et la Direction générale
de la SNTF, il a été décidé d’établir un certaimboe de sous-organisations pour prendre en
charge les activités qui sont considérées ne paart@mir a I'exploitation quotidienne, ou qui
exigeaient plus d’attention qu'il n’était possitdela SNTF d’accorder, les facteurs qui ont
milité pour la décision sont: La politigue gouvemmentale est concue pour libéraliser la

>® Déclaration a I’APS de M. Fernane Hakim, chef du département « Développement matériel » a la SNTF,
article du site internet http://www.lematindz.net/news.
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structure industrielle existante et la rendre @ffcace, il a été considéré que pour applique
cette stratégie a la SNTF, il faudrait créer déikénséparées.

2.2.1. Organigramme de la SNTF

[ DIRECTEUR GENERAL ]
I

|
[ Secrétariat ]

Département W

( DIRECTEUR GENERAL }

Commercial J L ADJOINT
[ I N |
Direction contrdle de gestion Direction de Délégation aux activités
des filiales et participations I'Audit Sociales et Culturelles (DASC)
J
[ | 1
( ] ] N . . N\ | ] ] N [ ] . N
Direction de Direction du IDirection de Direction des
la Clientele Mateériel I'Infrastructure approvisionnement
- J A N AN J
[ 1 1 1
é L o — h L
Direction des Direction des Direction des Direction du
systémes de Finances et de la Ressources Patrimoine
l'information Comptabilité Humaines
J A RN AN J
|| 1
[ Régions Ferroviaires ] Ateliers de maintenances ferroviaires
| ~ T J
Alger Base centrale de maintenance de Rouiba
Oran AMF SidiBel Abbes
Annaba_l AMF Mohamed Adia
Constantine AMF SidiMabrouk
- /

Source: téléchargé du site internet :http://www.sntf.d@Epes/stories/organigramme%20sntf.png

2.2.2. Les filiales de la SNTF

La Société Nationale des Transports Ferroviairpsoaédé a sa restructuration et a sa
réorganisation en vue de se rapprocher encoredelses usagers. L'entreprise comprend 14
Filiales qui composent avec I'entreprise méeegiroupe SNTF.10 Filiales, détenues a 100%
par la SNTF, 04 autres Filiales en partenariatonati et étranger ; Avec en l'occurrence
NAFTAL pour les produits énergétiques ; L'Officegérien Interprofessionnel de Céréales
OAIC pour le transport de céréales ; Siemens pesiEtudes et les Travaux de Signalisation
et Télécommunications ; et CMA- CGM pour le tramspte Conteneurs. Ces Filiales sont
réparties selon leurs activités en trois segmémSransport, les Etudes et Travaux ainsi que
les Services et Auxiliaires.
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Tableau 28. Les filiales de la SNTF

Filiale Date de| Statut et forme | Missions
création juridigue
STIM 14  Février| Filiale 100% SNTF | Elle a pour mission le Transport de Bout en Bout|de
1994 Société par actions | marchandises en faisant appel au combiné rail-retitoute
activité connexe.
STG 26 Novembre| Participation 50% Elle a pour mission le Transport de céréales pamah de fer
1997 avec OAIC ou par mode combiné rail-route et toute activiterexe.
Société par actions
SETIRAIL 28  Février| Filiale 100% SNTF | Elle a pour mission I'Ingénierie des transportsanohent : -
1993 Société par actions | Etudes et suivi des opérations portant sur le nehtéte
transport ferroviaire - Etudes et suivi des opératiportant sur
l'infrastructure ferroviaire.
RESTAURAIL 29 Décembre Filiale 100% SNTF | Elle a pour mission la Restauration, Exploitatiaes droitures
1993 Société par actions | couchettes, buffets, buvettes et kiosques.
RAIL 26 Mai 1993 | Filiale 100% SNTF | Elle a pour mission le Transit, entreposage sousame,
LOGISTIC Société par actions | groupage et dégroupage, gestion d'un parc a camenmvaux|
d'Ingénierie.
RAIL 10  Février| Filiale 100% SNTF | Elle a pour mission la délégation de service pubtincessive
TELECOM 2007 Société par actions | pour la gestion, I'exploitation du réseau et ddrbistructure de
télécommunication de la SNTF ainsi que toute aattevité de
conception, de développement et de réalisation liée
STPE 21  Février| Participation 50% Elle a pour mission le Transport de Produits Ertéggés par|
1999 avec NAFTAL chemin de fer ou par mode combiné rail-route etet@ctivité
Société par actions | connexe.
RAIL PUB | 10  Février| Filiale 100% SNTF | Elle a pour mission la Gestion, I'exploitation atfburniture
AFFICHAGE 2007 Société par actions | d'espaces destinés & [l'affichage publicitaire  eontr
rémunération.
RAIL LINK | 02 Avril | Spa SNTF / RAIL| Elle a pour mission le Transport de conteneurschamin de
ALGERIE 2007 LINK 45% - 55% fer ou par mode combiné rail/route sur tout leiteire algérien.
Société par actions
RAIL EXPRESS | 28  Février| Filiale 100% SNTF | Elle a pour mission le Groupage de colis et de gsse,
1993 Société par actions | Transport rapide de marchandises et toute activitdexe.

RAIL ELECTR 18 Décembrg Filiale 100% SNTF | Elle a pour mission I'Ingénierie et travaux d'Eiication
1994 Société par actions | ferroviaire notamment : - Etudes d'électrificatides réseau
ferrés, réseaux de métro et réseaux de tramwayavallk
d'électrification : caténaires, sous stations aiteoactivité
connexe.
INFRARAIL 20 Octobre| Filiale 100% SNTF | Elle a pour mission les Travaux d'Infrastructuresréviaires ef
1997 Société par actions | Routieres notamment : - Travaux de génie civil &DV-
Travaux de pose de la voie ferrée - Travaux d'getrade la
voie ferrée - Travaux de spécialité béton (Batirmentivrages
d'art, aménagement des voies).
ESTEL RAIL | 28  Février| Spa SNTF Elle a pour mission l'Ingénierie de Signalisatioh des
AUTOMATION 1993 /| SIEMENS 49%/ 51% Télécommunications dans le domaine ferroviaire motent : -
Octobre 2004| Société par actions | Etudes de signalisation, de télécommunication ettétité -
Assemblage et montage des réseaux de signalisatien,
télécommunication, de télé pancartage, de sonmmsate
téléaffichage, de télésurveillance et toute aéigitnnexe.
STFBA 10 novembre EPIC SNTF Transport de voyageurs par mode ferroviaire, Trargp

2008

Société par actions

collectif de voyageurs dans les zones urbaines eets
périphéries et transport inter wilayas et Explaiatde lignes
de transport par téléphériques.

Source :fait par nous méme a la base des données télégsang site internet : www.sntf.dz
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2.2.3. Entreprise de réalisation d’infrastructuresferroviaires (INFRAFER)
2.2.3.1. Historique de I'entreprise

L'entreprise INFRAFER est née de I'opération deuetiration de la Société Nationale
des Transports Ferroviaires (SNTF) réalisée le(® 4686 par décret N° 86/162. Le statut
d'entreprise publique économique lui a été congérélate du 11 mars 1991, qui a consacré
son autonomie. Actuellement elle releve de la Séalé Gestion des participations SINTRA
travaux publics. INFRAFER dispose de bases indlids et d'un potentiel de production qui
la place dans une position de Leader des Travauso\Raires en Algérie. L'Entreprise
INFRAFER est une Société par action spécialisés tharéalisation de la voie.

2.2.3.2. L'organisation de I'entreprise INFRAFER

L’organisation de I'entreprise INFRAFER est dedypono entreprise articulé autour
de trois (03) structures fonctionnelles et de t(8j)sDivisions Opérationnelles. Une structure
centralisée assurant le commandement, I'animakiodétermination des champs d’action, la
coordination, le contréle et la gestion homogens déférentes fonctions, cette structure
comprend : Des assistants chargés de : L’Auditcahirble de gestion, management qualité,
I'hygiéne et sécurité, ce staff reléve directehtkenDirecteur Général.

Des structures fonctionnelles érigées en troigections centrales : La direction des
finances et comptabilité, la Direction des ressesirbumaines et de la communication, la
direction technique et commerciale. Des structoérationnelles dotées d’une trés grande
autonomie de gestion, chargées de la réalisatigriadude charge et de la mise en ceuvre des
moyens matériels nécessaires au programme anmé¢d.a€es structures sont érigées en
divisions spécialisées au nombre de trois soitdikesion moyens, la division ferroviaire, la
division de production et travaux publics.

Organigramme de L'INFRAFER °°

[ Directeur Général ]

:! Staff
\ 4 \ 4 v
Direction technique Direction des finances Direction des
et commercia et comptabilité ressources humaines et
Ao la ~rnmMmmiiniratinr

\ 4

Division Division Division production et
moyens ferroviaire travaux oublics

** Source : téléchargé du site internet http://www.infrafer.com/?action=organigramme&lang=fr.
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2.2.3.3. Les activités de I'entreprise INFRAFER

L’activité principale de [I'entreprise est la réalisn des grands travaux
d’infrastructures ferroviaires et procéde égaleimmux études d’exécution qui leur sont
liées.On y distingue : Les activités principalesitdie renouvellement et pose de voies ainsi
que les entretiens de la voie.Les activités commerées que la production de ballasts,

d’agrégats et les traverses en béton armé. Leauxaferroviaires consistent a la pose

des

voies nouvelles, renouvellement et modernisatios \dees ferrées, grosse maintenance des

voies ferrées, réalisation d’'embranchements paigisu
a. Les activités des différentes directions

Encadré 1. Les activités des directions de I'INFRAER®®

i. La Direction des Finances et Comptabilité

1. Animer, coordonner et contrdler 'ensemble deg/aés financiéres et comptables.

2. Assister les structures centrales et opératioemedlans le domaine de la comptabilité et
Finances.

3. Définir et mettre en ceuvre la politique financiere

4. Prévoir et rechercher les ressources de finandecnenpatibles avec les capacités de I'entrepri
5. Etablir les bilans, les comptes d'exploitatiodetrésultats,

6. Assurer la gestion de la trésorerie et veilleaanaitrise permanente des flux des dépens
recettes.

7. Elaborer et suivre le budget.

Représenter et défendre les intéréts de I'entrepriprés des institutions financiéres et Fiscale.
8. Contrlle et veille a la régularité et 'opporténdes actes de gestion a caractere financiers.

es

S et

ii. La Direction des ressources humaines & commuaiion.

1. Définir et mettre en ceuvre la politiqgue du persdrncourt et moyen dans le cadre de la politi
générale de I'entreprise.

2. Concevaoir, réaliser, suivre et contrbler les pldasarriére, de formation et de recrutement,

3. Concevoir et mettre a la disposition des strustule I'entreprise le systéeme de procédures ¢
gestion des ressources humaines.

4. Réaliser, suivre et contrOler les plans de caryide formation et de recrutement,

5. Gérer le personnel siége et les moyens commusgealde Rouiba.

6. Gérer le patrimoine mobilier et immobilier de Itesprise, de méme que le matériel
Installations mobiles d’hébergement (bases de vie).

7. Gérer le contentieux juridique et prendre en obdeg contrats d’assurances de l'unité siége

8. Etudier et évaluer les résultats de la convert@lective et du réglement intérieur.

que

ot de

les

iii. La Direction technique et commerciale

1. L'établissement en relation avec les structurescemeées des statistiques et information
gestion.

2. La réalisation ou suivi de réalisation d'étudestethniques afférentes a la prospectiorn
développement des activités et projets d’invegtigses de I'entreprise

. La gestion des contrats et bons de commande.

. La participation aux réunions des commissionsna@shés et d’ouverture des plis de I'entrepri
. La constitution du dossier transite

. La valorisation des factures commerciale.

w

. Initiation de recherche et essais technique
. L’établissement de dossiers de synthése relat¥studes

de

et

4
5
6
7. Le contrble des factures fournisseurs en confé@ranec les contrats et commandes
8
9
1

0.L’exécution de travaux de topographie selon pnogna préétabli.

% Cet encadré est fait a la base des données gu’on a téléchargées du site internet : http://www.infrafer.com
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b. Les activités des différentes divisions
i) Division moyens

Cette division est chargée de doter les divisiopérationnelles en équipements de
production, en assurer la gestion et la maintenabhde bon fonctionnement, elle doit aussi
veiller a l'utilisation optimale des équipementspteduction. Cette division est responsable
d’arréter le programme d’acquisition du matéridl ea assurer le renouvellement et elle
veiller a I'approvisionnement régulier et optimadsdstocks. Cette division est aussi chargée
d’élaborer, appliquer et mettre a jour le baremdatation des matériels et d’élaborer le
cahier des charges pour l'acquisition de la pieeerechange et des matériels. Elle doit
proposer et mettre en ceuvre la politique de foonadu personnel de maintenance et gérer le
personnel et le patrimoine mobilier et immobilierld division.

i) Division Production et travaux publics

Les principales missions de cette division sontssuker la production de ballast,
agrégats, traverses en béton armé nécessairagigtéade réalisation ferroviaire, coordonne
et contrble la qualité de la production des TBAles carrieres. Cette division gere le matériel
et les équipements de production et de fabricatienla division et définit les besoins
prévisionnels d’acier, d’entretoises et de cimaitassaire aux TBA. Cette division est aussi
chargée de préconiser les besoins en pieces dangelen collaboration avec la division
Moyens et elle doit élaborer le cahier des chapges I'acquisition de la piéce de rechange
et des matériels et élaborer les procédures ddogest d’entretien des matériels et
equipements de la division. Parmi aussi des aétivie cette division I'élabore de son budget
et en contréle son exécution et la constitutiomd’lbanque de données statistiques pour le
suivi de la production.

iii) Division Ferroviaire

Les principales activités de cette division sota:réalisation du programme de
I'entreprise en matiére de travaux ferroviaireglabore de la stratégie la plus adéquate a
I'effet d’atteindre les obijectifs fixés. Cette dion est chargée de planifier et de contrbler la
réalisation de ses programmes, elle assure laogedés parcs de stockage de matériel et
outillage des voies ferrées. Cette division estsiaussponsable sur I'élaborer et suivi du
budget consolidé de I'ensemble des activités feanms, elle doit élaborer I'organisation
rationnelle la plus adaptée des projets et chanées’assurer de l'affectation des moyens
nécessaires a la réalisation de ses travauxyeille a I'élaboration des contrats, avenants,
révisions de prix, et des facturations de travatxassure la gestion administrative du
personnel du pole et veille a I'entretien et ledgamnage des lieux.

2.2.4. L’activité médicale au niveau de la SNTF

La médicine du travail est bien connue pour étre specialité meédicale trés importante
dans les milieux professionnels, elle concerne ipgérent la prévention des risques
d’accidents du travail et des maladies professibemdl s’agit entre autres d’accidents liés a
I'activité®, & la postur® ce qui donc a mené a la création d’une spéciakiée sur I'analyse
du risque, le conseil et la formation des travarke L'activité médicale au niveau de la SNTF

61 . . . ,
Chute, erreurs de manipulation, risque d’écrasement.
62 o . ,
Levage de charge, position assise ou debout prolongée.
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occupe une place d’'une grande importance, la SNMplae quelques milliers d’agents
exercant en majorité des métiers a caractere decsguublic. Mais encore, ces nombreux
cheminots occupent des postes de sécurité tel§,dehérains, conducteurs, aiguilleurs et
autres, sont pour le moins les plus exposés gillsssusceptibles de mettre en péril chaque
jour des dizaines de milliers de voyageurs .C'esirpcela que la SNTF qui est en pleine
renaissance notamment, avec la mise en ceuvre gispcolossaux met plus que jamais la
santé au service de ses agents et cadres, en afpanth politique de médicine du travalil
dont la mission fondamentale est comme son linglidi¢viter toute altération de la santé du
travailleur du fait de son travail, I'entrepris@Borce a apporter plus de sécurité et de confort
a ses clients« Durant I'exercice 2010, la SNTF a travers sonvgsx de Médecine du
Travail, au niveau des cabinets et centres médicauséseau ferré, a poursuivi sa politique
d’amélioration des conditions de travail, malgr&sImoyens fournis par I'Entreprise, le
nombre d’agents convoqués pour les visites périgigeste insuffisant. C’est ainsi que sur
les 14685 visites dispensées en Médecine du Traeails 3542 agents ont subi les visites
périodiques et de sécurité sur les 10 000 emplquéscompte I'Entreprise. Le nombre global
de corglgultations et soins prodigués au sein detnetbet centres médicaux s'éleve a 11
6087 »~.

2.2.5. La formation au niveau de la SNTF

La ressource humaine constitue une des principaiestés de la SNTF du fait de son
importance dans la conduite de I'ambitieux progra&mde développement, l'atteinte des
principaux objectifs relatifs aussi bien a l'augration de la part de I'entreprise de marché
dans les transports de voyageurs et de marchangbsse impérativement par une mise a
disposition d’'un personnel qualifié et formé. Agaed des changements a opérer en vue
d’accompagner le chantier du chemin de fer, la SN&Fdevait de consacrer une place
prépondérante a la formation en tant qu’éléemenégm dans sa politique générale
d’établissement.

Le monde ferroviaire requiert des meétiers trés fosinqui se fondent sur des
technologies en constante évolutienLa SNTF qui se doit de transporter des persormtes
des marchandises sur un réseau d’'une étendue deKi®0emploie quelque 10 000 agents de
niveau et de formations différentes. Au regard eéenambre, la SNTF s’apercoit vite de la
complexité de la gestion de cette ressource huneigenséquemment du plan de formation
a mettre en branle pour faire face a I'exigencesde métiers, c’est ainsi que la SNTF a mis
en place, au fil des ans, une politique de formmatiui englobe tous les aspects de son
activité »*. Celle-ci tient méme une place dans la stratégid'efereprise. «A la SNTF,
I’'homme est capital, et tout miser sur sa format®h une nécessité absolue, en effet, quand
on a en esprit la sécurité des personnes transpsrét la valeur faramineuse des matériels
alors on comprendra pourquoi, tout particulieremeiti peut étre plus quailleurs, la
formation des hommes et des femmes est omniprésrgaotre démarche entrepreneuriale.
Formation a I'étranger, souvent chez les construkteformation sur sites, formation dans
nos propres centres, tout est mis en branle poerlgwcheminot soit au fait de son activité et
puisse ainsi de la sorte envisager une progressamonieuse de son plan de carriefé.

®http://www.sntf.dz/index.php?option=com
“www.sntf.dz
® Directeur Général de la SNTF « Algérie Rail », revue mensuelle éditée par la SNTF, N°13 janvier 2007.
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2.3. MODERNISATION ET EVOLUTION DE LA SNTF

2.3.1. La tarification au niveau de SNTF

Dans le cadre de sa politigue marketing visantieeatle nouveaux clients et a fidéliser
les usagers de rail, la SNTF a mis en place uresystde tarification basé sur des offres
multiples et diversifiées selon : La catégorie degageurs et leurs besoins, la classe qu’elle
soit économique ou confort et enfin le type de meltéautorail, grand lignes de jour ou de
nuit, automotrices ou rames classiques). La SNTie dkux types d’avantages :

2.3.1.1. Avantages tarifaires d’ordre social

Les avantages d’'ordre social que la SNTF offre sduat gratuité ou réduction sur le
prix du transport pour les Personne a Mobilité Reéduselon le degré de
I'handicape,Lagratuité ou réduction sur le transgmour les Moudjahidines, ayant droits des
Moudjahidines et Chouhadas, invalides de guermsipanés et réformés de guerre, lagratuité
ou réduction sur le transport, pour les corps ¢mest (Sureté Nationale, Douanes),
laréduction de 50% du prix de transport pour Idar@s de 4 a 10 ans et enfin uneréduction
de 30% du prix de transport pour les familles n@ubes.

2.3.1.2. Avantages tarifaires d’ordre commercial

Parmi les avantages d’ordre commercial que la Sbfffé on peut citer : la réduction
selon nombre de billets jusqu'a 47% a validitémilée, dans les trains autorails en
s’acquittant d’'un Carnet a Coupons de 5 a 30 bjlletréduction de 15% et valable de 2 mois
pour un Billet aller-retour et pour un voyage aladde 200km, la réduction de 20% sur un
parcours de 100 Km en s’acquittant d'une « Cartmge» entre 15 et jusqu'a 25 ans
(Etudiants jusqu'a 28 ans), la réduction de 20%usuparcours de 100 kms en s’acquittant
d’une « Carte 3"°age » pour les séniors (Femme 55 ans Homme 60 ans)

Autres avantages commerciaux que la SNTF offree:réduction de 50% sur toutes les
gares du réseau en s’acquittant d’'une carte domnaitta la délivrance de billets a demi-tarif
(possibilité de paiement échelonné 3,6 mois ou,llanéduction allant de 30 jusqu'a 75%
pour tout Voyage en groupe (Ordinaire. Scouts, @Gessjstes, Sportif) plus de 10 personnes,
des réductions entre 25 et 30% pour toute carteodi@ement hebdomadaire ou mensuel de
banlieue, des réductions de 35% pour un abonnemmemaire valable pour les trains
régionaux, la gratuité de 5 mois par an pour umabment ordinaire annuel avec possibilité
d’'un payement échelonné sur un parcours max dé&r00

2.3.2. Les Services de la SNTF a bord de ses trains
La SNTF poursuit ses efforts relatifs a la modextiiemn des moyens de transport en

s’alignant sur les standards internationaux aussi &u niveau des équipements de bord que
du confort, et ce afin de toujours mieux répondre a@tentes des voyageurs.
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2.3.2.1. Climatisation et Chauffage

Sur I'axe Alger-Thénia et Alger-El Affroun, la tdit& des trains sont assurés par des
rames automotrices (€électriques) récemment acquyisesla SNTF offrant toutes les
commodités afférentes aux conditionnements d’ai. riduveaux Autorails modernes et
rapides de 200 places par autorail sont venus autgmie confort des voyageurs et améliorer
les conditions de son voyage. Sur les lignes Al@&n et Alger —Constantine, de nouvelles
voitures rehabilitées dont (15 voitures de 1° @dagd de 2° classe et 4 voitures restauyant)
sont mises a disposition de notre clientéle powmaanter le confort et répondre toujours
mieux aux exigences climatiques durant ses longopas de jour ou de nuit.

2.3.2.2. Systeme de sonorisation

Toutes les rames automotrices et autorails assueartansport de voyageurs de
Banlieue Algéroise et Inter-villes sont dotés d'\gystéme sonore et visuel pour
I'identification des gares, destination du traihelre et la température extérieur. Les voitures
de grandes lignes réhabilitées sont munies d'uriésys de sonorisation et affichage
embarqué sur les voitures restaurant réhabilit@es.agents d’accueil et d’accompagnement
rattachés a la Filiale SNTF Restau- Rail sont absude I'information et de la diffusion des
informations relatives au parcours du train, ldaesation (a titre gracieux et payante) dans la
voiture-restaurant, d’informer et orienter les vggars , d’autres agents de surveillance et de
contrdle sont chargés de porter aide, assistanfaciéter 'acces des voyageurs a bord des
voitures et entre autre veiller a la tranquillitéda sécurité des voyageurs.

Enfin pour permettre de voyager dans les meillecmglitions, les équipements des
trains se multiplient et se modernisent : la clisaion est assurée dans les trains de grande
lignes et régionaux, les sanitaires classiqueséthtremplacés par un systéme moderne a
rétention. Le systéme d’indication des gares emfofimations sonore et visuelle diffuse
automatiquement des messages préenregistrés gaces d'arrivées sont installé dans les
trains automotrices sur le réseau de la banliegéralse.

2.3.2.3. Sanitaires et Nettoyage

S’agissant d’'un parcours long, les autorails etréeses réhabilitées de grandes lignes
sont dotées de sanitaires au besoins des voyagesrgerniers sont aménageés pour procurer
une aisance et facilité d’acces, méme aux persampsss, femmes enceintes et handicapées,
aussi une fermeture des portes avec indicatiorcdjmation visuelle et allumage de lumiére a
I'intérieur et I'extérieur a infrarouge. Afin d’aff un service de qualité a ses clients, la SNTF,
en partenariat avec STADLER, procede au nettoyageadtomotrices via le poste d’entretien
spécialement congu pour assurer quotidiennementetdtetien et maintenance et entre autre
leur propreté interne et externe. pour I'ensendiele autres trains voyageurs a traction diesel
des services grands lignes, régional et banlieueettoyage préventif et curatif avant chaque
départ est assuré journellement par I'Entreprise.

2.3.2.4.Service du personnel de bord

lIs sont prés de 222 contrbéleurs et 375chefsaln,tmets a dispositions par la Société
Nationale des Transports Ferroviaires pour accomgrachaque jour les trains de voyageurs
sur le réseau national. Le contréleur et survdillest chargé de veiller en sus des bons
conditions de transport a la sauvegarde des receétd’Entreprise en vérifiant les titres de
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transport et en régularisant la situation des vewyes) sans titre de voyage. La mission
principale du chef de train est d’assurer la séeuhu train et des personnes, avant le départ,
il effectue toutes les vérifications d’'usage, smesde I'accessibilité et de la disponibilité des
extincteurs, de I'état des portes. Enfin, tout lig@ge est censé de veiller a la bonne qualité
du voyage et du service a bord : information etridtion des voyageurs, respect des usages
et des regles de vie a bord, assistance en casddirt de parcours et situation perturbée.

2.3.3. La SNTF et la sécurité ferroviaire

Le réseau de la SNTF compte 247 gares, 212 hakekm de tunnels, 7624 ouvrages
d’'art et 1380 passages a niveau dont 1133 non gac#gésont justement ces derniers qui
constituent un danger permanent pour les citoyankes traversent mais aussi les trains de la
SNTF, plus de la moitié de passage a niveau nodégaveut dire autant de risques
d'accidentsx La question de la sécurité du transport ferrongagst devenue importante, le
nombre d’accidents signalés sur les voies ferréesAkyérie a progressé plus vite que
I'extension du réseau. Le Ministére des transpartait état, d’'un dispositif sophistiqué pour
assurer la sécurité des trains et de leurs passggdrasé sur un systéeme de
téléecommunication mobile permettant de suivre Réigt des trains par des centres de
controle, au niveau régional et centraf»

« La sécurité ferroviaire est 'une des missions pipale de la SNTF, sa préoccupation
quotidienne et son souci permanent », elle se séghar les emprises et clotures, par la
suppression totale des passages a niveau, par factién des voies usées, par le
confortement des talus meubles, mais aussi paélésommunications et la signalisatiof.

La signalisation ferroviaire est définie par lesperts du rail comme étant le moyen
permettant le déplacement des trains en toute ig&cuette tache parait simple, mais en
réalité rien n’est plus sensible que ce domaingmement précis qui requiert la plus grande
rigueur car un simple geste d’inattention, une wer@nodine peut avoir des conséquences
désastreuses sur la vie des passagers et surdaahdta signalisation ferroviaire est le souci
permanent de la SNTF qui ne ménage aucun effort g@mettre a niveau dans ce domaine
extrémement important car lié directement a laistcdes trains, la SNTF ne lésine pas sur
les moyens surtout quant il s’agit de sécuritédBggeurs, et veut s’assurer un systeme de
signalisation moderne, des plus performants.

Pour assurer et garantir la sécurité dans ses sespia SNTF a choisi d’adopter une
nouvelle approche, la dissuasion, une politiqudigyge dans les limites que la loi autorise.
Le train est statistiquement I'un des moyens les gurs pour se déplacer, dit le risque zéro
n'existe pas. «es accidents peuvent survenir pour plusieurs rasgu’elles soient internes
ou externes, a ce propos la SNTF accorde un inf@aéiculier au volet sécuritaire, pour
garantir la sécurité des voyageurs et des biensgpartés, I'établissement ferroviaire
dispose de différentes mesures visant a la pratedadies infrastructures, des installations
fixes et équipements roulants concluant & I'exptih du transport ferroviaire®®.

% BRAHIM Baahmed, « Le discret chantier du rail algérien croule sous 18 milliards de dollars », article
téléchargé du site internet http://www.maghrebemergent.info/investissement/58-algerie.

%’ Directeur Général de la SNTF « Algérie Rail », revue mensuelle éditée par la SNTF, N°15 janvier 2007.
**http://www.sntf.dz/index.php?option=com.
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Tableau 29. Les incidents et les accidents enregésd durant I'année 2012 et janvier

2013.

Accidents et incidents Jan | Fév | Mars | Avr | Mai |Juin | Jui | Aou | Sep | Oct | Nov | Déc |Jan

2012| 2012| 2012 | 2012| 2012| 2012| 2012| 2012| 2012| 2012| 2012| 2012| 2013
Déraillements | Nombres| 10 09 15 17 05 03 07 06 12 09 0( 05 00
en 'pleine Morts 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00
Voies Blessés | 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 0]0)
Déraillements | Nombres| 16 19 06 02 07 09 09 15 14 12 03 10 o
sur .voies de| Morts 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 0]0)
service Blessés | 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 0( 00 00
Déraillements | Nombres| 02 08 04 00 02 01 09 03 01 07 00 oy o
sgrAvoie de| Morts 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 0( 00 00
depot Blessés | 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 0( 00 0o
Déraillements | Nombres| 02 03 05 - 04 06 05 06 00 03 00 0% o1
sur voie | Morts 00 00 00 - 00 00 01 00 00 00 0G 00 00
principale Blessés | 00 00 00 - 00 00 01 00 00 00 00 00 00
Total 30 39 30 19 18 19 38 30 27 31 03 27 04

Source: Fait par nous méme a la base des données tiéstednternet : www.sntf.dz

2.3.4. Evolution du parc de la SNTF

A partir des années 2000, le secteur des transmortonnu une amélioration
remarguable avec l'introduction de nouveaux moyaoesamment le tramway et le métro a
Alger, les premiers résultats concrets de ces fgrajemmencent a étre ressentis par les
voyageurs. Le transport des voyageurs est l'uneactdéstés principales de la SNTF, il a au
cours de I'année 2010, assuré le trafic de 27 PO&16 voyageurs, ceci est réalisé en utilisant
275 locomotives de type Diesel électrique et 14hoatives de type électrique.

Le trafic de voyageurs est assuré par deux typdses : Les trains assurant le trafic
sur des longues distances et train navette rapidei le voyageur et pour son confort a le
choix entre: les wagons couchettes, wagons-litesetoitures de® classe et ¥ classe. A
ce niveau la SNTF pratique deux types de tarisule dits généraux, les autres dits spéciaux
qui prennent en compte des considérations soctalgwmique, et commercial.
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Tableau 30. Evolution du parc de la SNTF durant Igpériode 1986-2012

Locomotives
Année Nombre total de | Wagons Voitures

Diesel Elec. | Electriques Locomotives Commerce. | Fourgons
1986 183 25 208 13 005 628
1987 176 24 200 13 268 690
1988 176 24 200 9 854 687
1989 176 24 200 90918 679
1990 190 24 214 9985 679
1991 193 24 217 10 393 678
1992 190 24 214 10 042 674
1993 190 17 207 10 086 672
1994 190 17 207 10 322 605
1995 194 13 207 10 372 528
1996 193 21 214 10 424 516
1997 193 13 206 10 364 510
1998 195 26 221 10 331 498
1999 195 23 218 10 311 493
2000 196 27 223 10 118 493
2001 203 16 219 10 107 483
2002 184 13 197 10 047 468
2003 191 14 205 10 047 463
2004 207 14 221 10 026 460
2005 208 14 222 10 018 447
2006 208 14 222 9 855 440
2007 208 14 240 9 653 427
2008 254 14 268 9 653 427
2009 261 14 275 9653 427
2010 275 14 275 10 097 424
2011 278 78 356 10 097 424
2012 278 78 356 11 510 424

Source :Annuaire statistiques du Ministére des transpdf22

2.3.5. Evoluions du nombre de voyageurs transportgmr la SNTF

En 2012 la SNTF a transporté 31 456 000 voyageomsre 53 664000 en 1990, soit
une perte de marché d’environ de 42%, les perfocegen termes de voyageurs par Km ont
connu un fléchissement de l'ordre de 62%. Pourséerble de la période 1990-2012, on
enregistre une moyenne annuelle de 35 409304 vaygg€'est en 1993 qu'on enregistre le
plus haut niveau (58 521 000 voyageurs) et c'e®087 qu'on enregistre le plus bas niveau
(19 052 000 voyageurs).
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Tableau 31. Evolution du nombre de voyageurs durant période 1990-2012 (en Milliex

Années Voyageurs Voyageurs/ KMS
Transportés (10°V.K)
(10*°Voy.)
1990 53 664 2991
1991 57 841 3192
1992 58 422 3504
1993 58 521 3010
1994 50 241 2234
1995 40 468 1574
1996 44 521 1826
1997 38 102 1360
1998 34 132 1163
1999 32 027 1 069
2000 28 324 1142
2001 28 769 981
2002 28 876 955
2003 27 529 964
2004 27 528 950
2005 25 708 929
2006 21922 821
2007 19 052 758
2008 24 744 937
2009 27 843 1141
2010 27 298 1045
2011 27 426 1040
2012 31 456 1141

Source :Annuaire statistiques du Ministére des transpdt22

Graphique 3. Evolution du nombre de voyageurs duranla période 1990-201p
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CONCLUSION

En Algérie, ou tout est a crée, se présente I'dppde de concevoir un réseau de voies
de communication mixte et complémentaire : routehetmins de fer, aussi, s’agissant d’'un
territoire de conquéte, I'impératif de dominaticst emniprésent et le chemin de fer en est un
outil de taille. Bien que les études de faisabditéchemin de fer en Algérie sont concluantes,
tant aux points de vue technique, économique qa&tgique, une divergence apparait entre
la colonie qui veut se doter, d'ores et déja, de siseau ferré et la métropole qui se
préoccupe plus de développement du sein et s‘agersur I'intérét de cet investissement et
de sa rentabilités en Métropole, la question des chemins de ferri&ge ne semblait revétir
aucun caractére d’urgence%

L'histoire des chemins de fer en Algérie commenax de décret Impérial du 8 Avril
1857 qui autorise la construction de 1357 km denthe de fer dans la colonie d'Algérie, une
dorsale parallele a la cbte et se situant entra 80 Km de la mer. Les premieres esquisses
des plans du projet ont été présentées en 183@telneier chantier, démarré le 12 décembre
1859, porte sur la construction de la ligne Algéd® dans la Mitidja. Les travaux de
construction sont également entrepris pour reliesnCa Saint-Denis du Sig ainsi qu'une
liaison avec le port de Philippeville et avec Cansihe. L'objectif des 1 357 km est atteint et
méme dépasse, avec des trongons construits refanéis@B865 km de voie et touchant presque
toutes les villes importantes d'Algérie et en 18M@ent des trains de nuit.

Le 18 juillet 1879 une nouvelle campagne d'investisent est lancée a I'échelon
national pour renforcer les lignes d'intérét géhévac comme objectif d'ajouter 1747 km au
réseau existant. La construction de ces lignes diiatérét local est laissée a la charge des
investisseurs privés et des collectivités localzans les 30 ans qui suivirent, 2 035 km de
ligne chemin de fer vont s'ajouter au réseau, doast I'armature du futur réseau ferroviaire
algérien. Entre 1907 et 1946 uné'3campagne d'investissement ajoute 1 614 km auuésea
Au début de I'année 1925 on comptait 4724 km denctede fer auxquels il faut ajouter 127
km de tramways. A la fin de la Seconde Guerre Malede réseau ferroviaire algérien s'étend
sur plus de 5 000 km. Le 30 juin 1959 I'Etat frasga I'OCFA signent une convention créant
la Compagnie des Chemins de Fer Francais en Ald&@FA) qui devient en 1963 la
SNCFA (Société Nationale des Chemins de Fer Algé)ie

Un argument qui invite a une complémentarité/irdégn de plus en plus intime des
différentes activités économiques, les retardsldugérie a connus en matiére de transport
ferroviaire depuis 1962 se sont négativement répéscsur I'ensemble de I'économie
nationale, notamment par les surcolts engendré$ypiiication d’autres moyens roulants
fort encombrants. Le réseau des chemins de feriahgé été réalisé par I'administration
coloniale a partir de la fin du 1%siécle. Jusqu’au début des années 1960, le rézphité
était de 3 900 kilometres. L’hégémonie du transpoutier a non seulement fait stagner le
développement du rail, mais, pire, il a conduit mmé&mla suppression de certaines dessertes.
Elément structurant au méme titre que les autrasinuctures lourdes (ports, aéroports,
routes, autoroutes, barrages hydrauliques...), lenchde fer a bénéficié a la fin des années
1980 d'une profonde réflexion qui a voulu exploiges idées anciennes dont certaines
remontent a la période coloniale. Il s’agissaitreleforcer la voie du nord algérien avec des

% BEJUI Paul, RAYNAUD Luc et VERGES Larrouy, « Chemins de fer de la France d’outre mer », volume 2, éd,
La Régodane, France, 1992.
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améliorations techniques (électrification et doui@at de voie) et par la création de brettelles
vers les ports et autres destinations économiquieviedries.

Considéré comme I'un des plus grands chantiersAdigétie, le secteur des transports
est inscrit dans une logique de développement thyrabdes schémas directeurs a I'horizon
2025 ont été ainsi élaborés, la stratégie tracédepsecteur a pour objectif de développer
I'offre de transport pour satisfaire les besoins rdebilité des personnes et des biens,
améliorer la qualité de service par la réductios wenps de parcours, répondre aux besoins
logistiques des opérateurs économiques et assuredéweloppement durable tout en
privilégiant I'intermodalité et I'interconnexion dedifférents modes de transport. Pour la
remise a niveau du chemin de fer, 'Algérie a erdgdgs sommes colossaleBokjectif du
secteur d’ici 2025 est de doubler le réseau du ¢heata fer algérienactuellement, il est de
3000km; l'objectif visé est darriver & un réseawe &000Okm:'°. Ces projets seront
éventuellement accompagnés des dernieres techesl@gi matiére d’exploitation et de
signalisation. Dans ce contextée «orogramme du secteur accorde la priorité auxegoi
principales, dont celle reliant Annaba a Oran gara modernisée et dédoublée, ainsi que la
réalisation de la voie ferrée des Hauts-Plateaux gjétend sur la méme distance que celle
d’Annaba-Oran, soit pres de 1700km, La modernisatie la voie ferroviaire se fera des
frontiéres avec le Maroc aux frontiéres avec la iSie»’*.

L’aisance financiére que commencait a avoir I'Algétes le début des années 2000 a
amené les dirigeants politiques a développer uagégiie de rattrapage de retards accumulés
en matiére du transport, c'est a la faveur de gwatldes investissements publics que le
secteur des chemins de fer a fait valoir de nouveawoncepts» ou il est question, par
exemple, d’autorail, de lignes a grande vitessebalicle du Sud et de brettelles Nord-Sud.
L’outil le plus en vue dans les pays d’Europe, ¥osde train a grande vitesse (TGV), n'est
pas totalement exclu de la nomenclature; cepentAigérie a fait savoir, en 2008, que ne
peut financer un tel projet que si, dans le futudevait répondre a une intense activité
touristique localisée dans un pdle particulier dysp

Le secteur des transports a connu, a partir 'a298@, la plus forte croissance jamais
enregistrée en matiére d’'infrastructures et d’égmients, I'objectif, a travers ces projets, est
d’assurer la modernisation du secteur qui émanectdiment des différents programmes
économiques que l'Algérie a lancé depuis les anrg¥), notamment les trois plans
quinquennaux (1999-2004.2004-2009.2009-2014). Dansens, plusieurs projets ont éte
accomplis et d’autres sont en cours de réalisafionr les projets en cours de réalisation, le
secteur ferroviaire est concerné par plus de 1k&5@ réaliser répartis entre la rocade nord et
celle des hauts plateaux, par ailleurs, 14 autrggfs sont en cours de réalisation, notamment
la modernisation et I'électrification, dont I'acleéwent concrétisera la connexion de la rocade
des hauts plateaux avec la rocade nord. L'effortmaelernisation du chemin de fer a
également porté sur l'introduction de nouveaux dyge trains, notamment des autorails sur
I'essentiel des lignes du nord, des automotricestréques dans la banlieue algéroise ainsi
gu’'un complexe de maintenance.

70 , . . ;g . P .. T .

Selon les déclarations du directeur général de I’Agence nationale d’études et de suivi de la réalisation des
investissements ferroviaires, lors de la 4° assemblée régionale de I'Union internationale des Chemins de fer
(UIC, section Afrique).

71

Idem.
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CHAPITRE 4. LE TRANSPORT ROUTIER ET
LE TRANSPORT FERROVIAIRE

ANALYSE COMPARATIVE

INTRODUCTION

La route et le chemin de fer sont deux modes desp@t par excellence qui favorisent
'aménagement d’un territoire donné ainsi que séumetbppement. La route a une double
mission, a savoir une mission interne ou de citmiaqui est de satisfaire une demande
de trafic entre deux points, et une missaterne ou de développement qui est de
satisfaire des objectifs d’aménagement de tereitetrde développement. En ce qui concerne
les effets structurants du réseau routier sur lfenmement, il semble que [Ieffet
multiplicateur de linvestissement et I'effaccélérateur de l'investissement sont les plus
plausibles, lorsque la mission externe du réseatieroest bien remplie. En agissant sur la
diminution des codts des moyens de productiong$mau de transport, par sa création et
surtout par sa qualité, est I'un des facteursqotis/ant induire I'essor d’'une contrée ou d’un
territoire donné.

Le présent chapitre est réservé a I'étude comparates deux modes de transports
terrestres collectifs de voyageurs présentés dadsuxieme et le troisieme chapitre de notre
recherche a savoir le transport routier et le partsferroviaire. Cette étude s’appuie sur :
lanalyse comparative des infrastructures de trarisgerrestre de voyageurs; nous
entamerons cette analyse par la déterminationiahdct de la topographie algérienne sur
limplantation des infrastructures des transpomsrestres, puis nous allons comparer
I'évolution des infrastructures des transportsetgtnes notamment le réseau routier national et
le schéma ferroviaire national.

Ensuite, nous analyserons I'impact de la démogeaphii les flux des voyageurs. Nous
entamerons cette comparaison par la présentatidéwtaution et de la concentration de la
population algérienngelon les trois grands ensembles de I'espagsique qui couvre le
territoire algérien, ensuite, nous compareronsflies de voyageurs par voies routiére et
ferroviaire.

La deuxieme section de notre étude sera consaanée analyse comparative des co(ts
des investissements et des rentabilités financi@esstransports terrestres de voyageurs en
Algérie. Nous allons aussi comparer les différdmislgets alloués pour la réalisation des
infrastructures routieres et ferroviaires en aygamme objectif de déterminer I'importance de
'engagement financier de la part de I'Etat possuaer la mise en place des infrastructures
qui répondent aux besoins de mobilité.

Dans la derniére section de notre mémoire, noosalrésenter une synthése pour une
étude faite au niveau le Ministére des Transpogte synthese porte essentiellement sur : les
principaux objectifs du secteur des transportsvalgageurs horizon 2025, les atouts et
faiblesses, les opportunités et menaces des trdaspoestres de voyageurs.
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1. ANALYSE COMPARATIVE DES INFRASTRUCTURES DE
TRANSPORT TERRESTRE DE VOYAGEURS

INTRODUCTION

La route et le chemin de fer algériens sont appeel@sier un rble stratégique destiné a
améliorer l'insertion de l'Algérie dans l'ordre émmique mondial. Ce réle stratégique
consiste a contribuer a l'accélération et actmcrétisation de lintégration régionale, de
permettre le désenclavement de plusieurs régiamrsistés dans I'Algérie profonde, ce qui
aura pour conséquence le renforcement deiglaeur économique globale du pays.

Les infrastructures du transport terrestres algéaes permettent aussi de contribuer a
I'élargissement de la taille des marchés ce qui e@er un environnement incitatif
favorable a la promotion du secteur privé at linvestissement et améliorer
laménagement du territoire et l'attraction des @stissements directs étrangers (IDE)
générateurs des emplois, elle contribuent ausacifitér 'acces des populations des régions
eloignées aux différents marchés et services soammuits par la présence de la route et
du chemin de fer (petit commerce, écolespithdx, etc.), ce qui conduit par effet
d’entrainement a la réduction de la pauviddé@s les zones concernées.

Dans cette section nous allons exposer lI'impactad®pographie algérienne sur les
infrastructures de transport terrestre, puis hausparerons I'évolution et la consistance des
réseaux routier et ferroviaire. Enfin nous allonsparer le nombre de voyageurs transportés
par voie routiére et ferroviaire par catégories de trafic.
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1.1. L'INFRASTRUCTURE DE TRANSPORT TERRESTRE ET LE
TERRITOIRE

La géographie des transports s’intéresse aux maemsmlesquels se déploient en
référence a la surface terrestre, les caractéredigle cette derniere imposent des contraintes
physiques majeures aux systemes de transport guanbde pouvant étre employé ainsi qu’'a
I'étendue et a la capacité du service. Parmi lexcipales contraintes spatiales se retrouve la
physiographie, qui consiste en la surface géolamuencore I'ensemble des caractéristiques
du terrain d'une aire géographique, elle comprentbpographie qui décrit les composantes
tant naturelles qu’artificielles ponctuant la sodaterrestre, des composantes telles les
montagnes et vallées ont fortement influencé lactiire des réseaux ainsi que le colt et la
faisabilité des projets de transport.

Le transport représente une des plus imp@dgaractivites humaines. |l est
indispensable dans I|'économie et joue un rble umamans la détermination et/ou
l'intensification des relations spatiales entreuXiegéographiques. Le transport, c'est
consommer du temps dans I'espace. Toujours plas toujours plus vite, et dans un temps
toujours plus réduit, voila comment ont changéiassports en Algérie, avec la motorisation,
avec le goudronnage des voies, avec la démocratisée¢ la conduite automobile. L'Algérie
a ceuvré a la construction territorialisée des fraris nationaux, cherchant d’abord, au sein
de son territoire a maitriser la distance pourckamplissement de projets de développement
economique et social.

1.1.1. Aspects geographique de I'Algérie

L’Algérie occupe I'espace central de I'Afrique ddord, elle occupe un territoire qui
peut étre jugé disproportionné par rapport & gdus proches voisins. Au nord I'Atlas
tellien se dresse le long du littoral, presquequartette montagne tombe a pic sur la mer. Peu
articulé, le rivage algérien n’offre ni golfe prof, ni mouillage naturel, ni fleuve navigable
ouvrant I'acceés a l'intérieur du pays. Au-dela ddte barriere s’étend de la Tunisie au
Maroc, un haut plateau irrégulier au clin@ntinental. Au sud de oerridor s’érige
I'Atlas saharien ultime rempart au désert. Ensl@it8ahara s’enfonce en Afrique dominé par
le massif du Hoggar. Une cote inhospitaliere, hertmdis zones de plaines autour d‘Oran,
Alger et Annaba, un haut plateau comprimé entrdolable palissade de I'Atlas et enfin le
sable infini moucheté d'oasis. L'Algérie, un tesiie de 2 381 741 ki de par de sa
superficie, I'Algérie est le premier pays du coatihafricain.

1.1.2. L'infrastructure de transport terrestre et le territoire algérien

Avec l'indépendance, le secteur du transport eseme un des symboles de l'unité
nationale et de I'existence de la nouvelle natiamle continent africain. Cela s’est opéré, non
pas en rupture avec la période précédente, maiétpdans la continuité des orientations
décidées par I'Etat coloniale. Les transports oiit étilisés comme soubassement au
développement territorial de I'Algérie. La routeais aussi le port et I'aéroport faisaient
symbole, celui de la maitrise du territoire, d’'westaine modernité, d’'un Etat entreprenant.
L'infrastructure des communications apparait, egéAk, ou de vastes régions demeurent
encore sous-développées, comme un des moyens aetetsndu développement économique
et social du territoire. La lecture et la mesurs éeolutions algériennes sur un temps long, tel
gue les 50 années écoulées depuis l'indépendanteat a dresser un constat dans le
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domaine des transports terrestres ou les évolutemd visibles dans les paysages,
perceptibles dans la vie quotidienne.

Si les projets d'infrastructures ont contribué amiénagement du territoire national, il
reste néanmoins des «trous » dans l'espace derd@amnexion avec le local n'est pas
acheveée. Le maillon local de la chaine de trangsirtonsidéré comme le plus colteux. Pour
autant, sur ce segment du transport, les mutasons importantes, mais elles sont plus
diffuses, moins visibles, difficilement prises esmpte par les statistiques. La multiplication
des routes et pistes praticables, méme si elle ésbitement associée aux grands et petits
projets de développement agricole, forestier ouanjiet 'augmentation du parc de véhicules
affectés a des dessertes locales, ont accompaguélEration les mobilités en général.

1.1.3. La topographie algérienne et les infrastructres de transport terrestre

L'immensité du territoire algérien a conduit I'Eta développer un réseau de
communication trés important, bénéficiant denélitage de la période coloniale,
l'Algérie a développé des voies de communicatid’'une part pour favoriser le
développement économique du pays mais €égatempeuar renforcer son unité et son
homogénéité. La densité du réseau routieraetimage de la densité de la population,
relativement importante dans le nord du pays eduteup plus faible dans le sud. Le
réseau routier assure plus de 80% des trassipbernes. Le réseau ferré du pays est
guand a lui un peu en marge en ce qui eroec le transport des voyageurs, il reste
néanmoins un moyen efficace et assez utilisé geutrransport des céréales et des matieres
premieres.

La topographie oriente plus que d’autres le chas tfacés des infrastructures de
transport terrestre. A son tour, la présence diBtfuctures autoroutiéres renforce
I'éloignement des développements résidentiels mincerciaux. La méme logique s’applique
dans le cas des transports collectifs : la présdecmilieux de vie compacts et diversifiés
augmente le niveau d’offre de service du transportommun et son utilisation, tandis que
les axes majeurs de transport collectifs exercemt potentiel attractif influencant le
développement immobilier.

Le réseau de transport terrestre algérien doitéseldpper en fonction de la densité
d’'occupation du sol et des infrastructures urbaidescaractere social, industriel ou
commercial. Les grands themes qui régissent Katiion du sol sont : la topographie des
lieux, les barrieres physiques ou naturelles, pant#ion des usages, la densité d’occupation
au sol, la localisation des infrastructures, laticmité du développement, I'emplacement des
equipements communautaires, commerciaux ou inéistrLa planification concertée du
cadre urbain et la localisation stratégique desdpgs infrastructures garantiront a la
population le développement et I'adaptation d'usesdr de transport en commun efficace et

economique.
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1.2. COMPARAISON DES INFRASTRUCTURES DE TRANSPORT
TERRESTRES

1.2.1. Les infrastructures du transport ferroviaire

L’Algérie posséde un réseau ferroviaire d’'une langude 4 439 Knessentiellement
réparti sur la frange cotiere ainsi que le longtrdés axes Nord-Sud (Annaba/Djebel-Onk.
Constantine/Touggourt, et Mohammedia/Béchar). Demsonfiguration, il dessert les plus
grandes Vvilles, les principaux centres d’activitidustrielle et logistique générateurs
d'importants volume de trafic, les centres minietdous les grands ports du pays. La seule
exception notable est la zone de Hassi-Messaouttrecéogistique majeur de l'activité
pétroliére. Le niveau général des infrastructuesster insuffisant dans plusieurs domaines,
particulierement en ce qui concerne le réseau deda@munications, les installations de
signalisation, et I'état de la voie ferrée sur @iext troncons.

Il existe des contraintes sévéres de tracé sur amebreux trongons, qui limitent
sérieusement la vitesse commerciale des trhmssompétitivité du chemin de fer pour les
trafics voyageurs inter-villes passe ainsi vraisamlement, a terme, par la mise en place
d’infrastructures aptes a la Grande Vitesse Fegisi; cette mise en place doit étre
progressive, les différentes étapes s’inscrivansdan cadre réfléchi et cohérent. En effet le
secteur ferroviaire algérien s’est engagé depuig wingtaine d'années dans une
transformation profonde qui vise a améliorer samcfmnnement. La volonté de développer
les chemins de fer, qui présentent de faibles itspsr I'environnement (émissions de gaz a
effet de serre, pollution, bruit, etc.) par comsoa avec les autres modes de transport
comme la route ou l'aérien, se heurte toutefoisdlt trés élevé des systémes ferroviaires.

1.2.1.2. Localisation des infrastructures ferroviaies

De par sa grande superficie, I'Algérie a de tougptenécessité un réseau de transports
performants. Le secteur des transports terrestresers et ferroviaires, a lui seul, totalise pas
moins deB80% du trafic de voyageurke chemin de fer Algérien date de la seconde mditié
19 siécle. «Actuellement, la longueur totale du réseau ferré des4 439,53 Kmdont
3854 kmde lignes exploitéeg}49 km de lignes en double voie 823,15 kmde lignes
électrifiées»’. La rocade nord & voie normale reliant Annaba,sBotine, Alger, Oran avec
ses prolongements aux frontieres Est (Tunisie) eesD (Maroc). Cette rocade constitue
l'artére principale des échanges entre les régiohgellement les plus développées dans le
pays avec des rattachements la reliant aux poégieterses villes. La ligne miniere avec ses
embranchements desservant les gisements minierBerlea Ouenza et Boukhadra et le
Phosphate a Djebel Onk. Des pénétrantes en dinedgs hauts plateaux et du sud et une
rocade des hauts plateaux reliant les villes dee3sddAin-Mlila/Ain-Touta/M'sila. Aux quels
viennent s'ajouter les embranchements particuliers.

! SNTF, histoire, modernité et défit, revus de la SNTF, édition spéciale 50°™ anniversaire de I'indépendance,

téléchargé du site internet : www.sntf.dz
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1.2.2. Les infrastructures du transport routier

1.2.2.1. Evolution de la consistance du réseau natial

L’Algérie posseéde un réseau routier étendu, d'uoaguleur totale d’environ
112 696 km, dont 85 360 km sont revétues soit 77 1% réseau routier se compose de
229 280 km de routes nationales dont 26 087 kmtuey@3 771 km de chemins de wilayas
dont 22 027 km revétus, et 59 645 km de chemingyaemaux dont 37 246 km revéfus

Tableau 32. Evolution de la consistance du réseaoutier 2005-2009 (Km)

Année RN CW CC Total
2005 | 28 156 23 806 56 340 108 302

2006 | 28275 23 926 57 251 109 452
2007 | 28655 23 879 57 591 110 12%
2008 | 29 146 23 634 58 481 111 261
2009 | 29280 | 23771 59 645 112 696

Source :www.mtp.gov.dz

Le programme réalisé durant la période 2005-2006renis au secteur de transport de
remettre a niveau l'état du réseau routier, de teen@ niveau la signalisation verticale a
travers tout le territoire, de I'élimination pratigment de tous les points accidentogene
recensés avant 2005, il a permis également I'emtret’environ 600 ouvrages d'art et la
construction et la réhabilitation de 500 maisonstaanieres . Une gestion efficace de la
viabilité hivernale des infrastructures routieéredog a la mise en place de 15 parcs régionaux,
balisage des principales pistes du grand sud slinéaire de 4500 km. Le tableau 33 donne
un apercu sur le programme physique réalisé diggran quinquennal 2005-2009.

Tableau 33.Le programme réalisé durant le plan quinquennal 208-2009.

Revétement RN (km) 8085
Signalisation verticale (unité) 87618
Glissiére de sécurité (km) 1048
Signalisation horizontale (km) 80361
Elimination des points noirs (u) 224
Etudes de résorption de points noirs (u) 62
Entretien et expertise des ouvrages d’art (u)| 588
Construction maisons cantonnieres (u) 500

Sourcenww.mtp.gov.dz

? Les données citées dans ce paragraphe sont téléchargées du site internet du Ministere des travaux publics :
www.mtp.gov.dz
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1.2.2.2. Etat du réseau routier en Algérie et compaison régionale

Le patrimoine routier de I'’Algérie comparé avecxcees autres pays du Maghreb ainsi
gue de I'Egypte et de la Turquie est le plus dgmeserapport a sa population et dont la
proportion de routes revétues est la plus impaetame plus les normes de conception sont
relativement efficaces : plus de la moitié desesuevétues ont une largeur denetre ou
plus.

Tableau 34. Etat du réseau routier en Algérie et coparaison régionalé

Indicateur Algérie | Tunisie | Maroc | Egypte | Turquie
Densité Routiere
(km/1000hab) 33 1,9 1,9 0,9 0,9
Couverture du réseau -
routier (km/km?2) 0,04 0,13 0,12 0,01
Routes revétues
(% du réseau) 2% 66% 56% 78% 93%
Route en Bon/Moyen
Etat (% du réseau) 39%/35% - 47%/18% | 52%/20% | 33%/19%

Source :Ministére des Travaux Publics

L’état médiocre du réseau routier n’est certesymescaractéristique propre a I'Algérie,
comme le montre les comparaisons régionales (Tat8d4y mais il reste, comme pour la
plupart des pays en développement, un défi majeursaetteur, puisque dans les pays
industrialisés le pourcentage du réseau routidsameétat est de I'ordre de 80%. Le réseau
des routes nationales, qui supporte la plus grpadée du trafic routier algérien, était a 54%
en bon état. La situation est nettement plus prémtte en ce qui concerne les chemins de
wilayas et les chemins communaux, dont seuleme¥ti 8630% respectivement étaient en
bon état, et qui se sont notablement dégradés daenéretien depuis 1995. Une telle situation
impose des codts élevés a I'économie algériennéammmuent par le biais des codts
d’exploitation des véhicules et de I'insécuritétiere.

1.3. COMPARAISON DU NOMBRE DE VOYAGEURS TRANSPORTES

Une forte croissance démographique a mar@sé deux premiéres décennies de
'Algérie indépendante. Elle a été accompagdé&m exode rural et de flux migratoires
importants qui ont entrainé un accroissemamtsidérable de la population urbaine et une
densification du systéme urbain algérien. Durarddeennie 1990, bien qu'un ralentissement
de la pression démographique ait été enregist@, processus d'urbanisation a été
accentué par l'exode rural amplifié par la ditua sécuritaire vécue par les campagnes
algériennes. Les actions politiques et mildsircoloniales successives, le développement
de I'économie et son organisation ont été a Ihoeigde mutations profondes dans la
répartition spatiale de la population. Les infrastures de communication et les unités
industrielles sont concentrées dans les villies littoral qui ont vu leurs populations
progresser plus vite que la population totale.

* Les données utilisées dans ce tableau ont été téléchargées du site du Ministere des travaux publics, les
dernieres données disponibles sont sur 'année 2004, www.mtp.gov.dz
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La viabilité du service de transport en commun dépde l'intensité des activités
humaines a proximité des trajets d’autobus. A &iigur d’un quartier donné, la répartition
des densités d’occupation du sol doit permettretiditser la desserte efficace de I'habitat,
des infrastructures communautaires et des actidi@performance d’'un parcours d’autobus
traversant des zones de faible densité est amein@Quant aux zones a forte densité situées
loin des parcours, elles augmentent la distanceemwy de marche nécessaire pour accéder
au service de transport en commun et découragemtama nombre d’utilisateurs potentiels.

1.3.1. Evolution et localisation de la populationre Algérie.

La structure spatiale de la population est padarsur le nord du pays en général et plus
particulierement sur la bande littorale qui boraléediterranée et qui a une largeur de 50 a
100 km d'Est en Ouest. En effet, c’est daade étroite bande littorale de 45000 km?
(1,9 % de territoire) que se concentre plus de 3@&c la populationalgérienne
(274 hab/km?). Cette zone contient les terres algiscles plus fertiles, les infrastructures de
transport, de communication, ainsi que toutes commodités nécessaires a l'activité
industrielle.

La seconde zone nommée "Tell et steppe”, se sittre ks chaines de montagnes de
latlas tellien au nord et de l'atlas saharien awd £t comprend les hautes plaines
constantinoises et les zones steppiques de 'ODaste superficie de 255 000 kmz, elle
représente 10,7 % du territoire et abrite préS3% de la population totale soit une densité
moyenne de 70,6 hab/km2. La troisieme zonéSled", est une vaste et aride étendue
saharienne de 2 millions de km2. Représentant ¢¢u87% de I'ensemble du territoire, elle
est faiblement peuplée. Ses 3.7 millions dtaalbs en 2008 ne représentent que 10.9 %
de la population totale. La densité de populayi@st tres faible, soit 1,8 hab/kmz2. Toutefois,
les contrastes sont tellement forts entre *emes vides dans plusieurs parties du
Sahara et les régions surpeuplées du Nord tu signification de ces densités
moyennes est a prendre avec beaucoup deupi@t

Tableau 35. Répartition de la population selon lesrois grands ensembles de I'espace

physique Algérien
Taux
Espace Superficie Population en milliers Densité hab/knf d’accroisse
physique | approxim- d’habitants ment annuel
ative en moven
km? 1987 1998 2008 1987 1998 2008 19982008/
1987 | 1998
Bande 45000 8904 | 11000 12342
littoral 1,9% 38,6% | 37,8% | 36,2% | 197,8 | 2444 | 274 1,9 | 1,17
Tell et 255000 | 12145 15300 1801p
steppe 10,7% 52,7% | 52,6% | 52,9% | 47,6 60 70,6 | 2,08 | 1,67
Sud 2081 000] 2002 2801 3728
87,4% 8,7% 9,6% | 10,9% | 0,96 1,35 1,8 3,04 | 2,94
Algérie 2381700] 23050 291183 34080
100% | 100% | 100% | 100% 9,7 12,2 143 | 2,1 | 1,61

Source : Office National des Statistiques, Recensement @édé la Population et de I'Habitat 2008,

Alger, Septembre 2011.
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L'examen de la population selon les troiangs ensembles de l'espace physique
montre qu'en valeur absolue la population cecune des zones a connue une
évolution positive entre les trois dernieecensements. Toutefois, Ces évolutions sont
de volumes différents et ont tendance a la baigseeffet, la zone littorale qui a enregistré
2,1 Millions de personnes en plus entre 1987 eBl@thtre seulement 1.34 Millions entre
1998 et 2008. La zone " tell et steppe” a connuvaesitions de 3,16 puis de 2,7 Millions
pour les mémes périodes.

1.3.2. Evolution du trafic ferroviaire de voyageurs

L’activité de transport ferroviaire est en deéclian 2012, le secteur ferroviaire ne
totalise plus que 31456 000 de voyageurs contr668300 en 1990 Le déclin a été
particulierement marqué a partir 1994 (tableau 88).tel déclin de I'activité est d0 certes
pour partie a I'effet des actes terroristes etadsitlation sécuritaire, mais aussi et surtout a la
perte de compétitivité du chemin de fer par rapposon concurrent principal, le transport
routier.

Tableau 36. Evolution du trafic ferroviaire de voyageurs de 1990 a 2012

Voyageurs | Voyageurs/ Voyageurs | Voyageurs/
Années| Transportés KMS Années | Transportés KMS

(10*°Voy.) (10°V.K) (10*Voy.) (10°V.K)
1990 53 664 2991 2002 28 876 955
1991 57 841 3192 2003 27 529 964
1992 58 422 3 504 2004 27 528 950
1993 58 521 3010 2005 25708 929
1994 50 241 2234 2006 21922 821
1995 40 468 1574 2007 19 052 758
1996 44 521 1 826 2008 24 744 937
1997 38 102 1 360 2009 27 843 1141
1998 34 132 1163 2010 27 298 1045
1999 32 027 1 069 2011 27 426 1040
2000 28 324 1142 2012 31 456 1141
2001 28 769 981 2013 - -

Source :Annuaire statistique du Ministére des Transport220

En 1990, la part de marché du transport ferroviéiegt de 4% pour le transport inter
villes de voyageurs ; en 2004 le trafic SNTF ayéitdt divisé par trois tandis que le trafic
routier doublait, la part de marché du transportofgaire se trouvait en 2012 autour de
0,75%. Toutefois, pour ce qui est du trafic de geyas, la situation est prévue de s’améliorer
significativement en raison de la modernisationcenrs du réseau. Le secteur ferroviaire
souffre d'une mauvaise qualité de services et dfaitde productivité globale. En 2012, le
trafic banlieue a représenté une part de 90 %adic total, avec 28,34 millions de voyageurs
transportés. Tandis que les deux autres typegafig,ta savoir, le service régional et a
grandes lignes ne représentent respectivementuet 3% du trafic total.

* Annuaire statistique du Ministére des Transports 2012.

130



Chapitre 4 Le transport routier et le transport ferroviaire :
Analyse comparative

Tableau 37. Le nombre de voyageurs transportés paatégories de trafic en 2012

Genre de Trafic Désignation 2011 2012 VAR (%)
Trafic Banlieue Voyageurs | 24 236 723| 28 340 246 16,93
V.K (10%) 594 665 689 274 15,91
Trafic S. Régional | Voyageurs | 2455 624 2 317 697 -5,62
V.K (10% 191 245 195 883 2,43
Trafic G. Ligne Voyageurs 733 350 797 800 8,79
V.K (10%) 254 074 255 932 0,73
Trafic Total Voyageurs | 27 425 697| 31 455 743 14,69
V.K (10% 1039984 | 1141089 9,72

Source :Annuaire statistique du Ministére des Transport220

1.3.3. Evolution du trafic routier de voyageurs

Le transport routier de personne est régit partlaat exécutif n°91-195 du ler juin
1991 qui stipule que cette activité peut étre ed@ngar des personnes physigues ou morales
ou par des entreprises commerciales de droit algé€lobalement le transport terrestre est
assuré a plus de 90% par des opérateurs privéscpsutdeux volets ; les voyageurs et les
marchandises. En 2001 deux textes sont institi@s1¢01-13 du 07 aolt 2001 et la loi n°01-
14 du 19 ao(t 2001) qui stipulent et énoncerg bjectifs suivants : améliorer les
services de transport et satisfaire les besales citoyens en la matiére, intégrer le
secteur au développement de la triptyque é@eldppement économique, social et la
préservation de I'environnement ainsi que I'adaptaties régles régissant la sécurité routiere
pour juguler le niveau élevé des accidents deugero

1.3.3.1. Evolution du nombre d’operateurs et de plaes offertes

Le transport national routier de voyageurs estimé a travers, les résultats des
activités des entreprises publiques et I'évolutides équipements mis en place par les
opérateurs prives. N'ayant pas la totalité kaformation statistique concernant les
mouvements des voyageurs, et en s’appuyant slgugseestimations établies, on s’apercoit
gue ce secteur connait une croissance essentiellesnetenue par le secteur privé avec une
capacité d'offre plus importante di aussi a un@ssamce dans la demande. Les facteurs
aidant a réaliser cette estimation sont : Le nondes opérateurs qui a enregistré une
augmentation de 59 % passant ainsi de 40 913 epésaén 2001, a 65 053 opérateurs en
2012. Le nombre de véhicules du parc circulantssisenregistré une augmentation de 86,17
%, par rapport a l'année 2001, en effetest passé de 48 483 véhicules en 2001 a 90
260 véhicules en 2012, ce qui explique 'augmeomatiu nombre de places offertes qui
est passé de 1428 804 places en 2001, & 2683places en 2012 (tableau 38).
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Tableau 38.Bilan comparatif de la période 2001-2012

Année | Opérateurs | Veéhicules | Places offertes
2001 40 913 48 483 1428 804
2002 41 617 49 569 1 465 682
2003 44 371 55 545 1 620 295
2004 46 934 58 488 1793 694
2005 49 917 62 328 1903 324
2006 51972 65 457 2 000 206
2007 53 808 68 366 2079713
2008 54 916 70 558 2 208 264
2009 57 170 74 792 2 300 751
2010 61 200 79 707 2 526 869
2011 62 317 82 020 2 631 459
2012 65 053 90 260 2 836 167

Source :Annuaire statistique du Ministére des Transp@@42.

Graphique 4. Evolution du nombre de places offertepar les opérateurs du transport
routier durant la période 2001-2012
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Source : Fait par nous méme a la base des données tird&ndeaire statistiques du Ministére des
transports 2012.
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1.3.3.2. Comparaison du nombre de voyageurs transpiés par catégories de
trafic.

La déréglementation de I'activité du transport i@uinstitué par la loi 88-17 portant
orientation et organisation des transports temes# permis la prolifération des opérateurs
privés basculant les parts de marché en terme plecitd a 80% pour le secteur privé et
seulement 20% pour le public. En 2010 on compt@d®lopérateurs dont plus de 55 000

opérateurs privés.

Tableau 39. Le nombre d’opérateurs et de places eftes durant 'année 2010

Nombre Parc Capacité

d’opérateurs % circulant % (place offertes) | %
Entreprises
publiques (EPTV) 4 0,01 429 0,57 17 759 0,70
Transport public
des collectivités 412 0,70 2321 2,91 141 110 5,98
locales dont :
*Inter wilaya - - 149 0,180 8170 0,32
*Rural - - 232 0,30 8 020 0,31
*Suburbain - - 429 0,53 19 498 0,82
*urbain - - 814 1,02 72 912 2,88
*Parc de réserve - - 281 0,3b 14 751 0,b8
Secteur prive dont: 56 588 92,46 66 273 83,16 1915 484 75|80
*Inter wilaya - - 10 498 13,17 393 088 3%
*Rural - - 13 820 17,34 259 850 10,28
*Suburbain - - 26 791 33,61 618 166 24,46
*Urbain - - 14 404 18,07 600 959 23,72
*Parc de réserve - - 760 1,01 43 421 1,71
*Transport p/compte
(de personnel) 4 200 6,86 11113 13,94 470 275 18,61
*Public 2 333 3,81 4710 5,90 174 249 6,89
*Prive 1 867 3,19 6 403 8,03 296 026 11,71
TOTAL 61 200 100 79 707 100 2 526 869 100

Source :Direction des Transports Terrestres Urbain du Mémesdes transports, 2010.
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CONCLUSION

Au cours de notre étude nous avons constaté guanigport ferroviaire de voyageurs a
connu un recul considérable par rapport au transpotier de voyageurs, le recul de la SNTF
est dd, dans une certaine mesure, et toutes praporgardées, aux éléments culturels,
puisque de tout temps, les opérateurs préféremtatesport par route. Une situation, par
ailleurs, difficle a comprendre du moment qu’ilt établi que le transport par rail colte
nettement moins cher, autre facteur ayant joué reofiepanouissement du transport
ferroviaire la situation secrétaire du pays dutanpériode 1990-2000 qui a occasionné des
pertes tres lourdes pour la compagnie qui a erirédes destruction de 30 locomotives et pas
moins de 50 % de ses voitures.

La route prédomine dans les flux de voyageurs ptus de 90 %, mais face a cette
demande qui est en constante augmentatiofirel’cen infrastructure est insuffisant,
notamment sur les axes qui desservent lagdralittorale et a I'approche des grandes
villes. La vétusté et l'existence de goulat®tranglements empéchent la fluidité et la
célérité du trafic routier. La concentration decleculation sur les axes du nord et le non
respect des signalisations et du code de la roypeus conséquence l'augmentation du
nombre d’accident.

134



Chapitre 4 Le transport routier et le transport ferroviaire :
Analyse comparative

2. ANALYSE COMPARATIVEDES DU CADRE
REGLEMENTAIRE ET DE L'IMPACT ECONOMIQUE

Le transport terrestre de voyageurs représente dese plus importantes activités
humaines mondiales, il est indispensable dansnao@ et joue un réle majeur dans les
relations spatiales entre lieux géographiques.raesport crée des liens entre les régions et
les affaires, entre les populations et le restenaunde, il intervient a plusieurs niveaux,
touchant plusieurs aspects de la vim mobilité en général est une caractéristique
fondamentale et importante de l'activité humainke, @st importante et omniprésente. Elle
répond a un besoin fondamental, celui de se déplamer aller d'un lieu a un autre en
fonction de motifs trés variés et variables dartsteps.

En Algérie, le secteur du transport connait unéatiie mutation, un grand nombre de
projets ont été réalisés ou sont en phase de atalis afin de rendre ce secteur plus
performant et plus efficace dans sa contributiomsda développement économique du pays.
Les infrastructures constituent a la fois un intretnun extrant dans la production raison pour
laquelle il est primordial d'investir dans ce sactpour mener a bien le programme de
réformes économiques de I'Algérie, ce dernier Sag@pdans une trés large mesure, sur les
infrastructures et les services associés aux toarssles réseaux et des services de transport
bien développés, slrs et abordables sontspedsables a une réelle mobilité et a un
acces a temps et a I'heure aux biens gt sauvices.

En Algérie, la politigue de transport de la deraiedécennie s’est focalisée
progressivement sur l'investissement en infrastmest, avec les fonds de I'Etat. La sécession
de plans ; plan de soutien a la relance eéconon{@@l-2004), programme complémentaire
du soutien a la croissance (2005-2009), et le glanquennal (2009-2014) consacrent des
quantités croissantes aux infrastructures de toatspvec le rail comme mode privilégié.

Cette section est réservée pour la comparaisorcai@s des investissements et des
rentabilités financiéres des transports terreslieesyoyageurs en Algérie. Nous allons aussi
comparer les différents budgets alloués pour ldisgion des infrastructures routieres et
ferroviaires en ayant comme objectif de détermlineportance de I'engagement financier
de la part de I'Etat Algérien pour assurer la maseplace des infrastructures qui répondent
aux besoins de mobilité.
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2.1. COMPARAISON DU CADRE REGLEMENTAIRE ET INSTITUT IONNEL

2.1.1. Cadre |égislatif et réglementaire du transpo ferroviaire

Le secteur ferroviaire Algérien est géré et explgitar la Société Nationale des
Transports ferroviaires (SNTF), comme un servioblip imposant une intervention de
'Etat. Le cadre réglementaire de l'activité feri@ve est défini par une Convention entre
I'Etat et la SNTF approuvée par décret du 28 jlgB8Let par le Cahier des Clauses Générales
(CCQG) fixant les charges et sujétions de servidgipule la SNTF approuvé par arrété du
Ministere des Transports en date du 22 décembr®. 19%ctivité ferroviaire y est définie
comme un service public imposant une interventieetat, 'ensemble des services offerts
par la SNTF (étant) mis en ceuvre selon les priscighe service public. La SNTF est un
établissement public a caractére industriel et cernial (EPIC) placé sous la tutelle du
Ministere des Transports

Le cadre législatif des transports ferroviaires éabli par la loi n°01-13 de 2001
portant sur l'orientation et I'organisation desnigsports terrestres, qui a pour objet de définir
les principes et les regles générales régissattaresport terrestre des personnes et des
marchandises. La grande innovation de la loi estl'§iiat comme propriétaire, peut concéder
I'exploitation et la réalisation a une ou plusieergreprises. L'exploitation comprend aussi
bien la gestion des infrastructures et leur eminetique I'exploitation technique et
commerciale des services de voyageurs et de malisiearie chemin de fer intervient sur
cing segments du marché des transports :

i) Les transports minéraliers lourds effectués suiglee Annaba-Tébessa-Djébel Onk ; ces
transports concernent le minerai de fer et le phatp; le chemin de fer y jouit d'un
monopole naturel.

i) Le transport des marchandises générales sur tiehiealu réseau, activité commerciale sur
laquelle le chemin de fer subit une concurrenceitrgortante des transporteurs routiers.

iii) Les transports voyageurs inter villes (Grandesés) sur les relations Alger Oran et
Alger-Constantine-Annaba, sur lesquels le cheminfatesubit également une trés forte
concurrence des transports routiers (autocarsipél@nent) et aériens.

iv) Les transports voyageurs régionaux entre granitles et villes moyennes ; cette activité
a trés fortement décliné dans la décennie passéeaison de la forte concurrence des
transports routiers (autocars, taxis collectifsyietla déficience de I'offre ferroviaire. Il est
envisagé qu’'a I'avenir elle soit exploitée au tdieel’obligation de service public.

V) Les transports voyageurs de la banlieue algéroces transports effectués sur les axes
Alger-Thénia et Alger-El Affroun sont destinés ai¢o un réle essentiel dans le schéma
général des transports de la région d’Alger.

2.1.2. Cadre |égislatif et réglementaire du transpo routier

Deux textes principaux régissant I'activité des$gorts routiers en Algérie : La loi
N° 01-13 du 7 Aout 2001 portant sur I'orientatidn’erganisation des transports terrestres et
la loi N°01-14 du 19 Aout 2001 relative a l'orgaatisn, la sécurité et la police de la
circulation routiere. La loi 01-13 du 7 Aolt 200Jaur objet de définir les principes et les
regles générales régissant l'activité des transgertestres de personnes et de marchandises.
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Le chapitre 1 section 2 définit les principes gan&rdu systéme de transport terrestre, qui
doivent concourir & la mise en ceuvre de la poltigliaménagement du territoire, de
développement économique et social, de défenseewiioire national, de protection et
sauvegarde de I'environnement et satisfaire degitesles citoyens en matiere de transport
(article 3). La loi vise le développement prionigadu transport collectif (article 5).

Le développement du systéme doit favoriser unecapier intermodale (article8) et les
investissements d’infrastructures et d’équipemeissnt en priorité la promotion du transport
combiné intermodal, sont prioritaires (article By concession au niveau urbain est possible
grace a l'article 10 de la loi qui stipule que &alisation et I'exploitation du systéme de
transport urbain peut étre concédée a toute peegoimysique ou morale de droit algérien.

La loi N°01-14 du 19 Aout 2001 relative a l'orgaatisn, la sécurité et la police de la
circulation routiére, et remplace la loi N°87-09 Hu février 1987 qui elle-méme a remplacé
'ordonnance N°74-06 du 3 Avril 1974 portant seiicbde de la route. La loi a non seulement
renforcé significativement le dispositif répregsér la révision a la hausse du montant des
amandes et l'introduction des peines d’emprisonmgnmeais elle introduit aussi un grand
nombre d’innovations nécessaires, inspirée dedque internationale tout en tenant compte
de la realité économique et sociale du pays. Qetteest complétée avec I'ordonnance
n°09-03 du 22 juillet 2009.

2.1.3. Cadre institutionnel et opérationnel du trasport ferroviaire

Trois institutions ont des responsabilités direeesnatiere de transport ferroviaires en
Algérie : le Ministere des Transports, la Sociététibhale des Transports Ferroviaires
(SNTF), et 'Agence Nationale d’Etude et de Suide la Réalisation des Investissements
Ferroviaires (ANESRIF), toutes les deux sont s@ututelle du Ministeres des Transports.
Le statut de la SNTF comme Etablissement Publiaractere Industriel et Commercial est
défini par le décret du 12 décembre 1990. La SNSiF entreprise chargée de I'exploitation,
de l'entretien et de I'extension du réseau demmihs de fer algériens, ayant un statut
d’Etablissement Public a caractere Industriel ei@ercial « EPIC », placée sous la tutelle
du Ministere des Transports. Elle accomplit poucdenpte de I'Etat des missions de service
public. Bien que la loi prévoie la concession dedastruction et de I'exploitation des lignes
ferroviaire, la SNTF demeure le seul prestatairsaigices ferroviaires.

La création de 'ANESRIF comme établissement publimme établissement public a
caractére industriel et commercial est établieymadécret de 2005. L'ANESRIF est chargé
de procéder a la réception, selon les normes etdgies de l'art, des ouvrages et des
infrastructures ferroviaires et de les transférefééablissement chargé de leur gestion,
actuellement la SNTF, selon les conditions et leglatités définies par I'arrété du Ministére
des Transports. LANESRIF est maintenant le maltoeivrage délégué, chargé de mettre en
ceuvre les programmes arrété en matiere d'étuddmsgurer le suivi de la réalisation des
investissements en cours ou programmeés pour &auéekerroviaire donne également une
relevance particulieres a deux organismes de dentr6 la Commission Nationale des
Marchés Publics (CNM) et la Caisse Nationale desi&t pour le Développement (CNED).

La CNM joue un réle décisif dans le déroulement i@estissements, autant pour la
gestion des nouveaux marchés que pour les avegandonnent lieu a modification aux
marchés. La CNED a une capacité d’intervention ingme dans le cycle des projets
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ferroviaires, notamment sur ceux relatifs aux ndaselignes qui sont des études de
faisabilité et des avis préliminaires sur l'intér@é l'inscription du projet au budget
d’équipement. La décision finale pour le lancemaes ouvrages reste dans les mains du
gouvernement. La CNED est un organisme associé misttte des Finances. Ce cadre
institutionnel refléte la priorité donnée en ce neoina I'expansion du réseau ferroviaire
plutét qu'a I'efficacité des opérations et de |atgm.

2.1.4. Cadre institutionnel et opérationnel du trasport routier

Le Ministére des Transports assure la tutelle tiegkenet administrative des services de
transport routier, le transport routier de persgnast organisé dans le cadre d’'un plan de
transport national et de plans de transport deywilat urbain, ces plans constituent des
instruments d’orientation et du développement dadport terrestre a moyen et long termes, ils
doivent définir les moyens a mettre en ouvre emésrd’infrastructures, d’équipements et de
services ainsi que l'organisation général du systéla transport, en vue de satisfaire la
demande prévisible de transport aux meilleurs ¢mmdi de sécurité, de colt et de qualité de
service.

Les infrastructures routiéres relévent de la resabitité du Ministéere des Travaux
Publics. Dans ses attributions, le Ministere glanprogramme, normalise, anime et contréle
I'ensemble du réseau autoroutier et routier natjdadait construire, exploiter, et entretenir, et
gere les financements budgétaires affectés a getsolDans le domaine routier, le ministére
est organisé en une administration centrale auwsidg Directions des Travaux Publics (DTP)
déconcentrées dans chacune des 48 wilayas, ereatt@identretien et du développentedés
routes nationales.

Le Ministere assure aussi la tutelle de I'Agencdidwi@le des Autoroutes (ANA),
EPIC auquel il a délégué la maitrise d’ouvrage de #isétion de I'autoroute Est-Ouest ; il
assure également la tutelle de I'Algérienne de iGestes Autoroutes (AGA), EPIC créé en
mai 2005 et devant prendre en charge I'exploitagbri’entretien de cette autoroute. La
maitrise d’ouvrage concernant le développemerieetrétien des chemins de wilaya est a la
charge des wilayas ; celle des chemins communausi gue des voiries urbaines est du
ressort des communes ; la maitrise d'ceuvre estémssians les deux cas par les DTP
(Graphique 4).

> Le développement comprend les réalisations nouvelles et la réhabilitation ; I'entretien comprend I’entretien
courant et périodique.
® Etablissement Public & Caractere Industriel et Commerecial
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Figure 4. Répartition des robles et flux des dépensegubliques au sein du secteur

routier
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Source :Ministere des travaux public

2.2. COMPARAISON DES COUTS D'INVESTISSEMENT DES
TRANSPORTS TERRESTRES

2.2.1. Le sous secteur ferroviaire de voyageurs

Le secteur ferroviaire Algérien pese lourdementissifinances publiques (Tableau 40)
les transferts financiers de I'Etat vers le secfearoviaire totalisent ainsi, pour la période
1990-2004, I'équivalent d’environ 6 milliards delldos, soit environ 0,8% du PIB et 4% des
dépenses publiques d’investissement et de fonaioent sur la période considérée. Pendant
la méme période, les recettes de trafic généréem [@NTF se sont élevées a environ 1780
millions de dollars. Les transferts financiers tetdt vers le secteur ferroviaire ont donc
atteint 3,4 fois le chiffre d’affaires de I'entrég® ferroviaire. Si I'on exclut des transferts du
financement des lignes nouvelles, les transfemanfiiers de I'Etat s’élevent encore a pres de
2,5 fois le chiffre d’affaires de la SNTF. Le saestderroviaire pése donc indéniablement
lourdement sur les finances publiques. Les caussdent dans les mauvaises performances
opérationnelles et financieres de la SNTF, ledicela inadéquates entre I'Etat et la SNTF, et
la politique d’investissement, pour partie inadapté
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Tableau 40. Transferts financiers de I'Etat vers lesecteur ferroviaire de 1990 a 2004
(Millions de dollars; chiffres approximatifs)

Subventions et contributions d’exploitation dont: | 1 659
Subvention a I'entretien des infrastructures 637
Compensation d’obligation de service public 94
Subvention d’exploitation diverses 31
Assainissement financier de 1996 et 2005 897
Concours aux investissements d’infrastructures 4 373
Total 6 031

Source : SNTF. Ministere des Finances, (L'assainissemergnttier de 2005 est inclus dans la mesure ou |l
concerne le rachat de dettes contractées pendpétitale considérée)

2.2.1.1. Analyse des codts directs des trains

L’analyse de colts et de tarification dans le smedeur ferroviaire est sans doute un
peu plus complexe dans les autres sous-secteutsadsports. La raison en est que ce sous-
secteur est lui-méme vaste et diversifié que Ndtétide transport est concentrée toute entiere
dans les mains de la Société Nationale de Trans$foroviaire et qu’elle doit affronter la
concurrence rude des transports routiers, éveatuelit des autres sous-secteurs du transport,
transport maritime et aérien. Pour la méme raitoicponnaissance des codts et tarifs prend
dans ce secteur une importance plus grande. Uneaissance imprécise des codts des
services rendus peut conduire a un mauvais poséioent de la SNTF en face de ses
concurrents. Et si on accepte par exemple pouraiesns d’aménagement du territoire, des
décisions non rentables au sens de la gestioncigr@nde I'entreprise, on risque aussi de mal
apprécier les enjeux en présence.

i) Colt de I'énergie diesel

Selon le rapport de gestion du Ministére des Transp la dépense effectuée par la
SNTF en combustible et lubrifiants des locomotidéssel était de 648 millions de DA, la
consommation des huiles et graisses était de 78libma de DA, ce qui donne pour la
consommation des locomotives un chiffre d’envir@3 Bnillions de DA. Au prix moyens en
vigueur en Algérie, en 2008, de 18 DA/litre, ce mamh représente une consommation de :
573/18=31,8 millions de litres.

Dans le méme rapport de gestion, il est indiqué lgugarc moteur des locomotives
diesel était de 197 veéhicules, sans comptabilissr 80 locomotives qui se trouvaient
définitivement hors service. La disponibilité mogenétait de 56 pour cents et le parcours
moyen mensuel des locomotives disponibles étaft 287 km. Ainsi le parcours annuel total
des locomotives diesel pendant cette année était de

197x0,56x12x6 297= 8 336 220 km.

Avec la consommation totale de 31,8 de millionslittes obtenue dans le point
antérieur, on obtient donc la consommation moyetenkilometre :
31,8 millions de litres/ 8,3 millions de km = 3,8Btres/km.

’ Ministere des transports : « Actualisation du plan national des transports : étude générale des co(ts et tarifs
de transport », 05/06/2011.
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if) Codts de personnel de conduite

Le codt de personnel de conduite kiha.train algérien dépend des trois facteurs : le
colt moyen des mécaniciens, la production annaellehaque type de service et le nombre
d’agent qui vont en cabinet. Concernant le preifaieteur cité, une valeur moyenne peut étre
obtenue da la masse salariale, les effectifs ebd résultant pour la totalité du personnel de
conduite s’établissent & 2 370 mécaniciens, 1 384ons de DA et un colt moyen du
personnel de conduite de 558 560 DA/année.

Quant a la production réalisée par chaque typesdéace, la SNTF ne dispose pas de
graphique de service différencié pour les mécamci&i on procede a I'analyse des heures
d’activité annuelle de chaque agent a partir dgolanée quotidienne, 8 heures, et des
journées de travail par an, 240 de moyenne. Dasebhejuotidiennes, I'expérience indique
gu'’il serait difficile de dépasser la barre @8 heures.train en raison des heures que les
meécaniciens passent pour la préparation de la lotieen

Pour chaque mécanicieB40x5=1200 heures.trairsont réalisées annuellement, pour
un co(t qui a été déterminéa8 650 DA chaque heure-train a donc un co(t de :

558 650 DA/1200 heures = 466 DA/heure.train.

Pour ramener ce colt a celui dim.train, on a procédé au calcule de la vitesse
moyenne des différents types de trains obtenast ks chiffres suivants qui se réferent au
méme rapport, une fois I'électrification de la bané d’Alger inaugurée et la majeure partie
des services implantés avec les 17 autorails réegrmacquis :

* Autorails Grandes Lignes93 km/h

» Couchettes et Grandes Ligne&:km/h

» Autorails régionaux 85 km/h

» Autorails régionaux avec locomotiv®4 km/h
* Banlieue d’Alger 59 km/h

» Banlieue avec locomotiveddkm/h

Pour obtenir le codt total de conduite par typeeice, il suffit d’affecter les résultats
obtenus par le nombre d’agents en cabine, confoeneenla grille qui suit :

* Autorails et Automotrices : 02
» Trains de voyageurs avec locomotives : 03

Avec le colt total de chaque type de service pesgnnel de conduite, il résulte ce qui suit :

» Autorails Grandes Lignes2x466 DA/93 km 20 DA/km

* Couchettes et Grandes Lignes : 3x466 DA/72 RBBA/km

e Autorails régionaux : 2x466 DA/85 kml: DA/km

» Autorails régionaux avec locomotive : 3x466 DA/5%/k=26DA/km
* Banlieue d’Alger 2x466 DA/59 km 26DA/km

* Banlieue avec locomotive3x466 DA/44km 32 DA/km
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Tableau 41. Comparaison des colts standards europeeet algériens

Comparaison codts.trains-km (En Euro)
ALGERIE | ESPAGNE

Energie diesel 0,65 1,98
Personnel de conduite 0,25 0,92
Maintenance locomotive 1,42 2,40
Maintenance voitures et wagons 0,54 0,31
Contréleurs 0,08 0,65
Amortissement locomotives 0,39 1,08
Amortissement matériels remorque 0,05 0,20
Financement locomotives 0,47 0,21

TOTAL 3,85 7,75

SourceMinistére des transports : « Actualisation du plational des transports :
étude générale des colts et tarifs de transp08/66/2011.

2.2.1.2. Les codts de la gestion de I'infrastructerferroviaire

Le codt de la gestion des infrastructures est (¢ toputable a chaquélometre.train
en moyen pour tout le réseau. Selon le calcul gitéafait dans le rapport du Ministere des
transports, le total des charges de l'infrastrugttoutes lignes réunies est :

* Les frais du personnel : 1090 millions de DA
» Fais de consommations : 350 millions de DA
e Les services : 1 555 millions de DA

e Les codts financiers : 1 660 millions de DA

* Total : 4 655 millions de DA

On constate que ce montant est nettement infé&i¢éaitendance qui s’exprime dans les
évaluations produites par la SNTF dans le cadréadmudgétisation de I'entretien dans la
période 2009-2013. En ce qui concerne I'amortissgrdes infrastructures, il faut dire que,
en fait, il n’existe pas comme codt financier, é@wnné que la SNTF a comptabilisé en 2008,
1 381 millions de DA comme amortissement, dont & @dlllions de DA pour le matériel
ferroviaire et le reste (353 millions de DA) comaraortissement « tout type de batiments ».
Cette derniére charge sera imputée a I'exploitgtemte que, pour I'essentiel, elle correspond
aux gares.

Tableau 42. Budget annuel d’entretien de la SNTFutant la période 2009-2013
(millions de DA)

Années 2009 2010 2011 2012 2013
Frais de personnel 1 007,43 1180,61f 1359,78 1597,95 1847,34
Frais de fournitures 1811,71 1774,73] 1733,03 1681,17 162274
Frais de travaux 2 266,45 2227,16| 2187,96 2148,87 2114,87
Total 5 085,48 5182,50, 5280,77 5427,99 558495

Source : SNTF
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2.2.1.3. La rentabilité financiére du transport feroviaire

La SNTF affiche des déficits d’exploitation récum® qui I'entrainent dans des cycles
de crise financiére. L’entreprise ferroviaire a morchaque année des déficits d’exploitation
(avant charges financiéres, et avant subventioiE i) qui se situent entre 30% et 200% du
chiffre d’affaires selon les années (avec une mogete 80%) sur la période 1990-2003.
Méme aprés avoir pris en compte le transfert désentions d’exploitation de la part de
I'Etat, le déficit d’exploitation s’éleve en moyema 30% du chiffre d’affaires sur la méme

période.

Tableau 43. Comptes de Résultat de la SNTF sur la&pode 1998-2004 (Milliards de DA)

(En millions de DA) | 1998 1999 2000 2001 2002 2003 002
Chiffre d'affaires 3,495 4,376 4,272 4,359 4,668 4,395 4,3R0
Recettes trafic 3,406 4,323 4,153 4,247 4,462 4,295 4,2P5
Autres produits 89 53 119 112 206 101 95
d'exploitation

Charges d'exploitation | (6,271) | (6,048)] (6,326) (6,394) (6,957) (6,492) 3{R)
Frais du personnel (3,413) | (3,375) (3,600) (3,842) (4,196) (4,5719) O(R)
Autres charges (2,686) | (2,407) (2,682) (2,481) (2,852) (3,083) 943)
d'exploitation

Transfert des charges | 189 55 258 241 3,506 1,837 5,239
d'exploitation

Dotations aux

amortissements et (360) (321) (303) (314) | (3,415)| (668) (665)
provisions

Résultat d'exploitation | (2,776) | (1,672) (2,055) (2,035) (2,290) (2,096) )(53
Frais financiers (685) (975) (882) | (1,316) (1,820) (2,759) (7,037)
Résultat hors 1,871 409 1,529 (1,954) 1,916 (1,870) 1,199
exploitation

Résultat de l'exercice | (1,590)| (2,238) (1,407) (5,308) (2,198) (6,726) 8¢W)

Source :SNTF (subventions de I'Etat non incluses).

Ces déficits d’exploitation récurrents plongentnttieprise dans des cycles de crise

financiére ou :

i) Les dettes d’exploitation s’accumulent : entre 8@® 2003, les dettes d’exploitation sont
passées de 1,6 en 1998 a 5,3 milliards de DA eh 200

i) L'entreprise ne dispose pas agsh flowsd’exploitation suffisants pour financer I'entretie
ni les investissements nécessaires ; le manqueéderarie a pour effet de contraindre
fortement la maintenance des infrastructures enusgriels roulanfs de porter le niveau
des investissements en dessous du niveau minindgessaire au bon fonctionnement de
'entreprise et d’accroitre la dette financiere péinancer les quelques investissements
vitaux : entre 1998 et 2003, la dette financietepassée de 5,8 a 17,9 milliards de DA. En

8 . . o -
De nombreuses locomotives sont en panne, faute pour la SNTF de pouvoir acquérir les pieces de rechange
nécessaires; il en est de méme des installations de signalisation et des travaux courants sur la voie ferrée.
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2000, avant I'apport de fonds propres de 'EtaSNITF a un ratio dettes/fonds propres de
prés de 6.

iii) Les intéréts augmentent au fur et a mesure qdetta s’accumule (tableau 42), les frais
financiers ont été multipliés par 4 entre 1998 @02 pour atteindre 63% du chiffre
d’'affaires. Le poids des intéréts fait alors planfge résultat net de I'entreprise. Sur la
période 2000-2004, les subventions de I'Etat gélies’ent a 2,5 milliards de DA par an,
permettent de compenser le déficit d’exploitatiorgis ce sont les intéréts qui aggravent
significativement la situation financiere de I'esyirise.

iv) Les cash flowsnégatifs apres paiement des intéréts rendentréense incapable de
rembourser sa dette.

v) Seul un apurement financier de la part du Tréeampt alors de sortir la SNTF de la crise :
le Trésor a ainsi procédé a un premier assainigseinancier de la SNTF en 1996, puis a
nouveau en 2005 lorsque le Trésor, suite aux esulfun rapport d’audit financier qu'il
avait commandité puis a une décision prise pardes€il du Gouvernement, a racheté les
32,7 milliards de DA de dettes de I'entreprisederaire

2.2.1.4. Les facteurs a 'origine des déficits d'@loitation de la SNTF

Le mode de gestion de I'entreprise est un freifa@élioration de ses performances
financieres. Malgré de louables efforts de redmess® dans les années passées et un
dynamisme incontestable de son équipe de directientreprise reste gérée de maniére
fortement bureaucratique et imprégnée d’'une cubbuentée vers le service public plutét que
vers la satisfaction des besoins de la clientées la recherche de la perfection technique
plutét que vers la performance financiére.

Le manque d’agressivité commerciale a fait chuterrevenus. Le chiffre d’affaires a
prix constants a chuté de 8,9 a 3,2 milliards de (BrA DA 2000) entre 1990 et 1996, puis
s’est stabilisé a 4,2 milliards de DA en moyennpuite 1997. Ceci reflete la courbe générale
suivie par le trafic ferroviaire pendant cette pdd. Etant donné que les charges
d’exploitation du réseau sont pour partie fixesjéelin de I'activité ferroviaire a donc creuseé
les déficits d’exploitation. Si la diminution duafic pendant la décennie 1990 est dans une
certaine mesure exogene, il n'en reste pas moirs, gans un contexte fortement
concurrentiel avec le transport routier, le mandagressivité commerciale de I'entreprise lui
a fait perdre des parts de marché importantesyica aggraveé ses performances financiéres.

2.2.1.5. Evolution de la masse salariale de la SNTF

Malgré d'importantes réductions deffectifs, un gminel encore nettement
excédentaire péese toujours sur les charges d'eéaptmi. Début 2005, les effectifs du
personnel de la SNTF s’élévent a 11 080, en faort@ndition par rapport aux effectifs du
début de la décennie 1990 (18 400 en 199@)gré ces efforts de réduction des effectifs, la
productivité globale du personnel reste tres fajgtaphique 6).

Le ratio frais de personnel/recettes de trafic,ayaiit connu une réduction spectaculaire
pendant la décennie 1990, en passant de 1,34 €h d9978 en 1999, s’est a nouveau
considérablement accru (graphigyebur atteindre 1,18 en 2004 en raison de 'augatiemt
relative du nombre de cadres et des augmentatesaldires.
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Ce ratio est incompatible avec un équilibre financiurable de I'entreprise impliquant
des valeurs situées dans la fourchette 0,3-0,4N&F est en train de prendre des mesures
pour augmenter la productivité du personnel, notantma travers une meilleure gestion des
systemes d’information et de codt.

Graphique 5. Evolution de la masse salariale de BNTF, 1997-2004
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Source :Direction générale de la SNTF
2.2.1.6. Les relations financiéres entre I'Etat da SNTF

Le systéme de contributions et subventions d’esqion de I'Etat ne fonctionne pas
correctement et ne permet pas d’assurer I'équilim@ncier de la SNTF. Durant toute la
décennie 1990, la subvention d’exploitation accerdda SNTE a été inférieure d'un tiers &
la somme des montants prévisionnels découlantidpssitions de la Convention Etat-SNTF
de 1988 et du Cahier des clauses générales dé®1@wiron 912 millions de dollars). La
situation s’est certes améliorée depuis 2000 puidgs subventions d’exploitation excedent
désormais les déficits d’exploitation, mais ellestent toujours largement insuffisantes pour
permettre a I'entreprise de payer ses chargesdi@@as et rembourser ses emprunts.

Le probleme réside dans le fait que les montantordés annuellement sont
fondamentalement forfaitaires, la répartition ernge différentes rubriques présentant un
caractére largement arbitraire (Tableau 44). Orstad@ ainsi que le systéme ne fonctionne
pas comme il est censé le faire et compromet Ildaifinancier de I'entreprise qu’il faut
périodiquement rétablir au prix d’assainissememaniiers colteux a l'instar de ceux de
1996 et 2005.

Environ 600 millions de dollars, assainissement financier non compris.
%) e cadre réglementaire de I'activité ferroviaire est défini par une Convention entre I'Etat et la SNTF
approuvée par décret du 28 juin 1988 et par le Cahier des Clauses Générales (CCG) fixant les charges et

sujétions de service public de la SNTF approuvé par arrété du Ministére des Transports en date du 22 décembre
1990.
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Tableau 44. Contributions d’exploitation de I'Etata la SNTF sur la période 2000-2004

(en millions de DA) 2000 | 2001 | 2002 2003 2004
Subventions d'entretien 2000 | 2000 | 2000 2000f 200d
d'infrastructures
dont frais de personnel 1000 | 1000 | 1000 1000] 1000

dont matiéres et fournitures | 1000 | 1000 | 1000 1000; 100d
Compensation d'obligation | 500 500 500 500 500
de service public
Subventions diverses Néant | Néant | Néant Néanf Néant
d'exploitation
Total (en millions de DA) 2500 | 2500 | 2500 2500 2500
Total (en % du PIB) 0,06%/ 0,06%| 0,06% | 0,05% 0,04%
Source :SNTF

Dans ses principes mémes, le systéme de subverdmriktat est critiquable. La
subvention & I'entretien des infrastructures déezouhisemblablement du postulat que les
charges d'entretien des infrastructures routiéremnté supportées par I'Etat
« I'harmonisation des différents modes de transporimplique également la prise en charge
des colts d’entretien des infrastructures ferrosgipar I'Etat. Or ce postulat n'est pas
vraiment fondé pour ce qui est de la prise en e&hdes colts d’entretien des infrastructures
routieres, méme si certaines catégories d'usagerslad route ne supportent tres
vraisemblablement pas, par la fiscalité routieaetokalité des colts d’entretien qui leur sont
imputables. Par ailleurs I'octroi d’'une subventidientretien a la SNTF n’incite guere
'entreprise a définir une politique optimale dextten. En fait comme pour les autres
subventions, le systeme de subvention par I'Etdiedéretien de la voie est abandonné dans
la quasi-totalité des pays a économie de marché.

Les mécanismes de compensations des obligationssed@ce public semblent
inadéquats. Les compensations par I'Etat des dhditgm de service public imposées a
l'opérateur ferroviaire sont totalement justifiedans leur principe. Ceci étant, elles ne
devraient en aucun cas étre réglées de manieraitéomé, mais en fonction du service
effectivement rendu. Pour ce qui concerne les nitédadle calcul, le principe énonceé dans la
Convention et le CCG la compensation au titre dassports effectués a tarif réduit ou
gratuitement est globalement satisfaisant, damadaure ou il stipule que le montant de la
compensation doit étre égal a la différence emttarif « général » appliqué par la SNTF et le
tarif « préférentiel » imposé par I'Etat pour laégorie de clientele concernée.

Dans ces conditions, le systeme ne permet padat Heeffectuer des choix budgétaires
rationnels et de décider notamment s'’il lui pajastifie, compte tenu de la compensation a
payer, de continuer a imposer a l'opérateur feaio®il’exploitation de tel ou tel service a
titre d’obligation de service public. D’autre pa, principe de compensation sur la base du
compte de résultat de l'activité ne donne aucurcitation a I'exploitant ferroviaire de
diminuer les colts de production et d’améliorer Hesettes ; au contraire il est plutdt de
nature a subventionner I'inefficacité de I'entrepri

! Non par les transporteurs routiers concurrents de I’entreprise ferroviaire.
2 Article 20 du Cahier des Clauses Générales fixant les charges et sujétions de service public de la SNTF.
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Du point de vue des clients, la mauvaise qualiggsggvices a donc atteint deveaux
dissuasifs D’autre part la productivité du personnel, du énet, et des infrastructures ¢
bien faible, nous allons fainene comparaison des performances opérationnellés SNTF
avec quelques réseaux ferroviaires de la r¢ (Graphique 6).

Graphique 6. Productivité du secteur ferroviaire Algérier : une comparaison régional
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Source :Union Internationale des Chemins de Fer, statisdquour 2003 (sauf Egypte, 20
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2.2.2. Le sous secteur routier de voyageurs
2.2.2.1. Les codts d'investissement des infrastruoes routiéres

Le financement des infrastructures routieres s’iim@ur les budgets de I'Etat et des
collectivités locales (Figure 4 du présent chapitfentretien et le développement des routes
nationales sont financés sur les budgets d’équiperentralisés et déconcentrés de I'Etat
respectivement. Suite & des tentatives infructueuses de mis@ecession de 'autoroute, sa
réalisation est entierement financée sur le budgetralisé de I'Etat. Le budget déconcentré
de I'Etat finance une partie du développement dietiéretien des chemins de wilaya ; a cela
s’ajoute les budgets propres des wilayas, qui eatiion du niveau de ressources de la wilaya,
permettent de financer une partie de I'entretieréventuellement le développement des
chemins de wilaya.

L’entretien des chemins communaux est pour safipamcé sur les ressources propres
des communes, tandis que le développement s'effesitu budget de I'Etat via les Plans
Communaux de Développements (PCD). Le processupratgrammation et d’allocation
budgétaire déconcentré est essentiellement badéssdemandes locales. La programmation
annuelle est initiée par les demandes des'b@®wilayas. Une hiérarchisation des priorités
s’effectue ensuite au niveau central, en fonctien’ehveloppe allouée par le Ministére des
Finances. Ce processus, essentiellement, n‘'esgyide par des orientations précises en
amont de la part du Ministere des Travaux Publmsr pja programmation au niveau des 48
wilayas, et la formulation de schémas directeurwitieyas est une pratique courante mais pas
institutionnalisée.

Le schéma directeur routier 2005-2025 est en cdatualisation. L’actualisation du
schéma directeur routier national a été initiée2602 et s’appuie notamment sur I'Etude
Nationale des Transports de 1992. Ce schéma direcpgévoit notamment une
programmation séquencée du développement et deefiem routier ainsi que les budgets
associés. Toutefois les diverses données nécesadigaboration d’un tel schéma directeur,
telles que données de trafic, colts unitaires ddisetion et colts d’exploitation des
véhicules, n'ont pas été mises a jour depuis 1@@t pertaines d’entre elles.

2.2.2.2. Impact des dépenses publiques sur le patiwine routier

Les dépenses publiques dans les infrastructurderes durant la période 1990-2004
ont été affectées par I'austérité budgétaire aktaennie 1990. Sur la période 1990-2004, les
investissements dans les infrastructures routi@es Algérie se sont élevés en moyenne a
20,8 milliards de DA par an a prix constants deni@e 2000, soit 7,2% des dépenses
publiques d’équipement et 0,59% du PIB. Il s'aljitn niveau de dépenses relativement peu
élevé, dans la mesure ou les pays en développatépahsent en moyenne environ 0,8% du
PIB dans les investissements routiers tandis qu@dgs industrialisés tendent a y consacrer
entre 1% et 2% du PIB. On peut noter la nette aagatien des investissements a partir de
2001 du fait du Programme de Soutien a la Relarsmndmique (Graphique 7)sur la
période 2001-2004, les investissements routiesegeélevés a 0,77% du PIB en moyenne.

13 . ey Za s . ™ , . . . . s T
Un fonds routier avait été mis en place au milieu de la décennie 1990 mais n’a jamais été utilisé.

14 . . .
Directions des Travaux Publics

15 . . , . .
Hormis budgets de wilayas et budgets communaux pour lesquels les données ne sont pas disponibles. Sont
également exclus les budgets de réalisation de I'autoroute, indisponibles sur la période considérée
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Graphique 7. Budgets d'entretien et de développemeénroutier du Ministere des
Travaux Publics a prix constants (2000) sur la pénde 1990-2004
(hors autoroute)
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La composition des dépenses révele une prépondéiew réalisations nouvelles et
réhabilitations au détriment de I'entretien. Sensemble des quinze années (1990-2004), les
montants alloués aux réalisations nouvelles (hateraute) et réhabilitations représentent
quatre fois les montants alloués a I'entretien aoturet périodique (Graphique 7), a cela
s’ajoutent les investissements consentis pourdhbsetion de I'autoroute Est-Ouest, qui pour
2003 et 2004 totalisent un montant équivalent ai abl développement du reste du réseau
routier. Un tel choix d’allocation budgétaire mtsectorielle, s’il a permis I'accroissement du
linéaire de réseau routier de 20% sur la périod#-P®04, a inévitablement fait porter les

effets de I'austérité budgétaire sur I'entretfen

Tableau 45. Programme de Consolidation de la Croiaace Economique

Dotation | Program- Dotation
Libellé des infrastructures et des | Programme | 2010(en me 20117
ouvrages physique Milliards de | physique | (en Milliards
2010 DA) 2011* de DA)

Revétement RN (km) 1046 10.6 1200 13.5
Entretien et expertise des ouvrages d’'art (u) 330 1.1 126 0.73
Glissiére de sécurité (km) 171.34 130
Signalisation horizontale (km) 21605 21 230
Signalisation verticale (unité) 214 2.8 146 2
Etudes de résorption de points noirs (u) 9 33
Elimination des points noirs (u) 46 15
Construction maisons cantonniéres (u) - - 67 1
Entretien courant RN - 55 - I
Entretien de I'’Autoroute Est -Ouest - 2.5 - 2.5

Source :www.mtp.gov.dz

® Toutefois, il est a signaler que le budget de développement couvre quelques travaux de maintenance.

v Programme 2011 a titre estimatif.
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2.2.2.3. La rentabilité financiére du transport rouier

Une route de transport doit offrir des services agkivités économiques en leur
procurant de I'accessibilité, méme si une routepkst longue, elle peut mieux desservir une
localité, une région, voire un pays, son efficad&t ainsi accrue au dépens du codt.
En Algérie, I'Etat est le principal fournisseurndfestructures de transport terrestre, son
intervention en matiére de construction et d'eiginetles routes doit tenir compte de plusieurs
considérations, d'abord, il est impossible d'@ilisn systeme tarifaire semblable a celui de
I'entreprise privée, ceci n'est possible que suaics troncs spécifiques qui ont un trafic
dense et stable. La plupart des routes algériemanasnt pas économiquement rentables mais
doivent néanmoins étre socialement présentes. dondeaspect important est la notion
d'économies d'échelle et leur caractere indiviséleavoir que la construction et I'entretien de
routes est moins dispendieuse lorsque le systemeaste. C'est donc dire que les routes
représentent un investissement massif, mais repefgeaussi une source de revéflus

2.2.2.4. Recommandations pour une plus grande efficité des dépenses publiques dans
le secteur routier

Le schéma directeur routier a une importance sgfié pour 'aménagement du
territoire et une répartition adéquate des investients assurerait la complémentarité des
réseaux rail/route. Du fait de son impact futur s dépenses publiques vu les volumes
moyens d’investissement dans le secteur, il esbitapt de prendre en compte tous les
éléments nécessaires a sa validité; cela impligtenmment de lancer une campagne de mise
a jour de la Base de Données Routieres de facaspasgr des données nécessaires a une
planification plus rationnelle, donner toute leunportance aux criteres de rentabilité
economique. La programmation et I'allocation budgétau niveau des DTP gagneraient a
étre mieux guidées par des méthodes développémn@n a I'échelon central, sur la base du
schéma directeur national. Cela permettrait notamtnde bien assurer la cohérence des
priorités sur I'ensemble du territoire et une pesecompte des besoins de niveau national en
complément des considérations locales.

Les codts économiques engendrés par un entresaffisant sont supportés en premier
lieu par les usagers de la route : quand une remitéégrade, chaque dollar économisé sur
'entretien se répercute en une augmentation déts abexploitation des véhicules de 2 a 3
dollars®. Loin de générer des économies, le report oesgiction de I'entretien engendre
des colts nets pour I'économie dans son ensemiblaiest donc pas surprenant que les
projets d’entretien routier et de réhabilitatioficifent des taux de rentabilité économique de
plus de 35%. Garantir les ressources nécessairgmntaetien routier devrait de facon
rationnelle constituer une prioriténe fois les colts d’entretien estimés, il existérentes
possibilités de sécuriser les fonds nécessairésnetion des schémas institutionnels en place,
dans la majorité des cas c’est une enveloppe @gobal est attribuée au Ministere des
Travaux Publics et c’est donc a lui d’effectuer Edbitrages nécessaires en faveur de
I'entretien en priorité, avant les constructionsivelles.

1 L'enregistrement, I'essence (taxes), I'achat de véhicules (taxes), les péages, le stationnement et les frais
d'assurance constituent autant de sources de revenus.

1 Groupe pour le Développement socioéconomique Région Moyen Orient et Afrique du Nord, « A la recherche
d’un investissement public de qualité », Revue des dépenses publiques de la Banque Mondiale, 2007.
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CONCLUSION

Au cours de notre étude nous avons constaté queydeme ferroviaire algérien
ne permet pas a I'Etat d’effectuer des choix buaigés rationnels et de décider notamment
s'il lui parait justifié, compte tenu de la compatien a payer, de continuer a imposer a
I'opérateur ferroviaire I'exploitation de tel ou &ervice a titre d’obligation de service public.
D’autre part, le principe de compensation sur lsebdu compte de résultat de I'activité ne
donne aucune incitation a I'exploitant ferrovianle diminuer les colts de production et
d’améliorer les recettes ; au contraire il est@luate nature a subventionner l'inefficacité de
I'entreprise.

Un redressement du secteur ferroviaire a été anang le cadre de la réforme du
secteur des transports. Au-dela du sauvetage farathe la SNTF qui a eu lieu au printemps
2005, le projet de réforme comprend une strategiasémble de redressement durable du
secteur ferroviaire qui lui permette de s’adaptescén nouveau rdle dans le cadre de
I’économie de marché et de rétablir sur des bagesbtés I'équilibre financier du secteur. Les
composantes essentielles de la réforme consister@foidre le cadre institutionnel et
organisationnel du secteur, rationaliser et modernia gestion interne du secteur, et faire
appliguer une nouvelle politique d’investissement.

Pour le secteur routier nous avons constaté gséuation des chemins de wilayas et
chemins communaux est d’autant plus préoccupargengime dans le cadre du PCSC. Une
optimisation de I'utilisation de I'argent imposerde substituer I'entretien aux réhabilitations
extrémement colteuses. De toute évidence, lappldpa wilayas et communes n’ont pas les
ressources suffisantes ou exercent des arbitragefaveur d’autres secteurs avec pour
conséguence une dégradation des routes ruralede BTP assure uniqguement I'assistance
technique. La rationalité économique de I'entretieutier telle qu'exposée dans I'Encadré 2
appelle pourtant & mettre en place des mécanisuigegnettent une pratique rationnelle. De
plus dans le cas des chemins communaux, les incsasont distordues puisque c’est sur le
budget déconcentré de I'Etat que s’effectuentriagatix de réhabilitation lorsque cela devient
inéluctable faute d’entretien sur les ressourcepnes des communes.
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3. PERSPECTIVES DE DEVELOPPEMENT DES
TRANSPORTS TERRESTRES

INTRODUCTION

L'importance donnée a la nécessité de « rééquilieréerritoire » et les colts énormes
associés a la poursuite de cette politique impaseoutrole total par I'Etat de I'identification
des priorités d'investissements en infrastruct@teka concrétisation de ces investissements,
sans participation du secteur privé. Le maintier’e&sentiel des décisions dans le secteur
public est logique et en concordance avec lesquasi internationales, mais éviter d’autre
manieére presque systématique la participation dtese privé dans le développement et
I'exploitation des grandes infrastructures I'estnd@ns en moins. Les autorités justifient cette
politique argumentant que les forces du marchélitmrant les efforts sur la zone du pays la
plus dynamique et peuplée, notamment le littoral,détriment des autres régions moins
peuplées et sans activités économiques importémbes hydrocarbures).

Mais une justification équivalente n’existe guéples activités opérationnelles et
commerciales exercées par les autorités publiquiesayirraient influencer la tarification des
services, empécher de faire jouer la concurrencenaore réduire la possibilité ou la volonté
de libéraliser au moment opportun les marchés. Bigm I'intérét général ne soit pas un
argument suffisant pour justifier la présente pmli¢é de I'Etat, qui fait de I'’Administration &
la fois un gestionnaire et un contréleur du sectiag transports, ce méme intérét général
oblige I'Etat & garantir une réponse adéquate &ddesandes d'intérét général, méme si ceci
incite & appliquer des prix qui ne tiennent pasesgairement compte des codts réels de
I'exploitation ou des réalités économiques de lati@n entre codts et tarifs.

Mais comme le démontrent de nombreux exemples ldam®onde, des sociétés privés
ou des sociétés publiques détachées du pouvoirasisst capables, probablement a un colt
généralisé beaucoup moins élevé, d'offrir ces sesvpublics sur la base des exploitations de
concession (pour les sociétés privées) et de dergragrammes (pour les sociétés publiques
indépendantes). En Algérie, le probléme ne se giiseau niveau de I'obligation de service
public ni au niveau de la tarification pour desvgms réguliers sur des lignes avec faible
demande. Le probléme se trouve au niveau des tomt@xploitation et les conditions et
niveau des compensations pour assurer la couvehtgreolts opérationnels.
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3.1. LES CARACTERISTIQUES DU SECTEUR DES TRANSPORTS
TERRESTRES

La question du transport terrestre suscite desidéene datent pas d'aujourd'hui. De
l'antiquité a la modernité, le besoin de reliendikeux distincts (origine - destination) le plus
rapide se faisait toujours sentir. L'objectif prii@al pour I'homme résidait dans un gain du
temps élément indispensable a tout proces de piodwte services et de biens lesquels sont
tantdt a caracteres privés, tantét a caractereicpuMais ils visent tous deux a satisfaire les
besoins de I'homme. Les principales caractérissigies transports terrestres de voyageurs en
Algérie, qui déterminément son fonctionnement atadrent sa gestion, sont I'offre et la
demande, la relation entre co(ts des transpolgs ¢drifs.

3.1.1. L'offre et la demande

Le transport n’intervient qu’a la fin d'un processde fabrication (intermédiaire ou
final), ce qui implique que la prestation de traorspe peut s’effectuer que lorsqu’il existe un
besoins concrets. Puisque les prestations de tenep peuvent étre stockées, mises en
réserve, ni rendues a l'avance, le transport ngodes pas d’'une zone tampon pour réduire
impact d’'une demande économique soumise a deddhtictuations saisonniéres autant que
conjoncturelles.

Pour I'Algérie, la relation entre I'offre et la damde et le besoin en capacité n’est pas
exclusivement déterminée par les fluctuations teaipes (une situation commune avec le
reste du monde), mais également par les variatiégienales importantes avec une demande
fortement concentrée sur le littoral. Bien quellesgort niveau de croissance durant les vingt
dernieres années de voyageurs transportés aitrewoBservé dans les régions des hauts-
plateaux, ainsi que dans le grand sud, ceci n&septe qu’un faible volume de déplacements
comparé aux flux dans le littoral

3.1.2. Les codts de transports et les tarifs

Il existe des divergences importantes entre lesesiate transport au niveau de la
connaissance des colts et 'application des taltssous-secteur routier affiche le plus
mauvais résultat, bien qu’on note quand méme dé&selices suivant la taille des opérateurs
ou le type de services. La relation entre les cefites prix des services de transport routier
est complexe et peu ou pas connue par les priestatie transport routier de personnes. Par
conséquent, I'offre financiere est généralementtmmsparente et rarement en équilibre avec
les codts réels des opérations, eux-mémes fréquehneennus.

La part des codts fixes est trés importante, mémpégiode de forte activité, et ceci
indépendamment de la taille de I'entreprise ouadgpkcificité des activités. Les véhicules et
équipements, le matériel accessoire et I'équiperpent le transport sont chers, créant des
taux d’amortissement élevés qui peuvent bloquerdssources pendant plusieurs années. Par
manque de possibilité d’automatisation dans legices classiques de transport, une société
de transport emploie un grand nombre de persomnglicse traduit par une part pour le codt

de la main d’'ceuvre, comprise dans les frais fixps, peut monter & 60% et plus dans
'ensemble des dépenses.
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3.2. LES PRINCIPAUX OBJECTIFS POUR LES TRANSPORTS
TERRESTRES

3.2.1 Sous-secteur routier

La route restera le mode de transport dominant’isstilument essentiel dans
I'amélioration de la mobilité sociale et économidgliepays. Bien qu’'une majorité des routes
revétues ne se trouve maintenant dans un étatrdem@tion acceptable, elles ne possedent
pas les caractéristiques géométriques et de caigmrvsuffisantes pour le trafic qu'elles
supportent. Mais les infrastructures et leur étatreprésentent qu’'un probléme mineur
comparé aux problémes au niveau de la gestiorsebirations.

Avec les infrastructures routieres modernisées’agicéssibilité améliorée, le sous-
secteur est maintenant menacé par son attracivdéessionnelle. La libéralisation des
transports routiers a engendré une structure dah@aru le secteur public a perdu le gros de
sa part de marché au profit d’'un secteur privéhéorie plus dynamique et plus proche de la
clientéle. Mais la restructuration / privatisatianticipée du sous-secteur n’a pas tenu compte
de sa grande diversité, devenue rapidement uneédpeael niveau de la gestion.

L’effet négatif de la privatisation sur la qualilés services offerts est nettement plus
sensible en milieu interurbain et I'Etat a prisdevant au niveau du transport urbain dans
'agglomération d’Alger ou les opérateurs privésosé soumis a un nouveau cahier des
charges et mis sous contréle d’une nouvelle aétaiganisatrice qui sera créée bient6t,
chargée d'organiser le transport urbain avec le ddaméliorer l'offre et la qualité des
services. Pour répondre efficacement a la divediitéous-secteur routier, la stratégie doit
tenir compte des besoins des divers « domaines tsatigport routier mais également en
considérant les différences entre le littoral Heaits-Plateaux et le Grand Sud :

* Le nord du pays doit étre traité comme zone dedgraoncentration qui nécessite des
voies rapides, a grande capacité et avec accasa@dfiet rapide dans les villes,
soutenues par de bons services de transport dfsllect

 La région des Hauts-Plateaux et le Grand Sud néseissune programmation
d’'investissements adaptée a son développement miqgue, garantissant un bon
niveau d’accessibilité.

3.2.2. Le sous-secteur ferroviaire

Le transport ferroviaire en Algérie a connu uneteorégression au cours de ces
dernieres années. Le trafic des voyageurs a vundieniau cours des dernieres années, le
nombre de voyageurs transportés est passé de 3866zh 1990 a 31 456 000 en 2012, soit
une perte de 41,38%. Cette chute, accompagnéengaaugmentation continue de I'écart
entre colits et recettes de I'entreprise ferrovi3ira forcé I'Etat & engager des réformes
profondes visant a améliorer les prestations,sgtparer les responsabilités de I'Etat de celles
des entreprises ferroviaires.

La premiéere étape de ces réformes s’est concrgiaela promulgation de la loi 01-13
du 07 aodt 2001, portant sur I'orientation et langsation des transports terrestres, qui vise le
redressement durable du secteur avec, notammengfdate du cadre institutionnel et
organisationnel de l'activité ferroviaire, introdant de nouvelles formes de gestion de

%% Voir tableau 43 du présent chapitre.
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l'infrastructure ferroviaire et de son exploitatisaus le régime juridique de la concession, la
réorganisation du sous-secteur, et de nouvelleatiors entre I'Etat et les secteurs
ferroviaires. La deuxieme étape, initiée avec ltapation du SNAT 2025, donne une priorité
aux programmes de développement du transport fairey en tant que vecteur de
développement, de croissance et de modernitét dioéde, aussi, par le souci de décharger le
réseau routier national qui, malgré les amélioratiqui lui été apportées, se trouve au seuil de
la saturation.

Mais la forte augmentation des nouveaux investissgsa créé de nouveaux défis pour
I'Etat algérien, maintenant confronté a un « godlétranglement » qui retarde la réalisation
de ces investissements et parvient méme a paratgsiins travaux en cours, résultat de
'urgence qui accompagne la préparation des prejets chevauchement des responsabilités
entre les diverses autorités et parties prenaRiagdt que de se précipiter sur de nouveaux
investissements massifs, les objectifs prioritao@sr le sous-secteur sont : mettre au point un
systeme de suivi efficace et moderniser les regisne

3.3. LES ATOUTS ET FAIBLESSES, LES OPPORTUNITES ET
MENACES DES TRANSPORTS TERRESTRES DE VOYAGEURS

3.3.1. Les atouts

Les atouts principaux sont les avances importaatesiveau de la mise a niveau des
infrastructures et du cadre législatif, renforcémr pa réorganisation du Ministére des
Transports et la mise en place des institutionsrogpges. L'existence des lois et la
modernisation des institutions publiques pour fesssous-secteurs est une force particuliere,
bien que du travail reste a faire pour consolidgrbgres. Ceci est particulierement vrai en ce
gui concerne les décrets et les circulaires oudgrps ne suit pas pleinement. La volonté de
I'Algérie de continuer de développer le réseaurdedport, politique facilitée par des réserves
financiéres importantes grace aux revenus des bgdrares, garantira que trés
prochainement, la qualité des differents modes rdasport sera sur un pied d’égalite,
permettant ainsi une meilleure utilisation de lemble des modes de transport. Les
investissements en cours de réalisation permettratggobtenir, a court terme, des
ameliorations importantes dans la qualité de semdé&s transports.

3.3.2. Les faiblesses

Inspiré par des considérations socio-économiqueareia politique d’'aménagement du
territoire, la stratégie focalisant sur la créatitas infrastructures semble avoir consolidé des
réseaux modaux quasi-autonomes. Dans le dévelompel®e infrastructures de transport, en
observe une absence de consistance dans l'attribdés responsabilités et un manque de
structures de coordination et de coopération. kiEsifgs des investissements semblent plutét
étre attribuées du systeme de transport que daedépa une demande réelle de transport. La
présente politique d’investissement en infrastngstwne suffit pas et doit étre complétée par
des politiques économiques appropriées.

La participation du secteur privé reste faible démss les domaines et a tous les
niveaux pendant que I'Etat continue de jouer ue téés dominant, simultanément comme
opérateur et régulateur. Une autre faiblesse r@sde I'absence d’'un bon fonctionnement du
marché, ou les subventions sont réservées auxctaiiés et territoires qui en ont besoins et
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ou le role des prestations privés est organiséilaette participation apporte des bénéfices
(sous des conditions spécifiques et bien contrplées

Il faut accentuer quand méme que le réle commedwal autorités publiques restera
important car I'Etat & I'obligation d’intervenir asnoment ou les actions du secteur privé
deviennent incompatibles avec la politique natienetl / ou les objectifs stratégiques. lls
doivent également remplir la ou nécessaire le gales les services de transport, en particulier
dans des régions périphériques et désertiquespéawpeuplées pour permettre des opérations
commerciales rentables.

3.3.3. Les opportunités

Le systeme des transports algérien trouve un caxiéieur tres favorable pour son
développement et sa modernisation. D’abord, patdaséquences du processus d’intégration
économique animé au sein de la Méditerranée, regdsren particulier par le lancement de
I'Union pour la Méditerranée. La coopération pgjite et économique entre I'UE et les pays
meéditerranéens a permis la convergence et l'intégraréliminaire des systemes de transport
et on peut identifier maintenant, aussi bien aueaiv politique qu’'économique, les
caractéristiques du réseau de transport méditeanagént le développement sera soutenu par
un plan d’action ciblant la facilitation des seesc

L’intégration économique et politique au niveauladvéditerranée, combinée avec un
développement socio-économique et territorial AégErie, suggerent une croissance forte de
la mobilité dans le pays. Toutes les conditiong simmc en place pour la modernisation des
transports terrestres et l'introduction de nouweliechnologies. Les operateurs seront donc
incités a se lancer sur des stratégies de mod#omisde leurs services, d’ouverture aux
innovations technologiques et d’intégration aussnlau niveau géographique que mondial.

L’évolution rapide dans le domaine du transport timddal représente aussi une
opportunité pour un pays de la taille et de la tpmsigéographique de I'Algérie. Ces
innovations technologiques se produisent en Eumpeme dans d’autres régions a un
moment ou I'’Algérie possede les ressources etllant® de les intégrer dans ses systemes de
transport et de moderniser leur offre.

3.3.4 Les menaces

L’'Algérie a connu comme beaucoup dautres pays, degestissements en
infrastructures de transport qui n‘ont pas été isaiypar une fréguentation aux niveaux
prévues et / ou espérés. Dans un contexte de dyatom des investissements, il est urgent et
important d’introduire une réflexion permanente lsypriorité des investissements planifiés.

Cette réflexion ne doit pas se faire par la cr@atiies objectifs politiques et des
investissements discrétionnaires, mais par uneuatiah codts-bénéfices soutenue par une
analyse qualitative, permettant ensemble d’ideatiés priorités. De toute évidence, le débat
et la réflexion sur le sujet restant a présent hipaés avec un risque réel de
"surinvestissement"” et de jugement erroné concetearpriorités. Finalement, la croissance
des transports terrestres a des impacts sur |l@mvement, en particulier au niveau du
corridor littoral, déja fortement peuplé et tresaditisé. Méme si les dispositifs de
"rééquilibrage” territorial s’averent fructueux, paéservation de I'environnement deviendra
un élément a considérer.
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3.4. LES GRANDS DEFIS POUR LES TRANSPORTS TERRESTRES

Le secteur des transports est confronté a divarsdgrdéfis sectoriels et qui verront leur
déclinaison dans des objectifs spécifiques au nivlachacun des sous-secteurs. Les grands
défis sectoriels donnent une image générique delsigmes que rencontre le secteur dans
divers domaines d’intervention.

3.4.1. Les grands défis pour le sous secteur routie

3.4.1.1. Assumer les fonctions régaliennes

Les lois et réglementations ne correspondent piMsbasoins de l'offre de transport et
de la gestion du marché. Une |égislation adaptiéalédaut, et I'application est déléguée a
des organismes avec des attributions qui ne satrpasparentes et correspondantes aux
réels. Il manque un engagement budgétaire inteedrstable et consistant qui permettra
d’assurer le financement de la maintenance réguldes routes. Il y a de nombreux
problemes dans la programmation des travaux dentemgince, manque de ressources
adaptées et d'une approche professionnelle. Lelajgwement des infrastructures urgentes
doit étre acceéléreé, en apportant une attentioniaeée I'entretien afin de doter I’Algérie d’'un
systeme de transport routier efficace en termeséderité, de fiabilité et de qualité des
infrastructures.

3.4.1.2. Infrastructures développées et équipemeninodernisés

Il faut en priorit¢ aménager les troncons idergifidomme goulots d’étranglement,
spécialement autour des villes et sur littoral. Be®ts sont en nombre tres insuffisant et
n'ont, pour la plupart, pas d’infrastructures d'aeit du voyageur. Par manque de moyens
financiers de la part des collectivités localesrpgarantir un entretien régulier, les chemins
communaux sont dégradés et inadaptés aux besb@ssaccidents de la circulation sont de
plus en plus nombreux et graves a cause des \stedsgees non compatibles avec la
géométrie des routes. Une absence de mesuresigpesificcordant une réelle priorité aux
transports publics routiers. Le manque de pria@#espécialement remarquable dans les aires
urbaines mais les transports collectifs en saitétakécessitent des services de transport en
commun a un prix compétitif et abordable.

3.4.1.3. Régulation économique et technique en péac

L’acces a la profession n’est ni reglementé ni cdétde maniere efficace ; le métier de
transporteur est peu voire pas réglementé et esndeune opportunité pour beaucoup de
jeunes sans expérience et sans ressources cetoadlge par une mauvaise qualité de service
et des conditions de sécurité précaires. Les taat@ps connaissent une grande atomisation,
particulierement imputable a la préférence des égé pour le travail a son propre compte.
L'absence de contrdles techniques régularisés ardmrcussions en termes de sécurité,
d’émissions nuisibles pour [I'environnement et d&#nce énergétique. Le cadre
institutionnel est peu efficace et ses moyens Boités. Le réle des différents organismes
devrait étre reconsidéré pour mener a bien leurstifans en matiere de sécurité routiere. Le
comportement des automobiles reste le principdetaade risque : Il manque les structures
de formation, d’'information et de contréle de mamia promouvoir une conduite civique et
en toute sécurité, mais aussi que les véhiculemsoorrectement et régulierement entretenus.

*! Ces défis sont tirés d’une synthese faite par le Ministére des transports en 2011.
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3.4.1.4. Marchés concurrentiels développés

Une offre non coordonnée et mal maitrisée entrainare desserte inégale des
agglomérations urbaines. Le transport public offgsihs les principales villes, par des
opérateurs prives, reste inefficace et en regnesatinue, et le transport en commun public
ne semble pas capable de remédier cette situatisrobligations de service public ne sont ni
définies ni compensées. L'octroi et la compensatierservice, qu’elle qu’en soit la nature,
sont vagues, incertains et sans garantie. Le «atocddre » reste trop rarement utilisé et il
manque une réglementation fixant, pour de telsratstles conditions des prestations et de
services publics. Offre insuffisante des entregride travaux routiers. La participation des
bureaux d’études et entreprises de travaux routiersestiques est faible, privant le MTP
d’'un apport compétences que d’'autres pays metterdfi.

3.4.2. Les grands défis pour le sous-secteur ferraire

3.4.2.1. Assumer les fonctions régaliennes

Le schéma Directeur du Secteur Ferroviaire de 2@@essite une révision approfondie
car des décisions de construction de nouvellegdigmt été adoptées et les trafics envisagés
dans le SDSF pour I'année 2010 sont tres différdatseux qui ont été realisés. Une mise a
jour des colts de divers projets s'impose égaleroanie colt actuel differe par rapport a
ceux qui ont été proposés. Le cadre des relatiotie EEtat et la SNTF et I'organisation de
cette derniere favorisent peu les gains de prodté&gt I'adaptation requise par les projets en
cours et demande une restructuration de tout lepgrderroviaire pour réussir la conversion
de la SNTF en une entreprise compétitive et fireneonent viable.

La situation par laquelle passe I'ensemble desfgajong¢us pour la modernisation du
mode de transport ferroviaire en Algérie est caériszte par une suffisance de ressources
financiéres mais est simultanément marquée padiffésultés dans I'exécution des projets
suite a, entre autres, des études techniques p@dai approfondies. Les ressources du MDT
sont insuffisantes pour lui permettre d’assumeinplaent ses responsabilités devenues plus
complexes. Un effort important est nécessaire psaurer une bonne coordination technique
entre tous les intervenants.

3.4.2.2. Régulation économique et technique en péac

Le cadre contractuel actuel ne permet pas l'ouxerties infrastructures a d’autres
opérateurs que la SNTF mais est nécessaire pounefiez la création prévue de deux
opérateurs ferroviaires outre la SNTF, la sociéégdstion des transports de la banlieue
d’Alger et la société d’exploitation de la ligne m@re de I'Est est envisagée. Les
infrastructures ne sont pas opérées de facon edficar il manque les équipements et le
matériel roulant adéquat, pendant que les conditide leur exploitation et de leur
maintenance, nécessitent de nouveaux systemes ndmegoialisation. Les entreprises du
secteur ne disposent pas d'un systeme structugesteon de la sécurité et de la slreté qui
assure le contrdle de tous les risques associEsr adtivité, y compris associés aux travaux
d’entretien, I'acquisition des infrastructures et ohatériel, ainsi que la sous-traitance de
services.
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3.5. LA VISION POUR LE SECTEUR DES TRANSPORTS
TERRESTRES DE VOYAGEURS (2005-2025)

La vision stratégique est une perception de 'emnement que I'on désire dans un
futur lointain ; un idéal a atteindre. Elle est umage globale qui indique ou le systeme des
transports terrestre doit aller et aboutir dangtigque d’'un horizon de planification a long
terme, d’ici les 11 prochaines années.

3.5.1. La vision pour le sous secteur routier

Les routes seront totalement adaptées au traficafi@s doivent supporter le réseau
routier sur les grands axes sera bitumé sur sétéotandis que les routes provinciales et
départementales seront entierement réhabilittess beganisations chargées de la
planification, de la programmation, et de la maérd’ouvrage des travaux routiers, aussi bien
gue les services d’entretien et de maintenancealsss, disposeront des moyens humains et
matériels appropriés pour exercer leurs taches awguofessionnalisme et des compétences
qui permettent de parfaitement maitriser les dél@sécution prévus.

Il 'y aura pas de distinction entre opérateurs pés et publics tous exerceront leur
profession qui sera régie par les regles de lacuroence, sous le contrble d'une
administration moderne avec une réglementationaitigde et transparente, les opérateurs et
prestataires de services seront des professiobiaisformés qui disposeront de véhicules
récents et en bon état pour fournir un haut nivid&service en terme de qualité, de sécurité,
et de respect de I'environnement. Le transportipulolbain sera bien organisé et de haute
gualité en termes de vitesse/fréquence, et fiabiie colt, de sécurité et de confort, et sera
efficacement connecté avec les transports pulthies-ville (longues distances) de telle
maniere que le transfert entre les divers systaméasse sans difficultés.

3.5.2. La vision pour le sous-secteur ferroviaire

En 2025, le sous-secteur ferroviaire saura faie fa une demande de transport
grandissante avec des services de transport dagesisset de marchandises de la plus haute
qualité en terme de fréquence, de temps de transi@oqualité ( confort, fiabilité, sécurité) et
de sdreté, avec un prix qui reflete le colt réelsnoampétitif. La gestion des infrastructures
ferroviaires sera dissociée des services d’expioitaassurés, en outre par la SNTF et par des
opérateurs privés financiérement solvable et teglement performants.

Les autorités publiques surveilleront le fonctiomeat du secteur pour garantir la
fourniture de services publics pour les liaisonsfalble demande par la mise en place de
mesures compensatoires transparentes et en relatiomrai colt des prestations. Elles
s’assureront également que les services de trandporoyageurs de longue distance soient
efficacement interconnectés avec le transport pubtroviaire périurbain, qui sera en place
dans les grandes agglomérations. L'ensemble duawésmnventionnel permettra des
performances en matiere de vitesse et de qualéé des trains de voyageurs qui pourront
rouler jusqu'a 220 km/h et toute sécurité. En quine ligne & grande vitesse desservira I'axe
est-ouest du pays, offrant une alternative a léeretia I'aérien pour les voyageurs exigeant
un trés haut niveau de service et de confort.
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CONCLUSION

La mise en ceuvre de toute stratégie de développequerprend en considération les
besoins internes et les défis externes nécasstactions planifiées et soutenues en matiere
d’'investissement dans les infrastructures de lasant compte des impératifs d’'une
politique d’aménagement du territoire. En pludalenise en place de stratégies cohérentes,
un tel effort d’investissement requiert égalemamtclimat institutionnel serein favorisant la
participation des divers partenaires, publics evgst Dans ce cadre, les infrastructures
dédiées aux différents modes de transport tels lgge réseaux routiers, ferroviaires et les
services connexes jouent un rble central sur le gladéveloppement économique.

Au cours de notre étude nous avons constaté guanigport ferroviaire de voyageurs a
connu un recul considérable par rapport au transpotier de voyageurs, le recul de la SNTF
est dd, dans une certaine mesure, et toutes praporgardées, aux éléments culturels,
puisque de tout temps, les opérateurs préféremtatesport par route. Une situation, par
ailleurs, difficile a comprendre du moment qu’ilt établi que le transport par rail colte
nettement moins cher, autre facteur ayant joué reofiepanouissement du transport
ferroviaire la situation secrétaire du pays dutanpériode 1990-2000 qui a occasionné des
pertes tres lourdes pour la compagnie qui a erirédes destruction de 30 locomotives et pas
moins de 50 % de ses voitures.

Dans les chemins de fer, lindicateur pertinentgéanent utilisé pour évaluer
l'utilisation du patrimoine est la densité du tcafiou la densité dutilisation des
infrastructures, mesurée en unités de trafic pmiétre de voie. Dans cette section, une
analyse comparative est présentée pour cet indicateettant en paralléle les infrastructures
ferroviaires de I'Algérie et celles d’autres pays ld région. Les chemins de fer en Algérie
soutiennent tres mal la comparaison avec ceux dgs poisins, le pays enregistrant une
densité de trafic beaucoup plus réduite. Avec unrpeins d’un million d’unités de trafic par
kilometre de voie ferrée, le patrimoine d’infrastiwres ferroviaires de I'Algérie est sous-
utilise.

Les principales raisons a cette situation sonsligeles investissements non rentables
réalisés par le passé et une baisse brutale da smafcours des 20 derniéres années (de 5,7
milliards d’unités de trafic en 1990 a 2,7 milliardn 2010) due au manque de compétitivité
du transport ferroviaire par rapport aux routesné@onant le transport routier de voyageurs
en général en Algérie, le simple constat fait ragsgqu’apres la libéralisation des transports
en 1988, la demande nationale de transport, suplde quantitatif, est globalement
satisfaisante. La libéralisation a amélioré leadpmrts au sens quantitatif, au niveau national,
le parc de véhicule, dans le domaine du transpwrtayageurs seulement et hors taxis, a
entrainé une augmentation de 300% en I'espace diimgéaine d’années.

Dans l'optique de solutionner les problémes véasstthnsports routiers de voyageurs,
tout en s’inscrivant autant que faire se peut deresconfiguration de développement durable,
l'Etat algérien s’est impliqué fortement en tantagteur/régulateur dans le secteur des
transports. Il est clair que le retour de I'Etat gmndement favorisé par I'envolée du prix du
baril de pétrole. De grands travaux sont en coutde® chantiers immenses voient le jour.
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Une restructuration du secteur des transports aleseé graduellement ou les services
offerts doivent respecter de maniére généraleriesipes d’une concurrence sans distinction
entre sociétés privées ou sociétés publiques, aui canforment aux dispositions
réglementaires et acceptent de travailler sur laebde contrats d’exploitation ou de
concession contrélés par une structure gouvernemeendédiée. L'Etat algérien se
transformera ainsi d’'une maniére graduelle en gestire du secteur mais restera un acteur
commercial moyennant des structures détachéesé{éscpubliques, partenariats avec le
secteur privé). Il assumera ainsi le role de :

e Gestionnaire du secteuresponsable de la définition de la politique seelie, de la
réglementation et tutelle des organismes publicsaeapublics détachés du pouvoir
public.

» Propriétaire des infrastructuresnéme si leur gestion et leur exploitation sera iéenf
a des opérateurs privés. Lorsque les conditiomspbisent ou le permettre, cette
dévolution de I'exploitation des infrastructuressacteur privé se fait selon le régime
de la concession avec mise en concurrence préadabtea [attribution de la
concession.

» Coordinateur et contrdleur des intervenantgr la mise en place et la gestion des
structures de coordination des intervenants puldicde concertation public/privé,
pour s’assurer que les décisions ne sont prisegpps avoir entendu toutes les parties
concerneées.

» Acteur commerciak par délégation », ou I'Etat peut et doit intelivgrar des sociétés
publiques indépendantes pour garantir et améllarerobilité économique et sociale.

» Exeécuteur techniqueégalement « par délégation », ou de plus de taégadiennes,
comme la délivrance des documents administratifie @ontrole et I'application de la
réglementation technigue et économique, sont dé&ga des organismes de droit
public ayant une autonomie administrative et finamgc tout en restant placés sous
tutelle de I'Etat.
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CONCLUSION GENERALE

Les services de transport en commun jouent un mdlportant dans le bon
fonctionnement d’'un pays et offrent des possitsildé mobilité aux personnes n’ayant pas de
voiture particuliere ou un autre choix de mode dplacement, ainsi ce service public de
premiere ordre ne peut assurer sa mission ques’iequitablement disponible sur tout le
territoire national et pour toutes les populati@sefficacement opérationnel sur le terrain.
Dans le cadre de notre étude, ou nous nous somereshgs plus particulierement sur
I'analyse comparative des deux modes de transmdidctif de voyageurs, nous avons pu
exposer un état des lieux de I'évolution des trartspterrestres (routier et ferroviaire) de
voyageurs en Algérie. Dans cette conclusion géaéralus rappelons les principaux
enseignements de notre travail.

Le transport terrestre de voyageurs représente dase plus importantes activités
humaines mondiales, il est indispensable dansnare et joue un réle majeur dans les
relations spatiales entre lieux géographiques.raesport crée des liens entre les régions et
les affaires, entre les populations et le restenaunde. Il est un service qui intervient a
plusieurs niveaux, touchant plusieurs aspects deidala mobilité en général est une
caractéristique fondamentale et importante deiJiget humaine: elle est importante et
omniprésente. Elle répond a un besoin fondamer#hlj de se déplacer pour aller d'un lieu a
un autre en fonction de motifs tres variés et \demdans le temps.

Le secteur des transports terrestres constitue daitcune base incontournable pour le
développement de l'investissement national et §garC’est dans cette optique que I'Algérie
continue a déployer des efforts multiples et néiess qui se traduisent a travers l'initiation
d'importants projets d’investissement indispensable la réussite du processus de
développement national. A cet effet, la réalisatit®s grandes infrastructures de base entre
autres I'Autoroute Est-Ouest, I'’Autoroute des Hapitteaux, la Transsaharienne et le Metro
d’Alger, constituent un préalable incontournableipdoter I'Algérie d’un territoire équipé,
structuré et capable d’attirer I'investissement, stienuler les activités économiques et de
mobiliser les initiatives efficaces.

La crise économique et I'ouverture libérale exptigule relatif désengagement de I'Etat
d’'un certain nombre de services publics considémame une surcharge qui pénalise la
gestion institutionnelle. Le transport collectifjidait partie du lot, a recu un coup dur puisque
de trés nombreuses entreprises publigues commueilesercommunales, situées dans les
zones rurales, ont fait I'objet d’'une dissolution eaison de leur gestion économique
déficitaire. Dans cet ordre d’idée, les opportuitdinvestissement permises par la
démonopolisation du transport terrestre ont étéesné profit par de petits entrepreneurs
économiques qui ont occupé ce créneau a cause dlemande manifeste de mobilité
géographique, de la part d’'une population incomraqui les déficiences du secteur public.

L'Etat a exercé le monopole sur les services adsp@t de voyageurs comme étant un
service public jusqu'en 1987. La nouvelle réglemton introduite par le décret N°82-148 du
17 avril 1982 procede de souci d’assurer l'intetien des différents opérateurs dans le
domaine des transports, compte tenu de leur vacatiopre et des avantages offerts par
chacun d’entre eux, en terme de colt, de délaisyris® et ce en référence au bon
fonctionnement de I'économie nationale. Depuis 1882 tendance a la libéralisation du
domaine des transports terrestres s’est engagéepealr la souplesse de la réglementation qui
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élargit l'intervention du transport pour propre que ainsi que pour les collectivités locales
Cette souplesse engendre la libéralisation du dwerdes transports terrestres par le décret N°
82-148 du 17 avril 1982 portant mesures relativéexercice des activités des transports
terrestres complété par le décret N° 87-42 du 10eié1987 et la loi 88-17 du 10 mai 1988 et
la loi 01-13 du 07 Aodt 2001 portant orientatiorogganisation des transports terrestres, cette
derniere a permis la prolifération des opératetikgep basculant les parts de marché en terme
de capacité a 71.10% pour le secteur privé et seue28,90% pour le public.

Au cours de notre recherche nous avons constaté&edrensport terrestre est confronté
a plusieurs contraintes d’ordre organisationnel irdtastructurel, a savoir: I'existence
d’opérateurs disposant d’un seul véhicule, opgrantles méthodes de travail artisanales sans
perspective de développement a moyen et long teetksnon qualification associée a une
méconnaissance totale de la réglementation de faritdade ces opérateurs et de leur
personnel dans leur domaine d’activité. L'inadaptatet I'inadéquation du matériel et des
équipements utilisés a la nature des prestatiomsnies ; I'insuffisance des infrastructures
d’accueil tant pour les voyageurs que pour les haardises, souvent dépourvues des
aménagements et de commodités nécessaires a leformionnement, ce qui se traduit par
des difficultés d’organisation de I'activité degrisports routiers et une mauvaise prise en
charge des voyageurs. L’absence de ressourceehyg®tences permettant aux collectivités
locales la prise en charge des missions qui lent dévolues en matiere d’organisation des
transportet de la réalisation des infrastructures d’accueil.

Pour le transport ferroviaire de voyageurs, il areoun recul considérable par rapport
au transport routier de voyageurs, le recul deNdaFSest di, dans une certaine mesure, et
toutes proportions gardées, aux éléments cultupelsque de tout temps, les opérateurs
préférent le transport par route. Une situatiom,gideurs, difficile a comprendre du moment
gu'’il est établi que le transport par rail coltdterment moins cher, autre facteur ayant joué
contre I'épanouissement du transport ferroviairesitaation secrétaire du pays durant la
période 1990-2000 qui a occasionné des pertefouredes pour la compagnie qui a enregistré
la destruction de 30 locomotives et pas moins dé5fe ses voitureg&n dépit du niveau de
sécurité qu’il offre, la part du transport ferravéadans I'offre globale de transport au niveau
national ne dépasse pas les 5%. Mais a la favelar @eonfiguration du réseau de chemin de
fer, avec notamment la mise en service du tramaaynétro et la réalisation de nouvelles
lignes ferroviaires, ce taux avoisine les 10%.

Concernant le transport routier de voyageurs,é&réal en Algérie, le simple constat
fait ressortir qu'apres la libéralisation des traorss en 1988, la demande nationale de
transport, sur le plan quantitatif, est globalengatisfaisante. Une offre non coordonnée et
mal maitrisée entrainant une desserte inégalegigsraérations urbaines. Le transport public
offert dans les principales villes, par des opératerivés, reste inefficace et en régression
continue, et le transport en commun public ne sermpbbk capable de remédier cette situation
La libéralisation a amélioré les transports au sgramtitatif, au niveau national, le parc de
véhicule, dans le domaine du transport de voyageeutement et hors taxis, a entrainé une
augmentation de 300% en I'espace d'une vingtaia@rdes. La déréglementation a donné
naissance a une quasi-anarchie en matiere du trardg voyageurs avec un foisonnement
d’opérateurs dans toutes les wilayas du pays @mbb 053 opérateurs). Ce qui caractérise
essentiellement la situation aprés la libéralisatides transports est I'existence de
transporteurs en surnombre a raison, en moyennel, 2 bus par opérateur (65 053
opérateurs contre 90 260 bus).
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Résumé

En Algérie, la volonté d'inscrire le transport deyageurs dans une logique de
développement durable a été exprimée depuis lealibétion de ce secteur en 1988, et ce par
I'élaboration des Schémas Directeurs des Transpoitsorizon 2025. L’objectif de notre
travail est de faire une analyse comparative dex dendes de transport collectif de
voyageurs en Algérie, a savoir : le transport eyuét le transport ferroviaire, et s’interroge
ensuite sur les tendances d’évolution probablksgberspectives de développement des deux
modes de transport terrestre dans une optique dkermeer les services des transports de
voyageurs en Algérie. Cette comparaison nous aipatendéfinir une image du systéeme des
transports terrestres actuel et futur tenant cordpsgeconditions et limites dans lesquelles le
systeme peut évoluer.

Mots clés : Transport de voyageurs, ferroviaire, routier, Aigédéveloppement

Abstract

In Algeria, the desire to enter the passenger pi@mation in a logic of sustainable
development has been expressed since the libarafizaf the sector in 1988, and by the
development of Master Plans of Transportation iBS20'he objective of our work is to make
a comparative analysis of two modes of public fpanisin Algeria, namely: road transport
and rail transport, and then examines the likelwetbtpment trends and prospects
development of the two modes of land transport &ithew to modernize passenger transport
services in Algeria. This comparison allowed usléfine an image of the current system of
land transport and future taking into account tbheditions and limitations under which the
system can envolve.

Keywords: passenger transportation, rail, road, Algeriaettspment.
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