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Résume

Le probleme du transport dans la wilaya de Tizi-Ouzou montre que I’orientation de tous
les flux de déplacements de la wilaya sontvers I’agglomération de Tizi-Ouzou,
L accroissement des flux de mobilité vers la ville de Tizi-Ouzou conduit a des
engorgements chroniques des infrastructures ferroviaires, ce qui constitue un obstacle
pour la mobilité des personnes dans la wilaya de Tizi-Ouzou. Entre I’étalement urbain
non maitrisé et la planification urbaine et la particularité topographique, Tizi-Ouzou se
trouve piége d’un systéeme de transport de plus en plus saturé et désorganisé. Pour cela
la wilaya de Tizi Ouzou a besoin de renforcer son maillage infrastructurel par la mise en
ceuvre du projet d’extension de la ligne ferroviaire Tizi-Ouzou/Oued Assi vers Tamda
/Azazga dont la finalité est de satisfaire un besoin de déplacement ou de transport, ou
plus généralement de communication entre les lieux géographiques distincts et
améliorer davantage le service public de transports eu égard des incidences que peuvent
avoir ces infrastructures sur la connectivité des territoires visant ainsi a impulser une

dynamique de developpement territorial.

Mots clés : Développement durable, Transport ferroviaire, Mobilité, Service public.
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Introduction générale

Introduction générale

La révolution industrielle, née en Angleterre a la fin et du XVIlle siécle, s’est propagée
en Europe et en Amérique, elle est accompagnée du développement d’un important réseau
ferroviaire qui symbolisera la civilisation moderne. A ce titre, Figuier note que « La
locomotive est l'ardent pionnier qui apporte aux divers peuples du monde la civilisation,
l'aisance, le bien-étre et la moralité ».1 C’est dans ce contexte des débuts de la révolution
industrielle en Europe et des grands travaux d’aménagement qu’elle induit et impose, mais
aussi celui de 1’époque des grandes conquétes coloniales, que le chemin de fer en Algérie
prend ses premiéres racines.

A D’instar de ’ensemble de 1’héritage bati colonial, nous constatons en Algérie le peu
de considération dont jouit ce patrimoine ou seule la valeur d’usage lui est reconnue. Bien que
la législation du patrimoine en Algérie reconnait la nécessité de préserver cet univers
symbolisant la révolution industrielle2, aucune reconnaissance juridique, seule en mesure de
garantir sa sauvegarde, n’est a ce jour prononcée ni méme envisagée.3 Cette situation, qui peut
s’expliquer vraisemblablement par des considérations idéologiques liées au poids du legs
colonial en tant qu’héritage de la colonisation, risque si elle venait a se prolonger de mettre en
péril, de maniere irréversible, tout un patrimoine représentant une période de notre histoire,
certes marquée par la mémoire douloureuse de la colonisation mais aussi celle de I’humanité.

Ce patrimoine, que I’histoire considére empreint d’une originalité en Afrique, a
beaucoup marqué la mémoire collective ainsi que I’organisation territoriale. I1 demeure un
précieux témoin d’un pan entier de notre histoire véhiculant une mémoire, une identité et
traduisant une expérience pluridisciplinaire de plus d’un siécle de réflexion, de surcroit le
siecle de la révolution industrielle, a capitaliser pour nos programmes ferroviaires futurs. Rien
qu’a ce titre, I’on se doit de protéger ce patrimoine, le connaitre, le faire connaitre et le
transmettre aux générations futures.

Alors qu’un ambitieux programme d’investissement ferroviaire est engagé a travers
tout le territoire national, la problématique de préservation du patrimoine ferroviaire hérité du
XIXe siécle est posée avec acuité, car au nom de la modernisation du réseau (double voie,

¢lectrification, correction des profils...etc.) et a défaut d’une protection juridique

'LAVIGNE P., & AL, (1854), « Chemin de fer de I’ Algérie par la ligne centrale du tell avec rattache a la cote »,
Imprimerie de Beau, Saint Germain en Laye, p. 5.

2 Ibid.

} FIGUIER L., (1884), « Les nouvelles conquétes de la science : Les voies ferrées », éd. Librairie illustrée,,
Paris, p. 53.
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(reconnaissance a titre de patrimoine industriel), divers ouvrages et diverses lignes se
retrouvent sous la menace de disparition.

Mais vu le role important du chemin de fer dans la structuration et I'organisation
de l'espace et des territoires, dans les zones urbaines. D’une maniére générale, on peut dire
qu’une mobilité¢ réduite est un frein au développement, et qu’une forte mobilité s'avére un
catalyseur du développement important des activités humaines. Il est indispensable dans
I'économie et le transport représente une des plus espace géographique par la création d'emplois
et par les diverses activités qui en découlent. Ainsi, un grand nombre d'emplois directs et
indirects sont liés a I'industrie du transport, ils ont contribué fortement a la détermination de la
localisation des activités notamment, les activités joue un rdle majeur dans la détermination
et/ou I'intensification des relations spatiales entre lieux géographiques. C’est un service qui
intervient a plusieurs niveaux, touchant plusieurs aspects de la vie, il acquiert une grande
importance qui touche plusieurs domaines (économiques, social, politique, environnemental,
géographique, etc.). De ce fait, ils contribuent au développement économique de tout.

Or, la wilaya de Tizi-Ouzou est pratiquement demunie de ce moyen de communication,
en effet la réalité est que celle-ci ne dispose pas de réseau ferroviaire, mais d’une ligne (une
seule voie) de 48 km qui relie les agglomérations de Tizi-Ouzou, Draa-Ben-Khedda, Tadmait
et Oued Aissi a la ville de Thenia (Wilaya de Boumerdes). Mais cette ligne a été fermée au 15
mars 2013, en raison de travaux de son électrification et de sa modernisation. La ligne Tizi.
Ouzou-Alger-Oued.Aissi a été interrompue a la suite des différents attentats ayant ciblé la
région dans les années 1990 et 2000. La ligne a €té remise en service en juillet 2009 apres 15
ans d’arrét, dans un premier temps elle effectuera une rotation aller-retour par jour entre Tizi-
Ouzou et Alger.

Un projet de train de banlieue a vu le jour dans les années 2000. Cette nouvelle ligne
relie Tizi-Ouzou a sa proche banlieue (la région d’Oued Aissi), le but étant de désengorger le
réseau existant et de désenclaver I'est du département. La ligne a été inaugurée le 28 juin 2010,
elle effectue une quinzaine d‘aller-retour par jour entre Draa Ben Kedda, Tizi-Ouzou et la zone
industrielle Aissat Idir d’Oued Aissi. Un projet d'extension de la ligne jusqu’a Azazga est prévu

(en passant par le pble universitaire deTamda).


http://fr.wikipedia.org/wiki/Alger
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Problématique et hypothéses de recherche.

Dans quelle mesure le projet d’extension de la voie ferré Tizi-Ouzou-Oued Aissi
contribue-t-il @ amorcer une meilleure attractivité et méme a impulser une dynamique de
développement territorial dans la wilaya de Tizi-Ouzou ?

Pour pouvoir répondre et mieux cerner cette problématique, nous 1’avons
renforcé par des questions subsidiaires :

1.  Comment s’est constitué le chemin de fer dans la wilaya de Tizi-Ouzou

? Quels sont les objectifs de sa réalisation et quelle est sa consistance ?

2. Comment le déploiement stratégique de la ligne ferroviaire Tizi-Ouzou-

Oued Aissi répond t- il aux besoins de mobilité des voyageurs dans la wilaya de Tizi-

Ouzou ?

3. Quel est I'impact de la ligne ferroviaire de Tizi-Ouzou - Oued Assi vers

Tamda et Azazga sur son developpement territorial ?

Pour soutenir la réponse a la problématique posee ci-dessus, nous posons les
hypothéses de recherche suivantes :

1. Avec le déclin qui a connu le chemin de fer dans la wilaya de Tizi-Ouzou depuis la
seconde moitié du siécle passé. Le projet d’extension de la ligne ferroviaire de Tizi-Ouzou
/Oued. Aissi vers Tamda/ Azazga est mis en ceuvre par I’Etat afin de rendre ce secteur efficace
répondant aux besoins d’un développement territorial harmonieux et diversifié de I’économie
et capable de créer une dynamique territoriale.

2. Le projet d’extension de la ligne ferroviaire de Tizi. Ouzou/Oued. Aissi vers
Tamda/Azazga permet de répondre au besoin de mobilité des citoyens dans les meilleures
conditions de confort, de sécurité, de disponibilité, de coft, d’efficacité.

3. Le. Le projet d’extension de la ligne ferroviaire de Tizi. Ouzou/Oued. Aissi vers
Tamda/Azazga est 1’un des piliers fondamentaux du développement durable vu son impact

économique, social, ’environnemental sur la wilaya de Tizi. Ouzou.
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Critere de choix du sujet.

Le choix de ce sujet n’est pas aléatoire, il est motivé par le développement qu’a connu
la ligne ferroviaire Tizi-Ouzou - Oued Aissi vers Tamda et Azazga dans la wilaya de Tizi-
Ouzou. Ceci nous a permis de constater que ce systeme est relativement plus cohérent pour
assurer un service plus performant par rapport a ses incidences et ses enjeux économique, social
et environnementale. Les différents problémes que connait le service de transport public
ferroviaire dans la wilaya de Tizi-Ouzou et les différentes transformations que ce dernier
connait nous poussent a s’interroger sur la praticabilité de ce systéme dans la wilaya. Une
motivation supplémentaire pour entreprendre le présent travail réside dans le fait que les études
sur ce sujet en Algérie sont trés peu, pour la région de Tizi-Ouzou, aucune étude économique
n’est effectuée.

Si nous avons choisi Tizi-Ouzou comme objet d’étude, c’est d’abord parce que nous
possédons plus de connaissances sur cette wilaya ; ensuite parce qu’elle offre un certain nombre
de variables qui la rendent digne d’intérét pour I’économiste : géographie tres ingrate et réseau
infrastructurel de desserte et de communication important, ce qui constitue une opportunité qui
permet de développer les différents modes de transport ; et enfin parce que la wilaya de Tizi-
Ouzou, qui constitue I'une des plus belles ceuvres historiques et naturelles de 1’ Algérie, mérite
que I’on se penche sérieusement sur la question de I’intégration des différentes composantes de
son systéme de transport en vue d’assurer une meilleure accessibilité, afin d’inciter ses habitants
a 'y loger, travailler et se déplacer et ses visiteurs a y revenir.

Méthodologie de recherche.

Pour répondre a toutes ces questions et mener a bien notre travail de recherche, nous
avons effectué dans un premier temps une recherche bibliographique et documentaire. Nous
avons pu accéder a la documentation de la bibliothéque de la Faculté des Sciences Economiques
et des Sciences de Gestion de 'UMMTO. Nous avons alors effectué des lectures théoriques, en
plus des recherches sur les sites internet ; cela nous a permis de collecter des informations et
statistiques, tant quantitatives que qualitatives, en rapport avec notre theme de recherche.

Dans un second temps, nous avons effectué une étude sur le terrain : nous avons procédé
a la collecte des statistiques aupres de la Direction des transports de la Wilaya de Tizi-Ouzou,
de la SNTF de Kaaf Naaga, de la SNTF de boulevard Stiti, de ’ANESRIF nous avons
également procédé a I’étape la plus importante consistant en la diffusion de questionnaires

adressés aux usagers des transports de la wilaya de Tizi-Ouzou
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Pour mieux conduire notre travail, nous avons choisi de le structurer en quatre chapitres.

Le premier chapitre intitulé, Analyse de I’environnement réglementaire, institutionnel
organisationnel du transport ferroviaire en Algérie. 11 s’agit dans un premier temps d'aborder le
cadre juridique des transports terrestres en Algérie en présentant les différentes lois qui
régissent et organisent le transport terrestre. Nous traiterons du cadre institutionnel du transport
ferroviaire en Algérie et dans la wilaya de Tizi-Ouzou. 1l s'agit dans un second temps de donner
un apergu sur I’évolution de la réglementation destinée au service public de transport
ferroviaire, ses catégories et ses principes et passer en revue les services publics en réseaux.

Le second chapitre intitulé, systeme de transport public ferroviaire dans la wilaya de
Tizi-Ouzou. Nous essayerons de présenter les caractéristiques et les consistance du systéme de
transport public ferroviaire dans la wilaya de Tizi-Ouzou qui sera consacré pour faire un état
des lieux des différentes infrastructures de transport ferroviaire existantes au niveau de wilaya
de Tizi-Ouzou

le troisieme chapitre intitulé, le projet d’extension de la ligne ferroviaire Tizi-Ouzou
Oued Aissi vers Tamda et Azazga, nous allons étudier les enjeux de la ligne ferroviaire Tizi-
Ouzou Oued Aissi vers Tamda et Azazga, nous présenterons d’abord la wilaya de Tizi-Ouzou,
ensuite 1’évolution du chemin de fer a Tizi-Ouzou, enfin le projet d’extension de la ligne
ferroviaire Tizi-Ouzou Oued Aissi ainsi son prolongement vers Tamda et Azazga, et d’autre
pat nous analyserons les effets négatifs et positifs de celle-ci sur la wilaya de Tizi-Ouzou.

Le quatrieme chapitre intitulé : le projet d’extension de la ligne ferroviaire Tizi-
Ouzou Oued Aissi vers Tamda et Azazga dans une perspective de développement durable nous
allons étudier, I’impact du projet d’extension de la ligne ferroviaire de Tizi-Ouzou Oued Aissi
vers Tamda et Azazga en termes de la qualité des infrastructures ferroviaires qu’utilisent les

voyageurs de Tizi-Ouzou.
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Du transport ferroviaire en Algérie.



Chapitre 1 : Analyse de ’environnement réglementaire, institutionnel et
organisationnel du transport ferroviaire en Algérie.

Introduction

Le secteur des transports terrestres a connu, pour sa part, plusieurs étapes d’évolution au
cours desquelles le législateur a assigné, au systeme des transports terrestres, des objectifs
fondamentaux pour organiser et développer 1’activité en vue d’assurer la satisfaction des
besoins des citoyens, en matiere de transport, dans les conditions les plus avantageuses
pour la collectivité nationale et pour les usagers en termes de sécurité, de disponibilité de
moyens de transport, de codt, de prix et de qualité de service. Toutefois, le degré de
réalisation de ces objectifs reste, a chaque fois, tributaire de la maniére dont le systéeme
des transports terrestres est organisé et de I’efficacité de la mise en ceuvre de cette
organisation.

Les transports publics ont traversé, dans leur exploitation, différentes périodes de
stratégie politique, passant de la situation de monopole étatique avec un rattachement aux
différents échelons de la hiérarchie administrative (commune, wilaya, administration
centrale) au retrait totale de I’Etat de cette sphére opérationnelle. Dans le cadre de ce
chapitre, nous commengons par 1’évolution du cadre législatif et réglementaire du service
public de transport ferroviaire en présentant les différentes lois qui régissent et organisent
le transport terrestre, puis nous traitons I’organisation institutionnelle et organisationnelle
du transport ferroviaire. Ensuite nous allons voir les divers services publics que 1’Etat
fournit aux usagers en vue de répondre aux divers besoins sociaux et économiques. Afin
d’accomplir cette mission avec succes, de divers biens publics doivent étre mis en place
pour permettre aux différents services publics de répondre aux principes fondamentaux

d’égalité, de continuité et d’adaptabilité.



Chapitre 1 : Analyse de ’environnement réglementaire, institutionnel et
organisationnel du transport ferroviaire en Algérie.

Section 01 : Le cadre réglementaire et institutionnel du transport ferroviaire
L’organisation des transports en Algérie releve de multiples intervenants. Leurs
objectifs est de répondre a la forte demande de déplacements. Face a la rapidité de la
croissance urbaine, qui caractérises Les villes des pays en développement. Cette
croissance s’exprime par le biais de 1’étalement qui ne fait qu’accentuée cette demande.
1.1. Le cadre Iégislatif des transports ferroviaire

L’activité réglementaire incombe au ministére des transports pour son élaboration et aux
directions des transports (DTW) pour son controle. A ce titre, depuis 1967, il y a eu
plusieurs textes législatifs définissant la réglementation de service public de transport en
Algerie.

1.1.1. Les grandes étapes de la réglementation du transport public

Juste apres I’'indépendance c’est le monopole de ’Office National du Transport(ONT) qui
s’est chargé de la gestion du transport en Algérie, qui coordonnait 1’activité des
entreprises opérationnelles.

Aprés, dans le cadre de I’organisation de service public de transport, de nombreux textes
de lois, décrets et arrétés ministériels ont été mis en ceuvre par le ministeére de transport
définissant le dispositif général du secteur de transport terrestre en général et le transport
interurbain en particulier.

A ce titre, la réglementation du secteur des transports a connu plusieurs étapes :

a) La période de 1967 a 1988 .

Durant cette période, le monopole de I’Etat est institué sur les services de transports
terrestres en général et le transport interurbain en particulier comme étant un service
public, a travers les entreprises publiques relevant généralement des collectivités
territoriales®. Durant cette période les tarifs étaient réglementés suite a la promulgation
de ’ordonnance 37-130 du 22 juillet 1967 portant orientation des transports terrestres, les
entreprises publiques bénéficiaient de subventions sous forme de compensation pour
l'acquisition de nouveaux véhicules et compenser les pertes de recettes résultant des

sujétions du service public et des réductions de tarif et de gratuité de transport consenties

!AHMED ZAID Maika,(2017) « Cours Management des organisations publiques », Master 1 : Management
territorial et ingénierie de Projets, UMMTO, 2016/2017.
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organisationnel du transport ferroviaire en Algérie.

par I'Etat a certaines catégories sociales.?Jusqu’au 1988, la construction, I’exploitation et

le financement des infrastructures de transport sont le fait de 1’Etat sous la duelle tutelle

des ministeres des transports et des travaux publics. Durant cette période la demande de
transport interurbain dans la wilaya de Tizi-Ouzou est nettement supérieure a 1’offre, ce
qui a induit un déséquilibre® notable durant la décennie quatre-vingt.

b) La période de 1988 a 2001.

Cette période correspond a I’ouverture du marché des transports terrestres au secteur privé
suite a la promulgation de la loi 88-17 du 10 mai 1988 portant orientation et organisation
des transports terrestres.* L’¢re de I'ouverture et de 1’économie de marché ne I’a pas
épargné et désormais le secteur est démonopolisé dans son cadre réglementaire, méme si
I’Etat demeure le principal financeur et gestionnaire. La volonté affichée par les pouvoirs
publics pour ameéliorer I’offre d’infrastructures était otage de la fluctuation des prix du
pétrole et des crises qui ont secou¢ I’Algérie aux années 1990. Ce qui a comme
conséquence le déphasage entre l'offre de service et la demande engendrée par
I’accroissement de la population et I’augmentation des besoins logistiques et de transport
exprimes par les opérateurs économiques. A ce titre, la loi n°88-17 du 10 mai 1988 est
venue poser les conditions de développement du transport de voyageur par la contribution
du secteur privé face a une situation considérée comme ne pouvant étre prise en charge par
les seuls moyens des entreprises publiques, qui ont été confrontées a des problémes de plus
en plus aigus de régression des parcs de véhicules et de financement du renouvelement de
ces parcs avec pour conséquence la hausse accélérée des tarifs et la baisse constante de la
qualité des prestations pour un service public si sensible a tous points de vu, économique,
social et politique.> Dans ses principales dispositions, cette loi indique que I’exploitation
du service public de transport peut étre réalisée en gestion directe par les collectivités
territoriales, en régie, ou confiée a des entreprises publiques ou privées dans le cadre de
convention, ainsi la réalisation des gares et des équipements d’accueil des voyageurs doit

étre prise en charge par les collectivités territoriales.Pour ce qui est des infrastructures

2CHABANE L., (2008), « Inégalité spatiale de I’offre de transport urbain des voyageurs par bus a Alger »,
travail mené dans le cadre d’un projet de recherche du CREAD sur la mobilité quotidienne et les transports
urbains & Alger, p.01, http://www.codatu.org.

SREBOUHA F.,(2010) « Transport, mobilité, et acces aux services des populations défavorisées : Le cas des
habitants des grandes périphéries d’Oran », thése de doctorat en science, spécialité architecture, Oran, p.15.
“SAFARZITOUN AM. & TABTI-TALAMALI A, (2009), « La mobilité urbaine dans I’agglomération
d’Alger : évolutions et perspectives », Alger, p.50.

SISLI M., (2002), « L’ouverture au secteur privé des transports urbains de voyageurs en Algérie », In ouvrage
«Transport urbain et interurbain en Algérie », les cahiers du CREAD, Alger, p.20.
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d’entretien, la SNTF dispose de quatre ateliers directeurs autonomes et deux ateliers de

maintenance intégrés.

c) La période de 2001 a ce jour.
Cette période correspond a I’adoption de la loi 01-13 du 7 ao(t 2001 portant orientation
et organisation des transports terrestres, qui devait pallier les insuffisances® de la loi 88-
17. En 2001, deux textes sont institués : la loi n°01-13 du 7 ao(t 2001qui a pour objet de
définir les principes et les régles régissant 1’activité des transports terrestres de personnes
et de marchandises et la loi n°01-14 du 19 aolt 2001 relative a I’organisation, la sécurité
et la police de la circulation routiere, qui stipulent et énoncent les objectifs suivants :
améliorer les services de transport et satisfaire les besoins des citoyens en la matiére,
intégrer le secteur au développement de la triptyque de développement économique,
social et la préservation de I’environnement ainsi que I’adaptation des régles régissant la
sécurité routiere pour juguler le niveau élevé des accidents de la route. Ainsi, la loi n°1-
13 du 7 aodt 2001 place le chemin de fer sur un méme pied d’égalité avec les autres modes
de transport, en autorisant les contrats de concession a toute entreprise privée de droit
algérien qui en a la qualification requise. En réalité, cette loi s’inscrit dans la politique de
I’Etat qui vise a faire participer le secteur privé au financement, a la réalisation et a la
gestion des infrastructures, ainsi qu’a I’exploitation’ des services ferroviaires. En 2011, il
s’est institué la loi n°11-09 du 05 juin 2011 modifiant et complétant la loi 01-13 portant
orientation et organisation des transports terrestres. En effet, cette loi n’a pas apporté de
grandes modifications a la loi 01-13.Enfin, en 2012, il y a eu D’institution de décret
exécutif n°12-109 du 6 mars 2012 fixant I’organisation, le fonctionnement et les missions
de I’autorité organisatrice des transports urbains, qui a pour mission 1I’organisation et le
développement des transports a I’intérieur d’un périmétre de transport urbain.En effet, la
loi n° 01-13 du 7 aolt 2001 reconnait le role de service public® des transports publics
terrestres de voyageurs et détermine que 1’Etat et/ou les collectivités territoriales doivent

compenser les opérateurs pour toute sujétion de service public qui entraine un manque a

®SAFARZITOUN A. M. &TABTI-TALAMALI A, (2009),0p.cit, p.50.

TSALHI S., (2006), « Les obstacles du développement de la mobilité durable dans les grandes villes
Algériennes et les perspectives dans le cadre de la coopération décentralisée ». 28 p.

SAHMED ZAID-CHERTOUK M., (2011), « Le renouveau de I’action publique en Algérie dans le contexte
de crise économique mondiale », in Renewal of public intervention and contemporarycrisis. Towardsthe
émergence of a new form of regulation ? Ouvrage collectif sous la direction de Philippe BANCE et Luc
BERNIER, Publications du CIRIEC, Wiley 307p.
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gagner ou un déficit résultant de I’exploitation du service imposé. La loi indique aussi
que I’exploitation °des réseaux de transport urbain et interurbain sera assurée sous le
régime de la concession ; ainsi elle met a la charge de I’Etat et des collectivités territoriales
la décision de création des infrastructures d’accueil et de traitement des voyageurs. Leur
réalisation et leur gestion peuvent étre concédées a des personnes physiques ou morales
de droit Algérien (Art. 51). De méme, I’article 21 de la méme loi démonopolise® le
transport ferroviaire en permettant a des opérateurs de statut privé d’intervenir sous le
régime de la concession dans la gestion et/ou I’exploitation du réseau ferré national.
Enfin, il est important de souligner que malgré la durée importante (14 ans) séparant les
deux lois, la loi du 07- 08-2001 n’a pas apporté de grandes modifications sauf quelques
rajouts sommaires.Un Schéma directeur du secteur ferroviaire(SDSF) a 1’horizon
2025 a eté adopte. Le champ d’action, le contenu et les modalités sont définis par le
décret n°05-443dul4novembre2005.Donc, I’ouverture au secteur privé ne veut pas dire
pour autant le désengagement total de 1’Etat, mais celui-ci compte tenu de I’absence
d’opérateurs privés a établi un programme de grande envergure pour le développement
des infrastructures de transport de base qui s’étale sur différentes périodes (1999-2004,
2005-2009,2009-2014). Pour la réalisation de ce programme I’Etat a réservé une
enveloppe de prés de 35 milliards de dollars US pour la période 2005-2009 et autant pour
la période2009-2014,

1.2. Cadre institutionnel des transports ferroviaire en Algeérie

L’organisation et la régulation des transports publics en Algérie reléve de nombreux
intervenants : ministéres et collectivités territoriales.

1.2.1. Le Ministére des Transports

Selon l'article 1 du décret n°89-165 du 29 aolt 1989 fixant les attributions du Ministere
des Transports, la politique nationale des transports, terrestres, maritimes et aériens, sa
mise en ceuvre et la réglementation afférente sont arrétées par le ministére des Transports.
Dans le domaine des transports ferroviaire, le Ministére des Transports intervient pour :
Elaborer et contréler la réglementation générale du transport ferroviaire de voyageurs, de

la circulation, de la prévention et la sécurité ferroviaire.

°(Art.51) de la loi n° 01-13 du 7 ao(t 2001 indique que ’exploitation des réseaux de transport urbain et
interurbain sera assurée sous le régime de la concession.

10 (Art. 21) de la méme loi démonopolise le transport ferroviaire en permettant a des opérateurs de statut privé
d’intervenir sous le régime de la concession dans la gestion et/ou I’exploitation du réseau ferré national.
IMERZOUG S. & BELELKHIRI A., (2009), « La problématique du financement des infrastructures de
transport & la lumiére de la crise financiére mondiale, cas de I'Algérie », www.iefpedia.com.
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- L’organisation de la formation et du perfectionnement du personnel du secteur des
transports ferroviaire.

- Orienter, controler et attribuer les autorisations d’exploitation de ’activité des opérateurs
publics et privés en matiére de transport ferroviaire ;

- Participer a 1’¢laboration des schémas directeurs des infrastructures ferroviaires et de
transport urbain et a I’élaboration de la politique d’aménagement du territoire.
1.2.2. Les autres ministeres
A coté du Ministére des Transports, plusieurs ministéres interviennent dans le domaine,
conformément aux textes fixant leurs attributions. Il s’agit du Ministére des Travaux
Publics, chargé de participer a la réalisation des infrastructures ferroviaires ; du Ministére
de I’Habitat et de I’Urbanisme, qui a la compétence dans I’aménagement et le
réaménagement de ’espace urbain a I’aide des instruments d’urbanisme qui définissent
les emprises nécessaires au developpement des infrastructures de transport ferroviaire ;
du Ministére de I’Intérieur et des Collectivités Locales, qui intervient par le biais de la
tutelle qu’il exerce sur les collectivités territoriales ; du Ministére du Commerce, chargé
de délivrer les registres de commerce aux opérateurs et de vérifier la conformite des tarifs
appliqués ; et enfin du Ministére des Finances, chargé de la dotation budgétaire dédié
aux projets de transport ferroviaire et de mettre en place les mécanismes de sujétion de
service public pour les transports.
1.2.3. La Direction des Transports de la Wilaya (la DTW)
La Direction des Transports de la Wilaya (DTW) est un organe deconcentré du Ministére
des Transports placé sous I’autorité du Wali. Elle reléve du Ministére des Transports pour
les aspects techniques et contr6le de la réglementation et du Ministére de I’Intérieur et
des Collectivités Locales pour les aspects administratifs. Le décret n°90-381 du 24
novembre 1990 relatif a ['organisation et au fonctionnement des Directions des
Transports de Wilaya fixe les missions de celle-ci®3, dont les principales sont :

- L’application de la réglementation, la coordination et le contrdle de I’organisation des
transports ferroviaires.

- L’attribution de titres et autorisations de transport ainsi que les certificats d’aptitude

professionnelle.

12 (Art.6) du décret n°89-165 du 29 ao(t 1989 fixant les attributions du ministére des transports, la politique
nationale des transports, terrestres, maritimes, aériennes, sa mise en ccuvre la réglementation afférente.
B(Art. 3) du décretn°90-381 du 24 novembre 1990 relatif a 1’organisation et au fonctionnement des
directions des transports de wilaya fixe les missions de celles-ci.
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- L’¢laboration et la mise a jour des fichiers des activités des transports ferroviaires.

- La mise en ceuvre des mesures de prévention et de sécurité ferroviaire.

1.2.4. Les collectivités territoriales La wilaya et la commune ont des prérogatives en
matiére de transport public qu’elles ont pleinement exercé avant I’ouverture du marché
des transports a la concurrence et qu’elles continuent toujours d’exercer. En effet, ’article
6 de la loi 01-13 *portant orientation et organisation des transports terrestres stipule que
les collectivités territoriales sont chargées en ce qui les concerne de :

- Laréglementation et le contrdle des conditions d’exercice des activités de transport.

- L’organisation des transports publics.

- La réalisation des infrastructures et des équipements nécessaires au transport.

- La vérification de la conformité des infrastructures et équipements aux normes requises.

- Mais en matiére de transport ferroviaire elles n’ont pratiquement aucun role parce qu’elles
ne disposent pas d’une personnalité juridique pour étre un organisme capable d’organiser
convenablement le transport ferroviaire et gérer ainsi ses différentes difficultés compte
tenu de ses effets sur le développement territorial d’une nation. Toutefois, la multiplicité
des intervenants aux statuts et compétences si varies se traduit sur le terrain par de
multiples chevauchement de compétences ne manquant pas de susciter des
incompréhensions, des hésitations et des pertes de temps. Ceci nécessite donc la création
d’un organisme qui incite les intervenants a une véritable coordination de leurs actions et
qui veille a la cohérence des roles joués et des décisions prises par chacun d’entre eux : il
s’agit de I’ Autorité Organisatrice des Transports(AOT).

1.3. Les opérateurs du Transport ferroviaire en Algérie
L’ceuvre du chemin de fer d’Algérie résultait d’une contribution a différents niveaux de
plusieurs acteurs, les autorités coloniales pour I’initiative, la fixation des tracés et
I’attribution des concessions, les compagnies des chemins de fer pour la conception et la
maitrise technique des projets ferroviaires.
Nous relevons en Algérie, de 1860 a 1937, ’existence de six compagnies de chemin de
fer qui ont bénéficié de concessions de lignes ferroviaires et donc de leur réalisation. Leur

présentation se fera par ordre chronologique de leur intervention en Algérie.

a)La compagnie des chemins de fer algériens [C.F.A]

14(Art. 6) de la loi 01-13 portant orientation et organisation des transports terrestres stipule que les collectivités
territoriales sont chargées de la réglementation et le contrle des conditions d’exercices des activités de
transport, la vérification de la conformité des infrastructures aux normes requises .
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Société de statut privé, dont le siége était a Paris, créée en 1860 spécialement en vue de
la concession du premier chemin de fer algérien (Alger-Blida). Elle a connu une existence
éphémere en raison des difficultés financieres liées aux actions invendues qui
empéchaient d’honorer ses engagements, notamment les délais de réalisation. En 1862,
juste apres la réception de sa ligne Alger-Blida, il a été procédé a la résiliation de la

concession qui concernait les lignes Alger-Blida, Oran-Sig et Skikda-Constantine.

b) La compagnie de Paris a Lyon et a la Méditerranée [P.L.M]
La prestigieuse société de statut privé et de renommée internationale, fondée en France
en 1857 par Talabot, Saint Simonien, est appelée a la rescousse en Algérie sur invitation
de ’empereur pour reprendre les concessions de la compagnie défaillante CFA, ou elle
entreprend la réalisation d’un vaste réseau essentiellement concentré a I’ouest algérien :
la ligne Alger-Oran et Oran-Sig, mais aussi la ligne Skikda-Constantine. Comme elle
réalise simultanément en Europe (France, Portugal, Italie, Belgique) d’importantes lignes
ferroviaires. Rachetée par I’Etat en 1922, elle continuera a exploiter, jusqu’en 31.12.1937,
une partie du réseau algérien en qualité de compagnie fermiere« A la Compagnie P.L.M.
est affermé... (1.250 kilometres de lignes) dans les départements d'Alger et d'Oran »soit
le quart du réseau algérien, le reste des lignes (3.500 kilomeétres) dans les trois

départements, sera exploité par la compagnie CFAE.

c)La compagnie Franco-Algérienne[F.A]
Société fondee en Algérie en 1873, elle obtient la concession de la premiére ligne a voie
étroite de 1,055 m, reliant Arzew a Saida (169 km). Ses realisations localisées dans le sud

Oranais, exclusivement a voie étroite, sont les lignes:

Oran-Arzew-Béchar-Kénadza.

Sidi Bel Abbés-Tizi-Mascara-Uzes leDuc.

La Macta-Mostaganem-Tiaret-Trumelet-Hardy par Uzés le Duc et parZemmora.Pour
cause de problémes financiers, la compagnie flit rachetée par I’Etat en 1900, et c’est la premiere

fois qu’une telle procédure de rachat s’applique en Algérie.

d) La compagnie Bone-Guelma [B.G]
C’est en 1874 que lui est concédé par le département de Constantine, pour la premiére
fois, la ligne Bone-Guelma longue de 88 km d’intérét local. C’est en référence a cette

ligne qu’en 1875 lors de la création de la compagnie, le nom Bone-Guelma fat adopté.
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Intervenant en parallele en Tunisie ou elle compte plusieurs concessions de lignes
notamment la ligne transfrontaliére Bone- Tunis concédée en 1876, ses realisations en
Algerie, localisées dans le sud Constantinois, sont :

- Ligne Bone-Le Kroubs et embranchement vers Souk Ahras et la frontiéretunisienne.
- Ligne Souk Ahras-Tébessa et prolongement vers Le Kouif et la frontiéretunisienne.

- Deuxieme ligne Souk Ahras-Tébessa et prolongement vers LeKouif.
Le rachat de la compagnie par I’Etat le 01.04.1915, est prononcé pour avoir constaté des
insuffisances dans I’exploitation du réseau et un délaissement dans les investissements de
la compagnie en Algérie.

e)La compagnie Est-Algérien [E.A]
La compagnie est constituée le 26.01.1876. Auparavant, alors qu’elle n’était qu’une entreprise
ferroviaire de M. JORETdu nom de son fondateur, elle obtient en 1875 sa premiére concession

de ligne : Sétif-Constantine. Ses réalisations se trouvent concentrées a I’Est de 1’ Algérie:

Ligne Alger (Maison Carrée)-Constantine et embranchements vers Tizi Ouzou et Bejaia.
Ligne Ouled Rahmoun-Ain Beida-Khenchela et embranchement vers Tébessa.

Ligne Bizot-Djidjelli et embranchement ElI Milia-SidiMarouf.A partir de 1904, une
divergence avec le gouvernement d’Algérie apparait quant aux modalités d’exploitation du
réseau notamment 1’imposition des tarifs, d’un service public régulier et la réalisation des
extensions prévues dans la convention, ce qui a conduit au rachat de la compagnie a
compterdu01.01.1908.

f) La compagnie Ouest-Algérien[O.A]
La compagnie OA est constituée a Paris le 10.11.1881. Antérieurement a cette date alors
qu’elle est dénommée Compagnie Saignette, le département d’Oran lui a attribu¢ en 1874
la concession de la ligne Oran (Tlélat)-Sidi Bel Abbes (51 km). Ses réalisations se
résument aux lignes :

- Ligne Oran (TIélat)-Crampel (w - S.B.A) et embranchement vers Ain Témouchent
etOujda.

- LigneBlida-Djelfa.
- Ligne Tlemcen-BéniSaf.

- Le rachat par I’Etat des concessions de la compagnie est prononcé le 31.12.1920, « le

rachat de la concession procéda davantage du choix politigue que de la nécessité
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économique ».

g) Les chemins de fer algériens de ’Etat|C.F.A.E]
Crée en 1904.A partir de 1922, consecutivement au rachat de la derniére compagnie
(PLM) alors en activité, I’ensemble du réseau algérien, désormais propriété de I’Etat, se
retrouve entre les mains de deux compagnies exploitantes (CFAE et PLM), le PLM
intervenant a titre de compagnie fermiere du gouvernement jusqu’a création de la société
étatique du chemin de fer algérien (CFA) en 1938. Et depuis, plusieurs organismes
d’exploitation se sont succédé pour que soit finalement créée la société nationale des
chemins de fer algériens (SNCFA) en 1959, date butoir de toutes les concessions
ferroviaires (1958). Cette société sera nationalisée a 51% par I’Etat Algérien en 1963 et
a 100% en 1969. A partir de 1976, sera créée la société nationale des transports
ferroviaires (SNTF) qui est a ce jour en charge du réseau ferroviaire algerien.

h) Société nationale des transports ferroviaire/ Agence Nationale des Etudes et de suivi
de la réalisation des investissements ferroviaires{SNTF/ANESRIF]

En plus des entreprises spécialisées dans les travaux de voie, le secteur ferroviaire
algérien compte avec deux acteurs majeurs, la SNTF® et ’ANESRIF toutes les deux
placeessous la tutelle du ministere du Transport. Créée par décret n°35-256 du 20-07-
2005'®, PANESRIF qui compte un effectif en personnel de 1’ordre de 500 agents dont
70% de cadres, assure par délégation la maitrise d’ouvrage des investissements en
infrastructure ferroviaire Ses relations avec le ministére de tutelle sont consignées dans
un cahier des charges. L’externalisation de plusieurs fonctions (création d’entités
autonomes) correspond au souhait des autorités publiques pour que la SNTF se concentre
essentiellement sur la réalisation de sa mission commerciale. Cette volonté  est
expressément annoncée par I’article 2 du décret n°90-391 du 1% décembre 1990, La

SNTF a ainsi initié une stratégie de creation de nombreuses filiales (quatorze) dont

BAHMED ZAID M. & RAMDINI S., (2013), « Global performance and public services’ mission of National
Company of the Rail Transports (SNTF) in Algeria in context of change», Case study, the future of public
enterprise, Mission, performance and governance: learning from success and failures, 9-10/9/ 2013, Brussels,
p.12.

®Décret n°35-256 du 20-07-2005 relatif & la création de ’ANESRIFqui compte effectif en personnel de
I’ordre de 500 agents assure par délégation la maitrise d’ouvrages des investissements ferroviaires. Jorat.
17Art.2) du décret n°90-391 du 1°" décembre 1990 relatif a L externalisation de plusieurs fonctions (création
d’entités autonomes) correspondant au souhait des autorités publiques pour que la SNTF se concentre
essentiellement sur la réalisation de sa mission commerciale. Jorat.
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certaines en partenariat. Selon leur fonctions,ces filiales peuvent étre classées en trois
groupes :

- Filiales commerciales : STIM (rail-route), STG (céréales), STPE (énergie) RAIL LINK
(conteneurs), RAIL EXPRESS (groupage), STFBA (voyageurs) ;

- Filiales services : RAIL LOGISTIC, RESTAURAIL et RAIL PUB AFFI- CHAGE ;

- Filiales techniques: SETIRAIL, RAIL TELECOM, RAIL ELECTRICITE,
ESTELRAIL, INFRARAIL

Selon le champ d’action la SNTF assure :

la fonction administration comprenant la gestion du personnel, la gestion comptable et

financiere, les études générales ;

la fonction exploitation regroupant la gestion des opérations de transport et la gestion
commerciale ;

la fonction « mateériel» chargée de la gestion de la maintenance du matériel roulant,

La fonction infrastructures chargée de I’entretien, du renouvellement, de la modernisation. Et de

la construction du réseau ferroviaire. Selon

Les régions sont au nombre de quatre :

> la région d’Annaba : qui comprend la ligne Annaba-Tebessa-Djebel Onk avec les

>

prolongements vers la wilaya de Guelma et vers la Tunisie;
la région de Constantine : qui comprend les lignes reliant Constantine aux ports de
Annaba, Skikda et Jijel, ainsi que la ligne a destination du Sud Est jusqu’a Touggourt, et

le trongon de la rocade nord en direction d’Alger jusqu’a Bordj-Bou-Arréridj;

» larégion d’Alger : qui comprend la partie de la rocade nord de Bordj-Bou-Arréridj a Chlef

avec les prolongements desservant le port de Béjaia, la ville de Tizi-Ouzou, ainsi que la

ligne Blida-Dijelfa;

» la région d’Oran : qui comprend la partie de la rocade nord de Chlef a la fronti¢re

marocaine avec les bretelles desservant les ports de Mostaganem, Béni-Saf et Ghazaouet,
la ville de Tiaret et la localité de Redjem-Demouche, ainsi que la ligne Mohammédia-
Béchar.
2. Le service public en réseaux.
Le service public est la garantie pour chacun d’acceés a des bien essentiels, pour la
satisfaction de ces besoins, le service public est ’expression de I’intérét général, il est un

moyen qui se donne la puissance publique pour assurer la cohésion sociale, économique,
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territoriale, culturelle d’un pays, en plus largement pour conduire a I’émergence d’un
modele de la société. Il existe plusieurs classifications des services publics, elles se
difféerent selon plusieurs critéres juridiques, économiques, et le mode de fonctionnement,
ce dernier décompose les services publics en services non marchands et les services
marchands qui sont composés par les services publics en réseaux.

2.1. Notions fondamentales sur le transport public.
« C’est le déplacement d’une ou plusieurs personnes ou d’un objet physique d’un point
(A) a autre point (B) nécessitant un moyen sur une distance relativement langue».
Dans I’acception la plus courante, le transport est « le déplacement de choses ou de -
personnes sur une assez langue distance et par des moyens spéciaux (le plus souvent par
un intermédiaire».®
Le transport est une fonction qui consiste dans I'acheminement des personnes et de
marchandises d'un point d’origine a un point de destination en utilisant un ou plusieurs
modes de transport, isolément ou de fagon intégre en assurant la qualité de service requis
tout au long du voyage.*®
2.1.1.Le transport public.
L’article 2 de la loin® 01-13 du 07 Ao(t 2001, définit les transports publics, comme étant
«les transports effectués a titre onéreux pour le compte de tiers par des personnes
physiques ou morales autorisées a cet effet».?’ Selon I’article 7 de la méme loi, « les
transports publics terrestres de voyageurs constituent un service public ».%
2.1.2.La notion du service public.
Il est difficile de donner une définition précise, complete et objective des services publics,
car cette définition devrait s’appliquer a des services divers par leurs nature, leurs objets,
leurs objectifs, etc. La notion de service public a longtemps uniquement préoccupés les

juristes comme Léon Duguit (1928), les économistes sont restés a 1’écart.??

BPETIT Robert., « Dictionnaire alphabétique et analogique de langue frangaise », Paris, Dictionnaire le
Robert 1970.

"NONJON A, (1995), « comprendre I’économie mondiale », Ellipses, P.264.

2(Art.2) de la loi n° 01-13 du 07 Ao(t 2001 définit les transports public comme des transports effectués a
titre onéreux pour le compte de tiers par des personnes physiques ou morales autorisées a cet effet. Jorat.

2L (Art.7) de laloi n° 01-13 du 07 AoQt 2001 définit les transports publics terrestres comme un service public.
Jorat.

22| EVEQUE Francois.,(2000), « concepts économiques et conceptions juridiques de la notion de service
public, in Thierry Kirat et Evelyne Servenin (Dr.), « Vers une économie de ’action juridique. Une perspective
pluridisciplinaire sur les regles juridiques et 1’action », Paris, CNRS Editions, P.1.
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Par cette expression, Duguit justifiait une sphére d’intervention propre de 1’Etat. Pour lui,
I’expression « service public » désigne : « toute activité dont I’accomplissement doit étre
réglé, assuré et contrdlé par les gouvernants, parce qu’il est indispensable a la réalisation
et au développement de I’interdépendance sociale et qu’il est de telle nature qu’il ne peut
étre assuré complétement que par I’intervention de la force gouvernante » ou encore, est
considérée comme relevant du service public « ’activité que les gouvernants doivent
obligatoirement exercer dans I’intérét des gouvernés ».2 Devant I’absence de définition
Substantielle d’origine juridique de la notion de service public, I’économie a été appelée
a la rescousse pour tenter de la caractériser. Les tentatives les plus approfondies sont
celles proposées dans le rapport Martinand-Lorenzi (1995) et dans le rapport Cohen-
Henry (1998).Ainsi, pour Matianand et Lorenzi (1995), la notion de service public se
rattache aux concepts de monopole naturel et de biens collectifs. Ces deux concepts
décrivent des situations dans lesquelles I’état de concurrence parfaite ne correspond pas
a un optimum de Pareto et n’aboutit donc pas a la maximisation du bien-étre social. Le
concept de monopole naturel fait référence aux services publics a caractére industriels et
commerciaux qui sont souvent des activités de réseau. Le concept de bien collectif
désigne les biens qui sont accessibles a tous sans discrimination ou exclusion (propriété
de non-exclusion) et dont la consommation par un individu n’entraine pas une moindre
disponibilité pour les autres (propriété de non-rivalité), ils recouvrent les services non
marchands comme la défense nationale.Selon Henry (1998), les activités et les missions
du service public sont caractérisées par la double composante d’efficacité et d’équité,
elles contribuent de ce fait a la réduction d’inégalités liées aux revenus ou a des handicaps
physiques et a la cohésion sociale afin de pallier aux défaillances du marché. Henry insiste
en particulier sur la correction des externalités liées a 1’occupation déséquilibrée du
territoire gréce a certains services qui participent a rendre I’aménagement du territoire
plus efficace.?* Un service public est une activité considérée comme devant étre
disponible pour tous. Cette notion s'appuie sur celle d'intérét général mais, trop soumise
a appreéciation subjective, elle n'a pas de définition universellement recue ; en pratique,
est service public ce que la Puissance publique définit politiquement comme tel. C'est une

notion distincte de celle de secteur public.?®

Z1dem.
2_EVEQUE Frangcois., (2000), op.cit, P.9.
1bid.
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2.1.3.Principes des services publics (Lois de Rolland)?
Les principes du service public, qui existaient déja dans la jurisprudence, ont été mis en
lumiére par Louis Rolland, d’ou la désignation de « lois de Rolland » qui est restée
attachée au triptyque devenu classique, constitué des principes 2’de continuité, de
mutabilité et d’égalité du service public.
L’égalité :Le principe d’égalité est un principe de non-discrimination, il permet, en
particulier, de condamner des mesures qui introduiraient une différence dans les
prestations offertes aux individus selon leur communauté d’origine et leur croyance. En
matiere de service public aussi chaque citoyen doit disposer des mémes droits. En réalité
le principe d’égalité devant les services publics est difficile a mettre en ceuvre car il exige
que les personnes doivent étre soumises au méme traitement mais ils doivent étre dans une
situation identique, a I’égard de service public, qui est difficile a apprécier.
B) La continuité.
Selon le premier principe, le service public ne doit pas cesser de fonctionner, il oblige un
fonctionnement en permanence?, d’une maniére réguliére et continue sans interruption.
En effet, les besoins de la collectivité ne s’arrétent pas. Sauf en cas de gréve qui
s’accompagne de ’obligation d’un service minimum.?® Pour certains services le principe
de continuité doit étre assuré en permanence comme par exemple : les services sanitaires,
les services de sécurité, distribution d’eau, de gaz, d’¢lectricité... pour d’autres services
publics, le principe de continuité n’est pas exigent comme par exemple : ’enseignement,
bibliothéque, piscine, musge...soient quelques heures tous les jours ouvrables.
C) L’adaptabilité.
Le principe d’adaptabilité permet d’ajuster le contenu du service public a 1’évolution du
progres technique et des besoins des usagers, qui sont en évolution permanente, comme,
par exemple, d’inclure ’accés a internet dans le service public des télécommunications.
Présenté comme un corollaire du principe de continuité, il s’agit davantage d’assurer au
mieux qualitativement un service plutdt que sa continuité dans le temps. Cela signifie que

le service public ne doit pas demeurer immobile face aux évolutions de la société ; il doit

CARBAJO Joél.,(1997) ,« Droit des services publics », édition : DALLOZ, Paris, P. 40.
27 ANGELLIER J.P.,(,2007) ,« Economie des industries de réseaux », édition PUG, Grenable,p15.
28 Séminaire Interne SGG, Hervé BIBA NZENGUE, « le service public », Libreville, 18 Avril 2011, P.12

2 LEVEQUE Frangois.,( 2000), op.cit. P.02.
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suivre les besoins des usagers (ex : souplesse d’organisation des services publics) ainsi
que les évolutions techniques.
2.1.4. Missions des services publics.
Pour Bauby Pierre, les missions du service public s’emboitent en 03 registres :
- La garantie du droit individuel de chacun d’accéder a des biens ou services essentiels
pour la satisfaction des besoins ;
- L’expression de I'intérét général de la collectivité pour assurer la cohésion sociale et
territoriale ;
- Un moyen essentiel que se donne la puissance publique pour conduire des politiques
publiques.
2.1.5. Modalités de financement des services publics :
Le tarif optimal du service public a longtemps été « le tarif décidé par I’Etat ». Or, les
politiques de libéralisation ont permis une formalisation des politiques tarifaires des
opérateurs en charge des missions du service public. Trois niveaux de principes tarifaires
régissant les prix des services publics peuvent étre identifiés.
Les tarifs pour les services publics de base.
Les tarifs sociaux pour des usagers déterminés.
La possibilité de modulation tarifaire (différenciation tarifaire) en fonction de la demande.
. Les Services publics en réseaux
Il'y deux catégories des services publics : services publics non marchand (essentiellement
gratuit financés par I’'imp6t), et services publics marchands financés par une activité
commerciale sous le contrdle de I’Etat. Parmi ces services on trouve les services publics
en réseaux.
3.1. Définition des réseaux.
Il n’existe pas une définition précise de la notion du réseau chez les économistes, il se
differe de I’'un a I’autre selon leurs références disciplinaires et leurs objectifs. Les réseaux
ont une grande influence sur la structure de marché, dans les majorités des cas sont les
causes de la concurrence imparfaite, vu qu’ils constituent des boucles d’échanger des
données ou des informations entre les différents agents économiques, toute asymétrie.
Informationnelle, ou sous efficacité, d’un réseau fausse la concurrence sur ce marche.
3.1.1.La définition d’un ingénieur.
le réseau est I’interconnexion des équipements complémentaires, coopérant entre eux afin

de transporter des flux de personnes, de matiére, d’énergie, ou d’information, et

20



Chapitre 1 : Analyse de ’environnement réglementaire, institutionnel et
organisationnel du transport ferroviaire en Algérie.

d’acheminer ces flux d’une origine vers une destination.3® Selon cette définition
I’ingénieur s’intéresse a la structure spatiale des réseaux c'est-a- dire I’implantation des
infrastructures selon la théorie des graphes ou d’autres méthodes liées a la géométrie,
ainsi que selon le degré d’utilisation de ces réseaux par les entreprises dans une localité
donnée.
Pour I’aspect économique, 1’ingénieur n’est pas vraiment une partie compétente pour
analyser la structure des marchés des réseaux, par contraire, avec les processus de
déréglementation I’ingénieur s’oppose a ce changement vu sa méconnaissance des
opportunités de la déréglementation. Pour I’ingénieur le réseau est composé de Hardware,
operating system et de software.
3.1.2. La définition d’un économiste.
Pour un économiste, les réseaux 3!se définissent comme des objets dont le role est de
mettre en relation des fournisseurs et des consommateurs de certains biens et services. Le
réseau est ainsi regardé comme le lieu technique de concrétisation d’une intermédiation
économique, il est I'instrument d’échange marchand entre des producteurs et des
consommateurs, la plateforme transactionnelle permettant la confrontation d’une offre et
d’une demande.®? Pour un économiste, le réseau est composé de trois niveaux :
L’infrastructure ;

- L’mfostructure, ou les services de contrdle et commande ;

- Services finals.
Dans les télécommunications, le réseau est composé de I’infrastructure, les équipements
de transmission, 1’infostructure liée a la commutation et signalisation et le service final
qui consiste a la distribution de I’information par le téléphone et I’internet et autres. Dans
le secteur postal, I’infrastructure est les guichets du bureau de poste, le service final c’est
la collecte et la distribution, alors que I’infostructure est présentée par I’opération de tri.
Il est vrai que les deux définitions sont différentes, la premiere est technique alors que la
deuxiéme est fortement liée a la définition économique de marché, cependant les deux
sont complémentaires, I’économiste n’a pas les compétences techniques d’une gestion
industrielle, Et I’ingénieur n’a pas les compétences économiques afin de tirer plus de

profits sur les marchés.

SONICOLAS Curien., (2000), « Economie des réseaux », Ed : LA DECOUVERTE, P. 05.
SIANGELLIER J.P., (2007), op.cit, p. 13.
32CURIEN Nicolas, (2000), op. Cit, p. 6.

21



Chapitre 1 : Analyse de ’environnement réglementaire, institutionnel et
organisationnel du transport ferroviaire en Algérie.

3.1.3Définition de service public en réseaux.

Au plan juridique, il ne semble pas exister de définition précise du service public de
réseau.®® Pour certains spécialistes du droit public économique, une telle définition est
introuvable. Pour d’autres, il est impossible de saisir cette notion dans une définition
précise.

Il n’en demeure pas moins que de tels services assurent la satisfaction de besoins
fondamentaux pour la société, d’ou la nécessité pour I’Etat d’en garantir la disponibilité
et les meilleures conditions d’acces, au profit des différents agents économiques. Parmi
les services en réseaux les plus connu on trouve : I’électricité, ’eau, le transport aérien et
ferroviaire, le téléphone, Internet autant de services qui font partie de notre
environnement quotidien et qui ont en commun de reposer sur des infrastructures de
réseaux. Ces différents services, devenus incontournables pour les entreprises et les
particuliers, peuvent étre qualifiés de services en réseau.

On peut distinguer dans les services en réseau, ceux reposant sur des réseaux de
communication (transport, télécommunication) et ceux reposant sur des réseaux de
distribution ou de diffusion (énergie, eau, télévision). Dans le premier cas, les services
sont possibles ou disponibles dans les deux sens : un abonné au réseau téléphonique peut
émettre un appel ou en recevoir, un usage d’un compte postal peut effectuer un retrait ou
un envoi d’un courrier ou d’argent. Dans le second cas, les services sont a sens unique :
un abonné au réseau ¢lectrique ne peut que recevoir de 1’électricité, un téléspectateur ne
peut que recevoir des chaines de télévision par voie hertzienne.
3.2. Les caractéristiques des services en réseau.

Introduire Les activités des industries des réseaux se distinguent par 1’utilisation des
réseaux afin d’acheminer les biens et services vers le consommateur final, ils concernent
les transports (aériens, ferroviaires, télécommunications, urbain, etc.), postes et
télécommunication, radio et télévision, les industries de I’eau, de 1’électricité, de gaz
naturel. Leurs caractéristiques spécifiques qui permettent de les distinguer des autres
activités sont la régulation et la déreglementation.

a) La régulation.

$BELAID Rabah&GASMI Farid.,(2009), « Qualite institutionnelle et performance de la régulation
Sectorielle: Un Examen Rétrospectif De La REFORMEDESTELECOMMUNICATIONS EN ALGERIE »,Les
Cahiers du CREAD n°88,p.10.
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La régulation « est un systeme indispensable au maintien du fonctionnement dynamique
d’un systéme. Dans les organisations, le processus de régulation s’impose a tous les
niveaux des systemes de veille qui sont sensés capter tout événement susceptible de
modifier la configuration du systéme ou influencer son comportement ».3* La régulation
signifie I’équilibration dynamique d’un systéme d’acteur li¢ a une offre de services. On
distingue Plusieurs types de régulation : la régulation normative basée sur des regles
précises entre les acteurs, la régulation multiforme ou co-régulation entre les multiples
acteurs, et la régulation spontanée.

Pour J.M CHEVALIER, (2004) « La régulation pourrait étre définie comme I’ensemble
des mesures prises a des niveaux locaux, nationaux, et supranationaux pour encadrer,
orienter et corriger le libre jeu des mécanismes de marche. La régulation devient alors un
moyen d’orienter et d’encadrer certaines activités économiques dans le souci de protéger
’intérét général »* Pour BAUBY Pierre, la « régulation » comme les modes
d’ajustement permanents d’une pluralité d’action et de leurs effets permettant d’assurer
I’équilibre dynamique du systeme instable, la regulation se recouvre donc la «
déréglementation », c'est-a-dire, 1’établissement des lois et les contrats, le « controle » de
leur exécution, ainsi que les nécessaires adaptations.®

La régulation a pour but d’éviter tout conflit au sein des marchés concurrentiels entre les
agents qui ont différents intéréts. Elle est un moyen de transparence et de la démocratie,
elle est aussi un instrument pour éviter la concurrence agressive. La fonction de régulation
recouvre la réglementation, les objectifs publics sectoriels ou transversaux, la surveillance
de la concurrence, 1’équité d’accés a I’infrastructure-monopole naturel, les relations
évolutives entre services publics et les opérateurs, la tarification du service public, la
répartition de la rente et le financement des missions, I’évaluation de I’efficacité

économique et sociale du systéme.

¥BELAID Rabah&GASMI Farid.,(2009),0p. Cit, p.18.

FAREZ Lynda .,(2014),« Impact des services publics de la Poste et Télécommunications sur le

développement territorial de la wilaya de Tizi-Ouzou », Mémoire de Master en Sciences Economiques

Spécialité : Management Territorial et Ingénierie de Projets , Option : Management des Services Publics

Territoriaux ,p.25.

®BAUBY Pierre., (2002) ,« quelle(s) régulation(s) des services publics ? », In « Le territoire aménagé par les

réseaux », Ed. L’aube DATAR, (sous la direction MUSSO Pierre, avec YVES Crozet, GUY Orignaux).p.74.
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Il n’existe pas un organe spécifique pour la régulation qui assure toutes ces fonctions cités
précédemment, la régulation concerne le regroupement de tous les acteurs pour exprimer
leurs besoins et intéréts, elle concerne les opérateurs, les consommateurs et 1’Etat. Elle
touche tous les niveaux (local, national, international), parmi les acteurs de la régulation
on trouve les commissions de la régulation qui gérent les relations entre les acteurs qui
bénéficient de méme accés aux infrastructures de monopole naturel, les autorités
publiques qui fixent la tarification des services publics, et la redistribution des rentes, au
niveau europeen il y a les directives et la direction générale de la concurrence et la cour
de justice.

b) La déréglementation.

A partir des années 90, un nouveau débat apparait dans les grandes questions
économiques mondiales. Aprés 1’échec des gestions publiques par le billet des monopoles
historiques et les processus de désengagement des Etats, le modéle de la libéralisation a
trouvé sa place dans les industries en reseaux,

La libéralisation se justifie par :

- Laconcurrence internationale ;

- L’¢évolution technologique tel que les techniques de communication et d’échange de
I’information (I’internet, mobiles...);

- Les consommateurs qui sont devenus de plus en plus exigeant par la demande des
services de qualité et de bon marché ;

- Larecherche du bien-étre et I’efficience, et cela par I’introduction d’une concurrence
parfaite au sein des marchés et 1’¢loignement du monopole par le processus de
déréglementation.

La libéralisation du secteur des industries en réseaux permet d’améliorer la qualité des
services fournis, réaliser des gains, introduire de la dynamique dans les marchés a long
terme ainsi que la productivité. La concurrence peut générer de nouveaux types de
produits dans les marchés et encourage les innovations ainsi qu’elle garantit a I’allocation
optimale des ressources. Dans la réalité, I’absence d’un modeéle d’une concurrence
parfaite, mis en cause les avantages attendus par la libéralisation, soit les prévisions
initiaux sont trop optimiste ou trempeuses. Le modeéle de la libéralisation est fondé sur
des bases théoriques et empiriques fragiles car 1’absence d’une concurrence parfaite est

due a I’absence de coordination entre les acteurs et le non- respect des normes.
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La libéralisation a remplacé le monopole naturel par des marchés oligopolistiques sous le
contréle des pouvoirs publics. L’évolution de I’impact de cette libéralisation sur le bien-
étre et I’efficience n’est toujours pas claire a part dans le secteur de la télécommunication
qui montre des avantages notamment la baisse des prix et la diversité des produits. Par
contre, dans le secteur de I’énergie (eau, gaz, électricité.....), cette politique n’a pas

vraiment aboutie a des résultats positifs.
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Conclusion

Le secteur des transports terrestres, en Algérie, a enregistré des bouleversements
importants, tant pour le transport de voyageurs que de marchandises. Il convient de
rappeler que jusqu'en 1988, les activités des transports terrestres relevaient du monopole
de I’Etat exercé par des opérateurs de transport public de statut public. Le secteur privé,
qui continuait a étre toléré, était insignifiant et intervenait presque exclusivement en
appoint au secteur public. La désorganisation qui caractérisait ce secteur, durant cette
période, s’est traduite pendant longtemps par une stagnation en dépit de I’augmentation
continue de la demande de transport. C’est a partir de ’année 1988, avec la promulgation
de loin®88-17 du 10 mai 1988 portant orientation et organisation des transports terrestres,
qui a consacré I’ouverture du marché au secteur privé, qu'une amélioration de I’offre de
transport ferroviaire a eété constatée.

Ainsi, la situation du transport routier, au lendemain de la promulgation de la n°88-17 du
10 mai 1988, susvisée, allait connaitre une démonopolisation et son ouverture a
I’investissement privé allait enregistrer un afflux considérable. Ainsi, si le dispositif
juridique découlant de la loi n°® 88-17, susvisée, a permis la démonopolisation de I’activité
de transport routier et son ouverture au secteur prive, la loi n°01-13 du 07 ao(t 2001
portant orientation et organisation des transports terrestres, visait a renforcer ce processus
en organisant et encadrant le secteur et en consacrant la recherche de nouvelles formules
de financement des infrastructures de transport a travers notamment le régime de la
concession.

Toutefois, la mise en ceuvre du dispositif découlant de la loi n® 01-13, susvisée, tarde a se
concrétiser sur le terrain accentuant ainsi la désorganisation de ce secteur stratégique
perceptible a travers notamment le déclin continue des entreprises de statut public, en
particulier le chemin de fer qui accuse un retard important dans I’engagement des
réformes prévues pour ce mode de transport a I’instar de ce qui se passe dans les réseaux

ferroviaires a travers le monde.
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CHAPITRE 02 : Le projet d’extension de la ligne ferroviaire Tizi-Ouzou/ Oued Aissi
vers Tamda et Azazga

Introduction

En Algérie, le rail connait une véritable mutation depuis 2000. Un grand nombre de
projets ont été réalisés ou sont en phase de réalisation, afin de rendre ce secteur plus

performant et plus efficace dans sa contribution dans le développement économique du pays.

Le train de Tizi-Ouzou-Oued Aissi constitue un facteur déterminant dans
I’amélioration du fonctionnement des systémes territoriaux dans la mesure ou sa performance
permet de réduire les distances et d’éliminer les ruptures entre les territoires et garantie
I’équilibre et I’équité sociale et construire ainsi un développement harmonieux de la wilaya de

Tizi-Ouzou.

Dans un premier lieu, aborder le projet d’extension de la ligne ferroviaire de Tizi-
Ouzou vers Tamda et Azazga, nous présenterons la zone d’étude et étudier I’évolution du
chemin de fer a Tizi-Ouzou ou nous analyserons les lignes ferroviaires des servantes celle-ci,
et enfin étudier le projet d’extension de la ligne ferroviaire Tizi-Ouzou /Oued Aissi, son

prolongement vers Tamda Azazga puis évaluer ses enjeux
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vers Tamda et Azazga

Section 01 : Etude du projet d’extension de la ligne ferroviaire Tizi-Ouzou — Oued

Aissi vers Tamda et Azazga.

1. Présentation de la zone d’étude

1.1. Situation géographique de la zone d’étude

1.1.1.Les limites administratives
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La Wilaya est située sur le littoral
Centre-Est du pays et dispose d’une facade
maritime de 85 km. Elle est limitée par :

LamerméditerranéeauNord;

LaWilayadeBouiraauSud;

LaWilayadeBoumerdesal’Ouest;

laWilayadeBejaiaal Est

LeChef-
lieudelaWilayaestsituéeall0kmdela

capitale,Alger.

La Wilaya s’étend sur une superficie de

Source :Plan d’Aménagement du Territoire
1.1.2. Les limites naturelles

- Aunord : la mer mediterranée ;

Au sud : la chaine cristalline du

Djurdjura ;

- Alest : le massif de I’ Akdafou ;

A I’Ouest : des collineset  des

vallées.
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Figure N°02 :Les limites naturelles de la wilaya de Tizi Ouzou

CARTE DE LA

. Limites des dairates

e Limites des communes

e Chief licux de daira

W. de Bouira
Source :Plan d’Aménagement du Territoire de la Wilaya de Tizi-Ouzou, (2012).

Tableaux N°0 1:Daira et Nombre de communes de la wilaya de Tizi Ouzou.

Daira Nombre de Communes Superficies en
Km?
1 AIN-EL-HAMMAM 04 144,89
2 AZAZGA 05 360,27
3 AZEFFOUN 04 319,01
4 BENI DOUALA 04 102,35
5 BENI YENNI 03 82,74
6 BOGHNI 04 122,13
7 BOUZEGUENE 04 209,98
8 DRAA-BEN-KHEDDA 04 239,22
9 IFERHOUNEN 03 84,48
1 LARBAA NATH 03 65,49
IRATHEN

Source : Plan d’Aménagement du Territoire de la Wilaya de Tizi-Ouzou, (2012).
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1.2. Présentation de I’aire urbaine de Tizi-Ouzou

La population est I’un des éléments essentiels dans tout projet d’aménagement. C’est sur la
base d’une étude de la population en déterminant se besoins, qu’on arrive a mettre sur place des
perspectives d’avenir.La wilaya de Tizi-Ouzou est un carrefour, joue le role de relais entre son
arriere-pays et les wilayas limitrophes, sa croissance démographique, est nourrie
essentiellement de I’exode ruralLe lieu de réunion du monde de I’enseignement, de la
recherche, des entreprises, et de I’administration. Tizi-Ouzou est devenue une « grande gare
routiére » accueille quotidiennement plus de 200 .000 habitants en provenance des 67

communes
1.2.1. Etude demographique de la wilaya de Tizi-Ouzou
Comportement démographique au cours des périodes intercensitaires

a) Evolution globale de la population au cours de la période 1987/1998 :

Au cours de la période 87/98, la wilaya de Tizi-Ouzou a connu une augmentation moyenne
de sa population, passant de 936 948 a 1 108 706 habitants, soit un taux d’accroissement

moyen de 1,54%, inférieur au taux national de I’époque qui était de 2,28%.

Tableau N° 02: Evolution de la population 1987/1998.

Taux
Périodes RGPH RGPH d’accroissement
1987 1998 moyen annuel
1987/1998

Wilaya de 936 948 936 948 1,54
Tizi-Ouzou

22 714 320 29 100 867 2,28

Source : ONS
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b) Evolution globale de la population au cours de la période 1998/2008

Durant cette décennie, I’évolution de la population a connu une tres faible augmentation du
volume, I’apport n’a été que de 18 460 personnes, soit un apport de 1 846 personnes par an.
Le faible taux d’accroissement enregistré dans la wilaya, soit 0,17% est le plus faible taux

enregistré sur le territoire national.

TableauN® 03: Evolution de la population 1998/2008.

] Tauxd’accrois
Périodes 1998 2008
sement
1998/208
Wilaya de Tizi-Ouzou |1 108 706 1127 166 0,17
Algérie 2910867 34 080 030 1,59
Source : ONS

La tendance a la baisse du taux d’accroissement au cours de la décennie (1998-2008) est

observée également d’une fagon sensible sur toutes les communes de la wilaya.

De méme, il a été relevé des taux d’accroissement négatifs sur plusieurs communes de la
wilaya (37 communes au total), engendrant par la des déperditions parfois importantes de leur

population.
Analyse des résultats du RGPH 2008

Les résultats du recensement de 2008, mettent en evidence, la tendance a la baisse des taux
d’accroissement de la population enregistrée au cours de la période précédente, sinon une

décroissance notable de la population enregistrée dans la plupart des communes de la wilaya.

D’apres les données du RGPH 2008, le taux d’accroissement moyen est passe, au cours des
deux périodes intercensitaire (1987/1998-1998/2008), de 1,54% a 0,17%, soit le taux
d’accroissement le plus faible enregistré en Algérie. Cette situation peut s’expliquer par des
exodes importants de la population vers d’autres wilayas ou ailleurs ainsi que par les

nouveaux comportementsdémographiques.

1.2.1.2 Ladensité de la population de la wilaya

La répartition de la densité de population par commune montre une trés forte
concentration de la population dans la commune de Tizi-Ouzou, ou la densité moyenne est de
1 320 habitants au km®,
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La wilaya de Tizi-Ouzou enregistre des densités de population fort contrastées entre des
zones faiblement peuplées, localisées essentiellement dans les zones montagneuses ou
enclavées et des zones a forte concentration de population dans les communes situées dans la
dépression constituée par la plaine de Sébaou, ainsi que les hauteurs surplombant la vallée
Sébaou, ou se concentrent en plus de I’activité agricole, les principales activités industrielles
ettertiaires™.

Une autre zone regroupant les communes disposant d’une « armature villageoise » a
caractere rurale anciennement peuplée, située au Sud-Ouest regroupe des communes ayant
une densiteé assezélevee.

Figure N°03 : Densité de la population de la wilaya de Tizi-Ouzou.

DENSITE DE LA POPULATION DE LA WILAYA DE TIZI-OUZOU

m

— umeocommunoe [ 1320 habrkm2
I Do 500 4 1000 habbium2

. Limiedocers  [E Da 300 & 500 habkm2

[ De 150 & 300 habkm2

] Moins de 150

Source : Réalisée par nous méme a partir des données du RGPH 2008

FigureN°04 : Evolution de la densité de population de la wilaya de Tizi-Ouzou

450 B

400 - —

350 _

300 -

280 1987 ‘ 1998 ‘ 2008 ‘
Source : ONS
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L’évolution de la répartition spatiale de la wilaya de Tizi-Ouzou a travers les périodes
intercensitaires (1987, 1998 et 2008) releve une faible augmentation de la densité de la
Population qui est passée de 317 habitants/km? en 1987 & 381 habitants/km? en 2008. Cette
tendance s’est accentuée durant la période 1998/2008.

1.2.2 Structure et répartition de la population

L analyse de la structure démographique, fait apparaitre que la wilaya de Tizi-Ouzou
enregistre des zones a forte concentration de population dans les communes situées dans la
dépression constituée par la plaine de Sébaou. Et dans les hauteurs surplombant la vallée
Sebaou. Cette dépression est traversée par les principaux axes de communication (RN11, le
chemin de fer) et ou se concentrent en plus de I’activité agricole, les principales activités
industrielles et tertiaires. Une autre zone regroupant les communes disposant d’une armature
villageoise a caractére rurale anciennement peuplee, située au Sud-Ouest regroupe des
communes ayant une densité assez élevée.
1.2.3 La distribution spatiale de I’activité et de I’emploi

La carte nous donne un apercu de la wilaya et révele une disparité a travers les
communes. Le taux d’activité au niveau de la wilaya est de 47.3%, le taux d’occupation de
30,38%, et le taux de chémage 18%.Les volumes de la demande en déplacement augmentent
en proportion avec la concentration des emplois et les opportunités d’emploi. Sachant que 60
% des actifs vivent en périphérie de I’agglomération de Tizi-Ouzou. Tandis que 50% de
I’offre totale des emplois est situé au centre de I’agglomération, avec une superficie de 3,46%
de la superficie total de la wilaya. Ceci démontre le déséquilibre qui existe entre la
localisation de I’emploi et la fonction résidentielle. Par contre, les zones du Sud et de
I’extréme Est de la wilaya (notamment le Nord Est), apparaissent comme des péles de
moindre importance et souffrent d’une insuffisance en infrastructures socio-éducatives et
d’enclavement par un réseau routier peu développé. L’objectif des pouvoirs public éte de
construire une ville radioconcentrique, et créer des centres urbains limitrophes dans le but
d’alléger la pression sur la ville. Mais I’extension urbaine vers I’Est que celle vers I’Ouest ne
mangueront pas toutes deux de renforcer I’urbanisation linéaire tout le long de la RN12.

1.3. Le systéeme de transport public ferroviaire dans la wilaya de Tizi-Ouzou

Le réseau de transport public ferroviaire, dans la wilaya de Tizi-Ouzou est composé de

I’ensemble des infrastructures “ferroviaire de base, et des équipements tels que les gares et le

parc roulant, mis a la disposition des usagers pour leurs besoins de déplacements.

'DIDIER M.&PRD'HOMME C., (2007), «infrastructure de transport, mobilité et croissance », La
Documentation Frangaise, Paris, 2007, p.10.
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1.3..La consistance du réseau de transport public ferroviaire dans la wilaya de
Tizi-Ouzou

1.3.1 .Les infrastructures ferroviaires

Le rail est un mode de transport de grand deébit, il joue un réle important dans le transport

terrestre et permet de prendre en charge la forte demande en transport de voyageurs et

d’absorber le trafic routier.? Or, la wilaya de Tizi-Ouzou ne dispose que de deux lignes:

- La premiére de 18 km : relie les agglomérations de Tizi-Ouzou, Draa Ben Khedda et
Tadmait a la ville de Thenia (Wilaya de Boumerdes), elle est dotée de trois gares:
Tadmait, Draa Ben Khedda et Tizi-Ouzou;

- La deuxieme de 14 km : relie Tizi-Ouzou et Tizi-Rached, ainsi que Tizi-Rached et
Thenia et compléte le premier axe, avec un projet d’extension sur une longueur de
14,2km.

Cependant, plusieurs actions ont été retenues dans le schéma directeur des
infrastructures ferroviaires a savoir :

La modernisation et I’électrification de la ligne Thenia - Tizi-Ouzou;

L’extension de la voie ferrée Oued Aissi -Tamda;

L achévement de plusieurs infrastructures telles que la voie ferrée Tizi-Ouzou - Oued
Aissi, la gare des voyageurs de Tizi-Ouzou, la gare intermodale de Kef Naadja, la gare
de voyageurs de Oued-Aissi, la gare de marchandises plus un port sec a Oued-Aissi et
des haltes a Oued-Aissi et Boukhalfa.

1.3.2 Les infrastructures d’accueil de transport public ferroviaire dans la wilaya de
Tizi-Ouzou

Figure N°05 : Schéma directeur des infrastructures ferroviaires

Source : Le PDAU de la ville de Tizi-

2AHMED.Zaid M. & RAMDINI S., (2013), op.cit, p.14.
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En matiére d’infrastructures d’accueil et de traitement de voyageurs, la wilaya’ de Tizi-
Ouzou compte :
1.3.2.1. La nouvelle gare intermodale de Bouhinoun (Station Kaf Naadja)

Elle est mise en exploitation en mois d’Aodt 2011, qui vient en remplacement du
transfert qui avait été décidé par la direction des transports, de I’ancienne gare située au
centre-ville de Tizi-Ouzou vers la gare de Kaf Naadja, lequel transfert avait provoqué 47
jours de gréve lancés par les transporteurs qui contestaient ce transfert.En effet, le 20 aoGt
2011, les transporteurs privés de voyageurs ont finalement pris possession de leur nouvelle
gare routiére conformément a I’accord du 9 aolt 2010 conclu entre le wali et le collectif des
transporteurs apres 47 jours de greve de ces derniers qui refusaient de regagner cette nouvelle
gare routiere en remplacement de I’ancienne. Mais cela s’est accompagné par I’augmentation
des prix de billets par les opérateurs sans motif valable et encore moins d’argument
réglementaire si ce n’est de la violation de la loi en vigueur, qui n’ont pas connu une
diminution a ce jour-la, ni intervention des pouvoirs publics pour mettre fin a cette
augmentation illégale des prix de transport. Les usagers, certes un peu desorientés avec ce
changement de gare qu’ils ont I’habitude de fréquenter depuis plus de 30 ans, mais ses
responsables estiment que peu a peu ils s’adapteront a la nouvelle gare.La gare intermodale
(ferroviaire et routiere en attendant la réalisation d’un téléphérique) de Bouhinoune implantée
aux abords de la rocade sud de la ville de Tizi-Ouzou a été réalisée pour une bagatelle de plus
de 90 milliards de dinars, elle offre plus de commodités et surtout plus de choix pour les
usagers entre le train, le taxi et le bus pour rallier des destinations locales et inter wilayas. Elle
est gérée par une entreprise autonome (EGRTO), avec une capacité d’accueil qui se résume
comme suit :

- Voyageurs : 15 000 voyageurs/jour (moyenne) ;
- Transporteurs : 380operateurs ;

- Nombre de bus : 700 bus (moyenne) ;

- Nombre de taxi : 300taxis ;

- Nombre de taxi individuels : 70taxis ;

- Nombre de quais : 20 ;

- Nombre de départs locaux : (voir le tableau ci-dessous).

3HadjarNouria., (2013), « Transport interurbain et maitrise de la mobilité dans la wilaya de Tizi-Ouzou »,
Mémoire de Master en Sciences Economiques, Spécialité Management Territorial et Ingénierie de.p.39.

*Plan d’Aménagement du Territoire de la Wilaya de Tizi-Ouzou, (2012).
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Tableau N°04 : Nombre de départs locaux au niveau de la nouvelle gare intermodale de

Bouhinoun.

Ville Nombre de départs
Tizi Rached

Draa El Mizan

Boghni

Freha

Mekla

Azazga

Bouzeguene-Azazga

Ouacif-Bouadou- Ouadhias

Maatkas

oONMNPFPNOD I DO N NN AN N O

Source : Nouvelle gare multimodale de Bouhinoune
A noter que pour les bus, chaque dix (10) minute il y a un bus et pour chaque cing (05)
quais il y a un contrbleur pour assurer la sécurité. En effet, la gare multimodale de
Bouhinoun est organisée comme suit :
Directeur général,
Chef de service (gestion et organisation);
Chef de section : deux chefs de section + un chef d’équipe;
Contréleurs et agents de sécurité ;

Guichet pour la réservation;

o g > w D E

Service de recouvrement : les transporteurs payent un droit d’accés mensuel par

rapport aux rotations et concernant les taxis c’est un recouvrement par mois.
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1.3.2.2. Les gares ferroviaires®:
Le reseau ferroviaire de la wilaya Tizi-Ouzou relie les agglomérations de Tadmait,

Draa Benkhedda, Boukhalfa et Tizi-Ouzou a Thenia (Wilaya de Boumerdeés). C’est un réseau
a une seule voie et doté de cing gares :
- Gare ferroviaire de Draa Ben Khedda;
- Gare ferroviaire de Tizi-Ouzou située au Boulevard Stiti;
- Gare ferroviaire de Tizi-Ouzou située a la nouvelle gare de Bouhinoun;
- Gare ferroviaire d’Oue dAissi.
1.4. Caractéristiques des modes de transport public ferroviaire dans la wilaya de Tizi-
Ouzou: Dans le cadre de cette section, nous allons présenter I’activité de transport public de
voyageurs au niveau de la wilaya de Tizi-Ouzou, faire une évolution des quatre dernieres
années en termes du parc roulant et le nombre de places offertes entre les opérateurs publics et
les opérateurs privés.
1.4.1. Le transport public de voyageurs par la voie ferrée
Ce mode de transport connait une baisse du trafic de passagers et de marchandises au cours de
ces dernieres décennies conséquence de la dégradation de la qualité de service et de la
concurrence de la route. En 2011, le parc roulant de la SNTF se composait de :

- 14 locomotives électriques ;

- 154 locomotives diesels ;

- 59 locomotives de manceuvre ;

- 674voitures ;

- 13 000 wagons tous types ;

- 17 Autorail diesel hydraulique ;

- 64 Rames Automotrices électrique 25 Kv/CA monophasé (STADLER).

La flotte SNTF compte 234 trains de voyageurs dont:
- 92 trains assurant les services régionaux (20 Trains autorails et 72 Navettes Rames

classiques).

*CHABANE Nadia & FEKRARDjamila., (2015), « Le transport urbain dans une
perspective de développement durable Cas de I’agglomération de Tizi-Ouzou », Mémoire
du projet de fin d’études Pour Master Il, Spécialité : Géographie et Aménagement du
Territoire, p.52.
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- 12 trains de grandes lignes.

- 130 trains de banlieues (dont 98 trains assurés par automotrices sur la banlieue
algéroise, 32 trains classiques sur les banlieues Oran-Constantine et Annaba).

En 2007, la SNTF a transporté 22 millions de voyageurs (dont environ 88 % en service
de banlieue) contre 29 millions de voyageurs en 2002, soit une perte de marché
d’environ 32 %. Les performances en termes de voyageurs par km ont connu un
fléchissement moins prononce puisque le trafic de voyageurs a atteint en 2007 environ
821 millions de voyageurs par km contre 955 millions en 2002, soit un fléchissement de
I’ordre de 16%.L activité voyageurs continue d’avoir le vent en poupe avec 31.4
millions de clients transportés en 2012, la SNTF se positionne de plus en plus sur les
grands axes de trafic notamment la Banlieue Algéroise et la Grande Ligne affinent ses
logiques marketing par le nouveau matériel a traction électrique, des voitures
réhabilitées, la qualité du service et différentes prestations offertes pour offrir des
produits et services en adéquation avec les attentes et les besoins des voyageurs.

Tableau N°05 : Disponibilité des places offertes par jour par la SNTF

Services Nombre de voyageurs

Grandes lignes 5000
Autorail 4 000
Rame Classique 17 000
Service Régional 21 000
Automotrice 205 000
Rame Classique 19 000
Banlieue 224 000

Total 250 000

Source : www.sntf.dz
D’une annee a autre, les réalisations montrent que la SNTF vise juste ; pour I’exercice 2012,
31 millions de voyageurs sont transportés par train générant un chiffre d’affaires de 1.7
milliard de dinars; les chiffres de la banlieue Algéroise est la meilleure preuve
avec une croissance de 17% depuis que les 98 trains électriques sont exploités avec toute la
modernisation en termes de securité, confort, climatisation et rapidité, offrant plus
d’avantages pour les voyageurs, en plus I’activité voyageurs en service de grandes lignes
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surtout sur le trongon de ligne Alger-Oran avec une croissance de 15%, des rames de voitures
de grandes lignes réhabilitées par I’Entreprise offrant un nouveau design, et des nouvelles
prestations en termes de confort, restauration et de propreté sont offertes, des correspondances
vers les villes de Tlemcen et Maghnia.®Ainsi, pour la wilaya de Tizi-Ouzou, le nombre de
voyageurs par jour sur la ligne ferrée Tizi-Ouzou-Alger pour I’année 2011 est de 2258
voyageurs. En effet, la wilaya de Tizi-Ouzou est pratiquement démunie de ce moyen de
communication. La réalité est que la wilaya de Tizi-Ouzou ne dispose pas de réseau
ferroviaire, mais d’une ligne (une seule voie), qui s’assure avec un train a traction diesel. En
matiére de transport interurbain local, la wilaya de Tizi-Ouzou ne dispose pas des lignes
ferroviaires interurbaines, sauf pour I’itinéraire DBK- Tizi-Ouzou, ce qui ne permet pas la
maitrise de la mobilité dans la wilaya Tizi-Ouzou a cause de I’insuffisance et I’inefficacité des
modes d’organisation de transport interurbain.Malgré la forte demande de transport de
voyageurs sur cette ligne, qui se trouve sur I’axe Tizi-Ouzou - Alger il n’existe qu’une seule
rotation quotidienne entre Tizi-Ouzou et Alger. Le projet d’électrification de la ligne sera
d’un grand apport pour I’intégration régional de la wilaya de Tizi-Ouzou.
2 .Evolution du chemin fer en Algérie et & Tizi-Ouzou
2.1. Evolution du Réseau ferroviaire en Algérie
Le réseau ferroviaire congu dés 1857 pour servir les besoins de la minorité européenne et les
objectifs du pacte colonial, a savoir le drainage et I’exportation des ressources agricoles et
minieres du nord de I’ Algérie vers la France, le rail Algérien a dés I’indépendance été intégré
dans la stratégie nationale du développement comme facteur socio-économique de
mobilisation et d’exploitation des richesses au service de I’ensemble des population et des
région du pays.
2.1.1. La peériode coloniale
Le réseau est lancé 25 ans aprés le debut de la colonisalisation, il s’étalée pour cette tranche
de I’histoire sur 3 périodes :
a) Premiére période de 1857-1878
L’ouverture de 1365 Km de lignes reliant essentiellement les grands centres
économiques et les débouchés maritimes. Blida et Alger ; Oran et Alger ; Constantine,
Sétif et Skikda ; Mohammedia et Alger ; Guelma et Annaba.

b) Deuxieme période de 1878-1906

Swww.sntf.dz, consulté le 15/03, 2 9 :42.
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Face au développement des villes coloniales implantées dans les zones arboricoles,
ceréaliere, miniére et d’élevage a forte expansion, un second programme de création de
voies nouvelles reliant : Oran-Alger ; Tiaret-Relizane et Mostaganem; Mechria et
Bechar ; Souk - Ahras, Tebassa et le kouif ; Sétif et Thénia avec un prolongement vers
Tizi-Ouzou, Bejaia et Sou —EI- Ghouzlane.

c) Troisieme période de 1907-1946
1256Km de lignes furent ajoutées au 3400 Km existantes et dessinérent les contours
définitifs du réseau herité en 1962.Les liaisons les plus importantes entre Biskra et
Touggourt avec un embranchement vers Tolga et EI-Oued ; Mascara et Méchria avec un
embranchement vers Relizane entre Tlemcen et Bénisaf entre Mostaganem et la Mecta
et entre Berrouaghia et Djelfa.
2.1.2. Période précoloniale
1985-1989 : la SNTF a été chargée de la réalisation d’importantes actions de
modernisation, de dédoublement et d’extension (la création de la rocade des hauts-
plateaux, la restructuration des zones ferroviaire d’Alger et de Annaba, la reconstruction
et modernisation des gares réparties sur le réseau, le réaménagement partiel du réseau
ferroviaire des régions de Annaba et d’Alger) Le chemin de fer a été, en particulier
depuis les années80, au centre d’un grand effort de modernisation et d’extension.
Aprés un fléchissement durant la période d’insécurité traversee par le pays, il fait I’objet
ces derniéres années, dans le cadre du plan d’appui a la relance initié par le président,
d’un vaste programme d’investissement avec I’ambition d’en étendre la toile vers le sud
et de hisser au rang des transports les plus évalués en termes de capacité, de vitesse et
d’effet d’entrainement sur la croissance.’
2.2.Evolution® du chemin de fer & Tizi-Ouzou
Aujourd’hui, la situation du chemin de fer a Tizi-Ouzou est différente de celle du X1Xe

siécle tant par sa consistance qui est beaucoup moins importante que par son activite qui

7GAUTIERM.E.F.,(1930) « Cahier du centenaire de I’Algérie », Livret Ill,publication du comité national
métropolitain du centenaire de I’ Algérie, Alger, p. 82.

8 . L . emeet _éme | L.
MOHAND. OU.SAID Safir., (2011), « Le patrimoine ferroviaire du XIX XX siécle en Algérie :

Identification et valorisation », mémoire de magistére en architecture, spécialité : Architecture et Développement
Durable.p.38.
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est tres réduite. Nous abordons I’approche du theme du chemin de fer a Tizi-Ouzou a
Travers I’identification des lignes ferroviaires réalisées et projetées aux XIXe et XXe

siecles ainsi que leurs caractéristiques.

2.2.1. Ligne Ménerville a Sétif par Bouira
La Kabylie est longtemps restée a I’écart de la dynamique ferroviaire qui a caractérisé
les débuts du chemin de fer en Algérie. La premiere ligne réalisée en territoire de

Kabylie est celle reliant Alger a Constantine d’une longueur de 464 km.

Figure N°06: Carte partielle de I’Algérie en 1842, la Kabylie. Par

Enfantin, membre de la commission scientifique d’Algérie.

Source : B. P. Enfantin, Colonisation de I’ Algérie, éd. P. Bertrand, Paris, 1843, annexe.
La réalisation de ce trongon ne s’est pas faite d’un trait, il est décomposé en plusieurs
trajets, mis en service au fur et a mesure de leur achevement (fig. 7), comme il est

d’usage alors.

41



CHAPITRE 02 : Le projet d’extension de la ligne ferroviaire Tizi-Ouzou/ Oued Aissi
vers Tamda et Azazga

Tableau N°6 : Phases de réalisation de la section Ménerville-Sétif

N Trongon Distanc | D.U.P* Date Ecartement
e Ouverture
Meénerville — Palestro 23 Km IG* 01/06/1885 V.N : 1,435
01 02/08/1880 m
02 | Palestro -Dra El Mizan | 21 Km 1 01/01/1886 I
03 | Dra El Mizan —Bouira 24 Km I 03/11/1886 I
04 | Bouira —El Adjiba 28 Km I 01/10/1886 I
05 | El Adjiba —Portes de Fer | 35 Km 1 16/08/1886 I
06 | Portes de Fer — ElI Achir | 41 Km 1 19/02/1886 I
07 | El Achir — Sétif 82 Km I 01/11/1882 I
Total des trongons 254 Km

Source : P. Bejui et al, op. cit., p. 48.
Parmi les objectifs assignés a cette ligne devant traverser la Kabylie, nous relevons ceux
qui nous paraissent les plus pertinents.
a) Objectif stratégique
Maillage du réseau ferroviaire de I’Est avec celui de I’Ouest, car les deux réseaux ne se
communiquent pas, ce qui constitue un frein considerable au développement du chemin
de fer en Algérie.
b) Objectif militaire
Eu égard a I’attitude de la Kabylie vis-a-vis de la colonisation, résistance de 1830 a
1857 et insurrection de 1871°, I’administration coloniale dont la préoccupation d’ordre
sécuritaire revét une importance supréme comme c’est le cas durant tout le X1Xe siécle,
va mettre a profit le chemin de fer comme outil de domination pour prévenir et
empécher les nouveaux soulévements en Kabylie. Ainsi une ceinture de chemin de fer
sera formée autour de la Kabylie, elle est constituée des lignes : Constantine-Sétif,
Constantine-Philippeville et Ménerville-Sétif.

c) Objectif économique

’Insurrection de 1871 en Kabylie, menée par EI-Mokrani contre I’armée d’occupation.
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Permettre I’exploitation des mines de fer de Palestro, des mines de zinc de Gueroume,
des foréts et des carriéres de marbre de I’Isser...etc.'°
2.2.2.

Cette ligne d’intérét général, a voie normale (1,435 m) et d’une longueur de 53 Km est

La ligne de Ménerville a Tizi-Ouzou

réalisée dans le cadre du programme d’extension du réseau ferroviaire algérien de 1879,
elle est destinée a « desservir tout le haut plateau de la grande Kabylie, a écouler vers le
port d'Alger les produits de cette contrée riche et fertile, et a y empécher des
insurrections analogues a celle de 1871 ».** Elle est concédée par la loi du 23.08.1883 &
la compagnie Est Algérien et mise en service par trongons, comme indiqué au tableau
ci-apres

Tableau N°7 : Phases de réalisation de la ligne Ménerville-Tizi-Ouzou

Trongon Distane | D.U.P* Date Ecartemen
° Ouverture | t
Ménerville -  Bordj- | 15 Km | IG* 20/08/188 | 1,435m
1 Ménaiel 23/08/1883 6
B.-Ménaiel - | 12 Km Il 25/01/188 Il
2 Haussonvillers 7
Haussonvillers - Tizi- | 26 Km Il 27/05/188 Il
3 Ouzou 8
Total des trongons 53 Km

Source : P. Bejui et al, op. cit., p. 48.

%pICAD A.,(1884)« Chemin de fer Francais », Tome 111, éd. J. Rothschild, Paris, p. 704.
PICARD A.,(1884), op.cit, p. 704.
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2.2.3. La ligne de Dellys a Boghni : Chemin de fer sur route(CFRA)
Figure N°07 : Tracé de la ligne Dellys-Boghni (1887).

Mieidjo

nﬁmi'r
L'ARRA

PSR

T e R \\ X . o1 W
CFRA VMR /. Atlas Tellien
J Ec.' o de
 VOE NoRE () | (i
s (. FRA-V0EDE 1055 ‘ .
=== CFRA PROJETE é.. 2'5,., 50" AUMALE (it imimE
e i TRES VOES ETROITES s 1

Source : http://encyclopedie-afn.org/index.php/ALGERIE_Chemins_de_fer

La ligne Dellys-Boghni fait partie du premier réseau de chemin de fer sur route
d’Algérie141 au méme titre que celle d’Alger & Koléa.'? L’objectif assigné a cette ligne
fat d’ordre économique, répondre aux besoins de plus en plus affirmés de la
colonisation exprimés par I’exportation du liege, du bois et des produits agricoles

(Figues, huiles d’olive...)."

2 CEMOI C,(1932) , « Historique des colonies francaises : I'Algérie », Tome 2, Livret 111, Chap. 2 : L'Algérie
sous le second- empire (1851-1870), Consulté sur Internet : http://
www.aj.garcia.free.fr/site_hist_colo/livre3/Livre3, p.307.

3programme comprenant 231 km de voies, P. Bejui et al, op. Cit. p. 63.
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Tableau 06: Phases de réalisation de la ligne Dellys—Boghni

Trongon Distance D.U.P* Date Ecartement
° Ouverture

Dellys — | 67 Km IL* 28/12/1900 1,055 m
1 Boghni 16/01/1892

Source : P. Bejui et al, op. cit., p. 66
2.2.4. La ligne Bouira- Sour El Ghozlane parAin-Bessam
La liaison Bouira a Sour-EI-Ghozlane (Aumale) est prévue au programme du deuxiéme réseau
de chemin de fer secondaire, voté en 1903 par le conseil général du département d’Alger. Ce
programme comprend entre autres les lignes de Boghni & Tizi Gheniff et Boghni aux
Ouadhias, qui sont restées sans lendemain car elles furent déclassées officiellement par décret
du07.05.1914.*

Tableau 07: Phases de réalisation de la ligne Bouira a Sour-EI-Ghozlane

Trongon Distance D.U.P | Date Ecartement

° * Ouverture

Bouira a Sour-El- | 42 Km CFRA* - IL* | CFAE* - IG*  Voie
1 Ghozlane par  Ain 10/09/1905 1927 normale

Bessam (les trembles) 1,435m

Source : P. Bejui et al, op. cit., p. 48.
2.2.5.Autre ligne non réalisée : La ligne Mirabeau a Azazga
Un nouveau deuxiéme réseau de chemin de fer secondaire, comprenant entre autres les lignes
Azazga-Mirabeau et Boghni-Dra EI Mizane, fut arrété par le département d’Alger. Le réseau
est déclaré d’utilité publique par décret du 07.05.1914 et I’ensemble du réseau est concédé a
la compagnie des chemins de fer sur routes d’Algérie [CFRA] qui detient le monopole des
chemins de fer sur route en Algérie comme elle réalise aussi les chemins de fer urbains a

Alger

Y“CEMOI C., (1932),0p.Cit, p.69.
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Parmi les vestiges de ce projet qui n’a jamais servi, nous remarquons sur le territoire de
la commune d’Azazga un exceptionnel ouvrage d’art maconné (fig. 7), viaduc de cing arches
d’une longueur de 40 m, semblable a ceux de Tadmait, qui a échappé de justesse en 2010 a
une démolition. Un viaduc routier métallique devait y étre implanté, fort heureusement sa
sauvegarde a été décidee in extremis en contournant cet ouvrage pittoresque et témoin d’une
histoire qui reste encore a écrire.

Figure N°08: Viaduc ferroviaire a Azazga, qui n’a jamais servi.

[Source : Anonyme]

3. Présentation du projet de la ligne ferroviaire Tizi-Ouzou - Oued Aissi

Ce projet s’inscrit dans un cadre global et intégré d’une stratégie de développement
durable dans la région avec un montant du marché de : 5.989.192.276,58 DA, qui permettra
de relier le réseau actuel qui se termine en gare de Tizi-Ouzou a la zone industrielle de Oued-
Aissi sur une distance de 14,2 km. 1l est confié en achévement au groupement Algéro-Turc
ETO pour un délai d’exécution de 30mois.

Cette ligne est divisée en deux troncons a savoir : le troncon Tizi-Ouzou/ Kef-Naadja
qui s’inscrit dans le cadre du programme de soutien a la relance économique (PSRE), ainsi
que le troncon Kef-Naadja/ Oued-Aissi qui s’inscrit dans le cadre de programma en cours

Ce projet représente une ligne a voie unique avec une vitesse maximale : 120 km/h, ses
prévisions de trafic sont estimées a 2 000 000 v/an pour les voyageurs et 800 000 t/an pour les
marchandises.

L électrification de cette ligne sera prise en charge dans le cadre du projet de

modernisation de ligne ferroviaire Thénia- Tizi-Ouzou et a pour objectifs de relier a I’aide
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d’une liaison ferroviaire la ville de Tizi-Ouzou a sa banlieue Est Oued-Aissi et son campus
universitaire, assurer la desserte des localités avoisinantes en termes de transport de
voyageurs ainsi que la desserte par voie ferrée la zone industrielle de Oued-Aissi et son port
sec implanté dans I’enceinte de la gare de marchandises de Oued-Aissi
4.Etude de prolongement de la voie ferrée Tizi-Ouzou — Oued Aissi vers Tamda et
Azazga

La localité de Tamda qui représente un pole universitaire accueillera un effectif
de20.000 étudiants et necessitera des moyens de transports de masse qui ne peuvent étre
assurés que par le transport ferroviaire, on ajoute a cela le besoin dans cette région a d’autres
moyens de transport et ce vu la saturation des infrastructures routieres et les problemes des
embouteillages dont souffre la majorité des citoyens dans ces localités. Ce projet aura des
effets positifs sur la mobilité a travers la région et va permettre d’ameliorer I’accessibilite
pour la ville d’Azazga et Tamda en améliorant leurs connectivités avec la ville de Tizi-Ouzou
et permettre ainsi de réduire la saturation de cette derniére. Projet portant réalisation de gare
multimodale de type « A » et des stations urbaines. Les caractéristiques des gares sont
présentées dans le tableau suivant :

Tableau 10 : Les caractéristiques des gares

Typ Criteres dimensionnement Nombre de
e quais
A -flux supérieur a 1000000 | -Superficie totale 5000 | De 20 a 30
voyageurs /an a 10000 m?2
-mouvements supérieurs a | -superstructure :500 a
30000/an 1500 m?

B -flux supérieur a 750000 et | Superficie totale : 2000 | De 10 a 20
inférieur 1000000 a | a5000 m?

voyageurs /an -superstructure :300 a
-mouvements supérieurs a | 500 m2

15000 etinférieurs 30000/an
C -flux inférieur a 750000 | -Superficie totale: 1000 | Jusqu'a 10

voyageurs /an a 2000 m2 quais
-mouvements supérieurs a | -superstructure : 100 a
30000/an 200 m?

Source : Circulaire ministérielle n°448 de 06 juin 2002 de Ministere des transports.
Concernant les infrastructures d’accueil et de traitement des voyageurs, il y a lieu de citer en
premier lieu le projet portant réalisation de gare multimodale de type « A » a Boukhalfa : Ce
projet prévu a la sortie Ouest de la ville de Tizi-Ouzou regroupera I’ensemble des transports
de masse (bus, minibus, fourgons et taxis) et permettra de réduire la saturation de la gare et
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station existantes au niveau de la ville, ainsi que le projet portant réalisation de gare type B a
Azazga ce qui permettre d’organiser le service du transport et I’amélioration des conditions de
circulation dans cette ville du fait I’inexistence d’une gare.

En deuxiéme lieu, le projet portant réalisation des gares de type C a D.E.M ce qui va assurer
une meilleure organisation des transports vu I’importance de la population de cette région et
la saturation de la station urbaine existante, et une autre a Tizi-Ouzou ce qui va contribuer a
assurer une meilleure organisation de service de transport et de réduire la saturation de la gare
routiére et des stations urbaines existante au sein de chef lieu de la wilaya. En fin, le projet
portant réalisation de stations urbaines : une a D.E.M, une a Azeffoun, une & Azazga et une
autre a Tigzirt dans le but d’organiser la circulation et résoudre les problémes de transport
dont souffre la majorité de ces agglomération vu le manque flagrant de ce type

d’infrastructures.

Section 02: Les incidences des infrastructures de transport ferroviaires sur le
développement territoriale de la wilaya de Tizi-Ouzou

2.1. Les effets du transport ferroviaire sur le développement territorial

La littérature économique contemporaine s’efforce a identifier et & mesurer les effets négatifs
du transport, mais celui-ci est la source aussi des effets positifs impactant I’économie dans son
ensemble. Le systéme de transport représente a la fois une condition et un résultat des
relations économiques, il exerce une action déterminante sur I’espace ; d’une part il favorise
la distribution spatiale des activités et agents économiques, et d’autre part il constitue la
condition d’établissement des relations entre ces derniers. Le schéma suivant illustre les

principaux effets positifs liés au transport ferroviaire de voyageurs :
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Figure N° 09: effets positifs du transport ferroviaire
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Source : Bernard. M 1994

2.1.1 Les effets sur la croissance économique

Les transports exercent une fonction d’interface dans I’économie en gommant les
distances entre les facteurs de production et en reliant des branches d’activité entre elles et en
mettant des sujets économiques en contact les uns avec les autres, et permet ainsi de pousser

la division du travail plus avant et la productivité du travail et du capital a la hausse.

L’abolition des distances permet en outre d’exploiter les avantages comparatifs des
colts ainsi que des avantages de taille et de savoir, et d’exploiter aussi les équipements qui
existent tout en assurant la rentabilité des investissements en équipements supplémentaires.

Le transport remplie encore d’autres fonctions plus ambitieuses dans 1a ou il ouvre la voie a

certaines innovations et techniques de production.
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On peut résumer tout ¢a dans les points suivants :

» diminution du prix et du colt des biens et des services ;
» extension des marchés et économies d’échelle (sur le marché du travail et les marchés
d’approvisionnement);
 naissance de nouveaux produits et élargissement de la gamme des qualités;
 avantages procurés par la concentration;
» multiplication des innovations et enrichissement du savoir technique;
* mise en place de nouvelles structures spatiales, spécialisation de I’utilisation des sols et
exploitation de lieux d’implantation moins colteux;
* accéleration de la restructuration et rationalisation de [’utilisation des facteurs de
production;
» Development des resources humaines.
2.1.1.1 Effet sur I’amélioration de la productivité des entreprises
Le transport est un facteur de compétitivité des entreprises a plus d’un titre. La rapidité
dans le transport apparait comme un élément supplémentaire de concurrence entre
producteurs et parfois méme susceptible de donner I’avantage a un fabricant moins
performant que ses concurrents en terme de codt de fabrication. Il constitue un colt de
fonctionnement non négligeable pour plusieurs entreprises, par exemple selon une enquéte
faite au compte du ministere des transports au Canada, le transport représente en moyenne 4%
du co(t du produit vendu et livré par les établissements manufacturiers de la région Montréal

a leurs clients™.

Le transport a une incidence sur le capital de I’entreprise. Le temps de transport
constitue une partie intégrale du cycle de rotation de capital industriel, ainsi la non
disponibilité d’une composante pour I’incorporer au produit ,fait subir a I’industriel un temps
de transport qui va s’ajouter intégralement au cycle du capital industriel et a donc une

incidence sur son taux de rotation.

Le transport a également une incidence sur le stock de capital. Le volume du capital
immobilisé est sensible a I’organisation du transport, a la vitesse et a la fréquence des liaisons.

Un systeme de transport performant réduit le cout du capital immobilisé transporté.

Et enfin, le transport a une incidence sur la concurrence spatiale. Un mauvais acces en
termes de transport, a un marché peut agir comme une entrave a la concurrence (Hotteling
1929).
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Les effets en termes de concurrence spatiale ont été décrits dans le cadre de la nouvelle
géographie économique (Krugman 1991), cette discipline souligne I’importance des
interactions entre taille du marché, les économies d’échelle et les colts de transport. Toute
réduction des colts de transports peut se traduire par une concentration de I’activite
économique, ce qui va engendrer des économies d’échelle et par la méme une concurrence

entre les entreprises.

2. 1.1.2 Effet sur le marché du travail

En termes de contribution a I’emploi le secteur des transports est fortement générateur
d’emploi, compte tenu de la multiplicité et la diversité de ses activités. Aux emplois directs
qu’il offre (, transporteurs, gestionnaires, manutentionnaires,...) s’ajoutent également les
postes d’emploi indirectement liés aux transports comme par exemple les industries

produisant des moyens ou des équipements detransport.

Sur le marché du travail, I’amélioration des vitesses de transport revient a accroitre la
taille du marché de I’emploi d’une région, puisque davantage les demandeurs d’emploi seront

en mesure d’atteindre des emplois distants.

Le transport permet aux travailleurs d’accéder aux lieux et aux types de travail qui
correspondent a leurs qualifications et leurs compétences. La répartition rationnelle de la

main-d’ceuvre est garante d’une productivité élevée.

2.1.2 Les effets sur I’environnement
2.1.2.1 L ’occupation del’espace

L’ étalement urbain est le principal probleme touchant a l'utilisation des sols. Ce
phénoméne contribue a une utilisation inappropriée et non- optimale du territoire, en

particulier des terres agricoles, des espaces touristiques ou ceux ayant une valeur écologique.

Le chemin de fer occupe au maximum, pour une double voie seulement une bande de 15
m de largeur (débit maximum de 10850 voyeurs/heure/km sens). Quant a la construction
d’une autoroute 2*2 voies, elle nécessite au minimum une bande de 28 m de largeur (débit

maximum de 3600voyeurs/heure/km de 3600voyeurs/heure/km.
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Tableau N°11: Emprise au sol composee des infrastructures de transport.

Ligne ferroviaire Autoroute 2*2voies Autoroute 2*3voies

Largeu moyenne | 15 m 28 m 35m
de plateforme
Surface 547 ha/ km 9 a 10ha/ km 10 a 11 ha/
totaled’emprise km

Débit 10850 36000 5400
horaire moyen de | voyageurs/heure/ km | voyageurs/heure/ km | voyageurs/heure/ km

voyageurs

Source : DTP de T.O.

On remarque que I’emprise totale d’une ligne ferroviaire a double voies représente

environ 40 % d’une autoroute 2*3 voies, ce qui va engendrer par conséquent des effets
négatifs sur les milieux ruraux en portant, entre autre, des atteintes aux zones cultivées ou
terrains agricoles.
La protection de I’environnement occupe une place de taille dans la mise en place des
stratégies de développement territorial durable. Bien entendu, parmi les nuisances les plus
graves portées a I’environnement par les infrastructures de transport figurent celles
engendrées par le transport notamment routier. De sa part, le mode ferroviaire est affiche
comme étant le moyen le plus respectueux de I’environnement. Ainsi, le rail refait bien
aujourd’hui surface et fait valoir ses qualités intrinseques notamment en tant que mode de
transport le plus économe pour la collectivité en matiére de consommation d’énergie et le
mode qui porte atteintes minimales, pour ne pas dire inexistantes, a I’environnement. Ces
points forts sont en réalité les fruitsdes atouts indéniables propres a la technique ferroviaire
elle-méme qui accorde une attention particuliere aux différents aspects liés au respect de
I’environnement, a savoir : la sécurité, I’économie de I’espace, la consommation de I’énergie,
la pollution atmosphérique, le bruit et les nuisances, I’impact de I’infrastructure sur la faune et
la flore, I’intégration des infrastructures dans le paysage ainsi que I’augmentation du produit
national brut.

Succinctement, on peut dire que les processus d’urbanisation et d’industrialisation
caractéristiques de la wilaya de Tizi-Ouzou, dont lequel sont intégré les infrastructures de
transport, peuvent genérer des effets négatifs risquant de mettre en péril I’équilibre des
structures territoriales et sociales mais aussi de menacer celui du systeme écologique local

dans son ensemble. Tous ces effets négatifs engendrent des colts sociaux importants dont il
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convient d’en tenir compte pour développer un systeme national des transports performant,
sécurisant et respectueux de I’environnement.
2.1.2.2 La consommationénergétique

L’impact environnemental et énergétique des transports est un des défis majeurs pour
le développement durable. Par ailleurs, les modes de transport dépendent toujours d’un
support énergétique, la plupart de I’énergie utilisée est une énergie non renouvelable. Donc, le
niveau de répartition modale du transport peut directement influer la consommation totale
d’énergie. Aujourd’hui, le probléeme pétrolier est toujours discuté dans le theme du transport,
d’une part parce que le pétrole est une ressource naturelle non renouvelable, d’autre part, les
modes de transport, dépendant de la ressource naturelle pétroliere, émettent également
beaucoup de pollution atmosphérique.

Globalement, le bus est le mode de transport qui consomme le moins d’énergie par
passager-kilométre (p-km)®. Le train consomme 20% de plus et la voiture individuelle 70% de
plus. Le métro et le tramway, par contre, consomment trois fois moins que les bus en zone
urbaine®. Par ailleurs, I’efficacité énergétique des transports dépend a la fois de la
consommation et du nombre moyen de passagers par vehicule. Il est a noter, cependant, que
I’'usage du rail a toujours pour conséquence une réduction substantielle des atteintes a
I’environnement, et principalement de la pollution atmosphérique, grace a I’utilisation par le
train de I’énergie électrique bien moins polluante que les carburants pour les modes routiers.

En somme, les modes de transport routier constituent le mode le plus négatif tant sur le
plan dommage environnemental que de la consommation énergétique. Le transport ferroviaire
et les nouveaux modes de transport urbain, notamment le métro et le tramway, ont absolument
I’avantage selon les aspects environnementaux et énergétiques. Donc, la réduction adéquate
de I’'usage des modes de transport routier est une direction durable a considérer pour soulager
le risque de changement climatique etécologique.

2.1.3. Effets sur I’aménagement du territoire

Les réseaux et d’une maniére générale le transport constituent un point central de
I’aménagement de I’espace. Le transport est intimement lié a la structure physico économique
de I’espace, les aménageurs s’intéressent au transport en le considérant comme un moyen de

I’organisation volontaire de I’espace. Ceci s’explique par le fait que toute répartition spatiale
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des activités économiques et sociales se traduit par des besoins de transport. La mobilité créee
une nouvelle dimension géographique dont I’infrastructure est la déterminante essentielle™®.

La présence d’infrastructures et d’un systéme de transport performant favorise
I’implantation des unités économiques. L’amélioration de I’accessibilité contribue au
développement de I’aménagement de I’espace, en desservant de plus en plus de régions, en
réduisant les colts des transports et en améliorant la rapidité du systeme de transport.
Incontestablement, le mode routier, par la densité de son réseau, par la facilité d’acces qu’il
offre méme aux zones montagneuses, favorise plus que d’autres modes, la dispersion dans
I’espace des activités et des hommes.*®
2.1.4. Le transport comme facteur de localisation

Le transport influence les localisations des activités industriellespar son impact dans le
colt de production et de distribution. Tout processus industriel implique I’intervention du
transport, que ce soit pour I’approvisionnement en matiéres premiéres ou I’acheminement des
semi produits ou produits finis vers les lieux d’utilisation et de consommation. L’impact du
transport varie d’une branche d’activité a une autre, son influence autant que facteur de
localisation est déterminante dans les branches ou les colts de transport présentent plus de 5%
a 6% du codt total de la production. Lorsque le colt ne dépasse pas 1% I’impact du transport
est considéré comme négligeable.

Les évolutions qu’a connu le transport ont permis une plus grande diffusion spatiale des
activités en améliorant I’accessibilité a toutes les ressources et a tous les marchés en rendant
I’espace beaucoup plus flexible. Le colt de transport influence directement la configuration
géographique d’un réseau industriel sur un territoire. Un codt relativement élevé induit une
multiplication et une dispersion des unités industrielles de taille plutot réduite. Par contre ; un
colt assez faible agit comme un facteur de concentration spatiale de la production en unités
relativement grandes.*’

2.1.5 Effets sur les relations entre les agents économiques

Le systéme de transport permet aux agents économiques d’entrer en contact avec

d’autres agents, en remplissant les fonctions suivantes: Une fonction de transport entre aires

d’économie: aires d’approvisionnement, aires de production aires de distribution. Une

>Coignet j & Eiglier P., (1974), « La relation aménagement-transport : problémes et contradictions ».
Revue économique. Volume 25, n°2, pp. 163-175, P. 167.

*BERNADETTE M. Lasserre., (1994), « Les effets externes et les avantages sociaux du transport routier de
Marchandises », Transport n° 364, mars avril 1994 (81-89), pp 83-84.

“FISCHER A., (1978), « Transport et localisation industrielle », annales de géographie n° 483,1978 pp 545
559. pp 545-559.
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fonction de collecte et de diffusion : en mettant en contact des centres de production et des
centres de consommation.
- Une fonction humaine et sociale :

Ces effets dégagent plusieurs indicateurs permettant la mesure de I’impact de transport
de sur I’activité économique (tel que le poids du transport dans le PIB, les emplois crées par
I’activité de transport,...). Néanmoins, plusieurs contraintes s’imposent et rendent difficile cet
exercice de mesure. La discussion suivante porte sur ces problemes et essaye d’expliquer les
phénomenes a I’origine de cette difficulté.

2.2 Les difficultés des impacts de transport sur I’activité économique

Diverses analyses économétriques démontrent I’existence d’une corrélation forte entre
le trafic total et I’activité économique. Il est fréquent de mesurer la relation des transports et
I’activité économique, en comparant le volume de I’activité (mesuré par le PIB) et le volume
de transport (mesuré en tonnes transportées). Le rapport entre le nombre de tonnes kilometres
transportées et le produit intérieur brut a prix constant peut se considérer comme sa
propension physique moyenne a transporter des biens. L’examen des interactions de la
croissance économique et du trafic se fait genéralement au moyen d’un indicateur d’intensité.
Sachant que I’intensité de transport représente le rapport entre le trafic et la valeur ajoutée
brute, elle indique le volume de trafic dont une économie a besoin pour créer sa valeur ajoutée
brute. Le trafic s’obtient en multipliant les tonnages transportés (T) au cours d’une période
donnée par la distance moyenne de transport (Km), tandis que la valeur ajoutée brute, qui
donne la mesure d’une période donnée, s’obtient en deduisant les consommations
intermédiaires de la valeur de la production des entreprises, elle est évaluée en monnaie
constante, eliminant de ce fait les évolutions de I’indice de prix.

2.2.1. Les difficultés de mesure

Il est difficile d’avancer une estimation de I’élasticité entre croissance économique et

croissance des trafics, du fait de plusieurs facteurs :
- La relation entre le niveau de trafic et le niveau de production économique n’est pas stable,
car le poids des services dans I’activité économique peut introduire des distorsions. Il ya un
indicateur plus fidéle des niveaux de trafic pourrait étre la production matérielle susceptible
de donner lieu a un échange de produits. Par ailleurs, la production industrielle recouvre des
produits de volume et de poids tres variés et différents selon le niveau de développement

économique.
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- La relation entre la croissance économique et la croissance de trafics n’est pas stable aussi.
Les élasticités qui ont été mesurées a partir d’une analyse chronologique située dans une
fourchette qui varie de 0,5 a 1,5, voire2. De plus les élasticités de court et moyen termes sont
différentes des élasticités de long terme. Les élasticités de court terme peuvent étre tres
élevées, car les trafics de marchandises amplifient les fluctuations économiques. Ceci
signifie qu’en période de reprise de la croissance, les trafics s’accroissent souvent a un
rythme plus rapide. Par contre lorsque I’on assiste a un ralentissement de cette croissance,
voire a une stagnation de I’activité économique, le transport amplifie ce phénomeéne et les
trafics ralentissent plus sensiblement ou parfois régressent.’®Ces phénoménes s’expliquent
par le fait que I’activité de transport est une demande dérivée des autres activités de
production. Elle est intimement liée a I’activité économique du pays.

2.3 D’autres facteurs affectent la corrélation entre le PIB et le transport ferroviaire

2.3.1. La structure de la production industrielle

Comprendre I’évolution du transport de fret demande que I’on se penche sur la
réorganisation des structures de production, ainsi un pays ou la part des industries lourdes est
élevée dans le PIB est marqué par un trafic plus important qu’un pays ou les services
représentent une part considérable dans sa valeur ajoutée ; la tendance a la tertiarisation
contrairement & la production industrielle a une intensité de transport plus faible. A cela il faut
ajouter les phénomenes d’anticipations de stockage déstockage, dont les conséquences
apparaissent directement au niveau des trafics.®

La production matérielle a un impact direct sur le volume des trafics ; sa croissance
entraine une croissance des trafics au moins égale et sur des distances relativement plus
longues puisque les populations se concentrent dans les villes ou I’implantation d’usines
devient plus difficile. Donc il est important de mesurer la production en tonnage et non pas en
valeur pour apprécier la croissance du transport de marchandises.

2.3.2. Les dimensions géographiques

Les effets géographiques sur la demande de transport sont & démontrer. L’espace
considéré comme un champ de force agit sur la demande de transport dans deux sens opposés

. attraction ou friction. Ainsi, plus la valeur des objets transportés est grande, moins cette

friction est puissante. Les dimensions géographiques ont une incidence sur la relation entre le

BREYAUD C., (1996), « Transport et environnement en méditerranée enjeux et prospective » Economica, juin
1996, p.15.

“DEBAUCHE W., « Les enjeux du transport de marchandises dans un Contexte de mobilité durable »

Centre de recherches routiéres,p.62.
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transport et I’économie. L augmentation des distances engendre plus de trafic. La distance de
transport, dont on a la mesure moyenne en divisant les tonnes kilometres par les tonnes, est un
reflet du rapport intrinséque entre le transport et le territoire. 1l convient de souligner ici le
réle indispensable du transport routier de marchandises, seul capable d’assurer la desserte fine

du territoire qui mobilise les tonnages de transport les plus importants.

2.3.3. Le poids de chaque secteur dans I’économie du pays

Toutes les activites, agricoles, industrielles et tertiaires sont utilisatrices de transport.
Mais, il est bien clair que suivant les secteurs considérés I’élasticité du transport a I’activité
économique varie. A coté de la production industrielle, la production agricole apparait comme
un secteur important qui génere des trafics, que ce soit du fait I’approvisionnement des villes

ou a cause de la spécialisation et I’industrialisation du processus de production.

Quant au secteur tertiaire, il est le moins générateur de fret mais il faut souligner que la
tertiarisation progressive de I’économie a eu pour effet de réduire les tonnages transportés. La
part des produits physiques dans le PIB a diminué et cela a eu des répercussions sur la
demande et sur I’offre de transport. Néanmoins, cette dématérialisation de I’économie n’a pas
affaibli le dynamisme de la demande de transport. Celle-ci a continué sa progression en se
transférant sur des biens différents (objets manufacturés, machines...) pour lesquels le
transport routier détient un trés net avantage comparatif.

En conclusion, il ya bien une corrélation plus directe entre trafics de marchandises et

production industrielle et agricole, qu’entre les trafics de marchandises et le PIB.

2.3.4. La densite de population

L’accroissement de la population a un réle dans I’augmentation des trafics. En effet, le
doublement de la population implique une augmentation des besoins matériels plus importants
et par conséquent un développement de la production de biens de consommation qui a son
tour, requiert I’expansion de tout un ensemble d’industries intermédiaires nécessitant un trafic

de marchandises.
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Conclusion

Il est attendu des programmes quinquennaux des impacts socio- économiques tres
positifs sur I'économie nationale et la vie du citoyen en général. Néanmoins, on assiste, de
plus en plus souvent, a des échéances reportées et a des dépassements de colts importants
dans des projets d’envergure reliés aux transports ce qui est di dans certains cas aux
problemes d’expropriations des terrains et les oppositions des citoyens. De ce fait, le projet
d’extension de la ligne ferroviaire de Tizi-Ouzou Oued Aissi vers Tamda et Azazga en la
matiére joue un role fondamental dans la création d’une dynamique territoriale et participent a

valoriser les richesses, les atouts et potentialités des territoires.

Ce projet représente une ligne a voie unique avec une vitesse maximale : 120 km/h,
ses prévisions de trafic sont estimées a 2 000 000 v/an pour les voyageurs et 800 000 t/an pour
les marchandises. Les infrastructures de transport peuvent participer au processus de
développement territorial de la wilaya de Tizi-Ouzou a travers les enjeux majeurs, qui
représentent les principaux défis a relever, pour assurer I’aménagement et le développement

futur du territoire de la wilaya.
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Chapitre 3 : Le projet d’extension de la ligne ferroviaire de Tizi- Ouzou/Oued- Aissi vers
Tamda/Azazga dans une perspective de développement durable.

Introduction

De tout temps les transports ferroviaires jouent un role déterminant dans le

développement des sociétés et la formation des Etats. Leur importance n’est pas a

démontrer, puisque le bon fonctionnement des activités de production et du marché se

heurte a I’obstacle de la distance, contrainte spatiale que le transport permet de surmonter

grace a I’existence d’un patrimoine d’infrastructures de qualité.

Dans ce chapitre, on va étudier I’impact du projet d’extension de la ligne ferroviaire de

Tizi-Ouzou Oued Aissi vers Tamda et Azazga en analysant la qualité de ces

infrastructures ferroviaires aux regards des usagers et ce a I’aide du questionnaire qu’on

a élaboré,.

Pour cela, on a scindé le présent chapitre en trois parties :

Les caractéristiques socioprofessionnelles du voyageur par train ;
La ligne ferroviaire de Tizi-Ouzou - Oued vers Tamda et Azazga ;

Impact de la ligne ferroviaire Tizi-Ouzou vers Tamda te Azazga.

Aprés avoir fait un état des lieux, principalement quantitatif, des différentes

infrastructures de transport existantes dans la wilaya de Tizi-Ouzou au niveau des

différentes directions et agences concernées. L’état qualitatif des infrastructures

existantes (ferroviaires) ne peut étre appréhendé que par le recours aux usagers de ces

dernieres. Pour cela, on a opté pour une enquéte de terrain représenté par un questionnaire

adressé aux usagers des infrastructures ferroviaire a travers le territoire de la wilaya. Vu

son vaste territoire on choisit notre champs d’étude. Echantillon des villes et lieux de

I’enquéte.

Ville de Tamda est situé sur la route de Fréha cw (174) qui longe la rive droite du Sebaou

.elle est aussi proche de tizi.Rached,chef-lieu de la comune chef-lieu de la commune et

daira du meme avec une population de 36 378 habitants, située a 40 km a ’est de la ville

de Tizi-Ouzou.nom sur la rive gauche du sebt.
Ville d’Azazga : est une ville de la wilaya de Tizi-Ouzou, avec une population de 36

378 habitants, située a 40 km a I’est de la ville deTizi-Ouzou.
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Section 01 : Qualité des infrastructures de transport ferroviaires au regard des
usagers.

1. Les caracteristiques socio-economiques du voyageur par train

Le nombre des personnes interrogées était 50 dont : 20 sont Femmes soit : 45 % ; et 30
sont des Hommes soit 55 %.

Graphique 1 : Répartition des répondants par sexe dans la wilaya de Tizi-Ouzou.

femmes
45%

hommes
55%

Source : Etabli sur la base des résultats de notre enquéte
Graphique 2 : Répartition des répondants par tranches d’age dans la wilaya de Tizi-
Ouzou

0% <30 ans
>50 ans 20%

(30-50)ans
50%

W <30ans m(30-50)ans w>50ans

Source : Etabli sur la base des résultats de notre enquéte.
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La moiti¢ des répondants sont entre 30 et 50 ans, 1’autre moitié¢ est répartie entre

ceux qui ont moins de 30 ans avec : 20 % et ceux qui ont plus de 50 ans avec 30 %. Notre

échantillon est constitué de 31,67 % transporteurs, 11,76 % commercants, 6,57 %

chauffeurs, 13,33 % étudiants(es), 5 % ayants des fonctions libérales, 21,67 % sans

activité, 10 % retraités.Pour lesquels on a trouvé le revenu moyen, sur la base des

réponses, a 450320DA. L’échantillon de la population interrogée indique clairement que

toutes les tranches d’ages ont été touché, par ailleurs, un petit déséquilibre est indiqué en

faveur des hommes (52% pour les hommes contre 48% pour les femmes). L homogénéité

de I’échantillon offre une raison de dire qu’il s’agit d’un échantillon représentatif et que

ces résultats donnent une bonne projection sur toute la population usagers du réseau de

transport ferroviaire a Tizi-Ouzou.Nous remarquons que la tranche d’4ge entre 21 ans et

50 ans est la plus touchée par I’enquéte, en occupant 89% du groupe car c’est la tranche

la plus mobile. Elle est représentée par les étudiants et les personnes d’age actif, occupées

ou sans emploi. Concernant la demande personnes enquétées, montre qu’elle est

représentée en premier lieu par les étudiants qui occupent 37% de 1’ensemble des

déplacements, la deuxiéme position est occupée par les personnes activant dans la

fonction publique avec 15% de I’ensemble de la population enquétée. En troisiéme

position viennent les chdmeurs avec un taux de 12% du total des déplacements. Le reste

des déplacements, soit 36% est effectué par les retraités (5%), les personnes activant dans

la profession libérale (5%), les commercants (3%), les artisans (2%), les éléves (1%) et

autres (20%).
2. La ligne ferroviaire de Tizi-Ouzou / Oued. Aissi vers Tamda /Azazga

2.1. Usage du train.

Sur les 50 personnes interrogées, seuls 40% personnes qui voyagent par train de

I’échantillon total. Dans notre questionnaire, on s’est basé sur la catégorie des personnes

qui prennent toujours le train du fait de leur connaissance de la qualité du train et des

conditions de circulations quotidiennes. La majorité des répondants, soit 73%, ont

confirmé que les conditions de circulations sont généralement défavorables telles que les

montre le graphique ci-dessous :
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Graphique N°3: Conditions de circulations a travers la wilaya de T.O selon les

usagers.

favorable
27%

defavorble
73%

Source : Etabli sur la base des résultats de notre enquéte.

Par I’observation du graphique, on constate que la majorit¢ des usagers des
infrastructures ferroviaire a travers la wilaya de Tizi-Ouzou juge que leurs conditions de
circulation sont défavorables et ce a cause de plusieurs criteres comme le montre le

graphique suivant :
Graphique n°4 : Les Critéres de choix des conditions de la circulation.
longeur du

trajet
15%

atrrait du
voyage
25%

emps de

lacement60
%

60%

Source : Etabli sur la base des résultats de notre enquéte
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On remarque, d’apres le graphique précédent, la majorité des répondants se sont basé

principalement sur les trois critéres pour classer les conditions de leur circulation :

-Le temps de déplacement : pour 60 % vu le blocage de la circulation

Attrait du voyage : pour 25% : Le confort des rames et la qualité des Aménagements

extérieurs redonnent aux citadins le gout du déplacement. Peu polluant et peu bruyant,

ouvert sur la ville, le train séduit également de nouvelles clienteles grace a des services

innovants en matiére d’information voyageurs.

La longueur du voyage : pour 15 %vu I’état précaire du réseau routier et augmentation du

trafic a travers la wilaya de Tizi-Ouzou. Une trés faible utilisation du train s’explique par

la prédominance du transport routier dans la wilaya de Tizi-Ouzou.
2.2. Qualité des gares ferroviaires
e Les gares ferroviaires les plus fréquentées

Graphique N°05: les gares ferroviaires les plus fréquentées a travers la wilaya de

T.0O.

boulevard stiti
17%

oued .aissi
32%

Source : Etabli sur la base des résultats de notre enquéte.

D’apres le graphique suivant, on remarque que les gares ferroviaires les plus

fréquentées sont la gare ferroviaire de kaf NAJA, selon 51 % des personnes interrogées,
du fait que la gare de Bouhinoun est une gare intermodale (ferroviaire et routiére en

attendant la réalisation d’un téléphérique) implantée aux abords de la rocade sud de la

ville de Tizi-Ouzou, elle offre plus de commodités et surtout plus de choix pour les

usagers entre le train, le taxi et le bus pour rallier des destinations locales et inter wilayas

avec sa capacité accueil ;entre 600 et 750 voyageur par m’oiselle effectuera 4 rotation

aller-retour par jour entre Oued Aissi. Tizi-Ouzou vers Alger.

63



Chapitre 3 : Le projet d’extension de la ligne ferroviaire de Tizi- Ouzou/Oued- Aissi vers

Tamda/Azazga dans une perspective de développement durable.

Ainsi, selon les transporteurs ,32% du groupe interrogé n’est pas satisfait de la gare
de Oued Aissi, cette proportion s’explique que les transporteurs estiment que cette gare
ne répond pas a leur demande a cause de I’insuffisance de sa surface manque de la
sécurités (selon les transporteurs , a partir de 19h il n’y a pas de sécurité et en hivers c’est
a partir de 17h), manque des services, mauvaise organisation (c’est de I’anarchie), ainsi
ils voient qu’elle n’a rien amélioré dans la wilaya de Tizi-Ouzou en matiéres de transport
de voyageur mais , mais au contraire elle améliore le transport de marchandise en
transportant le Naftal de Oued Aissi vers le Naftal d’Alger . par contre la gare de
Boulevard Stiti crée un probléme de transport a cause de I’endroit de sa localisation qui
est trés loin de la ville et elle a augmenté 1’encombrement dans la ville de Tizi-Ouzou, a
cause des bus de transport urbain qu’elles raccordent entre elle.

e Qualité des gares ferroviaires dans la wilaya de T.O
Pour mesurer la qualité des gares ferroviaires dans la wilaya de Tizi-Ouzou d’une maniére

générale, on a établi le graphique suivant en se référant a réponses interrogées :

Graphique N°06: Qualité des gares ferroviaires dans la wilaya de T.O

trés mauvaise
8,5%
bonne 9%
19%

vV

mauvaise
35%

moyenne
37%

W trés mauvaise 8,5% M mauvaise moyenne bonne

Source : Etabli sur la base des résultats de notre enquéte.
D’aprés le graphique précédent, on constate que moins de 20 % ont opté pour la
bonne qualité des gares dans la wilaya de Tizi-Ouzou, seuls 37,2 % I’ont estimé de

moyennes et plus 40 % les classent entre mauvaises et tres mauvaises.
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e  Choix de la ligne ferroviaire selon les criteres de qualité

Pour justifier leur choix, la majorité des répondants se sont basés sur certains criteres,
parmi I’ensemble des critéres proposés, qu’on a pu classer, selon I’importance qui leur a
été accordée

FigurelO : Les critéres de la qualité des gares ferroviaires
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Source : Elaboré par nos méme

La plupart des personnes interrogées10% ont un jugement défavorable quant a
I’aménagement de la gare 15% d’entre elles estiment que les équipements sont en mauvais
état et devront étre améliorés. 10% des répondants énoncent une mauvaise appréciation
quant a la tranquillité et a I’hygiéne au niveau de la gare, ils pensent que la gare est mal
entretenue. D’aprées la « figure n°® 8», 10 % des personnes interrogées ressentent un
manque de sécurité a bord du train, 10 % déclarent qu’ils ne se sentent pas en sécurité
aux alentours de la gare. 10% estiment que I’insécurité est ressentie durant le trajet et 10%
ressentent un manque de sécurité a ’arrivée.
D’aprés la « figure n° 8 » le sentiment d’insécurité chez les voyageurs par train est di
essentiellement a la conduite, 15 % d’entre eux évaluent la conduite comme étant
mauvaise. Les risques les plus rencontrés sont : les agressions, 20% des usagers, les vols
et les embétements, la plupart des personnes interrogées énoncent leur insatisfaction par

rapport a la sécurité.
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Figure 11 : Le confort a bord du train
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Source : Etablie par nous méme a partir des résultats de notre enquéte.
La plupart des personnes interrogées énoncent leur insatisfaction sur I’ambiance
a lintérieur des trains et le malaise dus aux différentes sources de géne lors de leurs
déplacements a savoir : la surcharge, odeurs. Cependant, le critére lié a 1’état des sieges
des moyens du train a une bonne appréciation, 50% estiment que les siéges sont en moyen
état, cela est d au renouvellement suites aux conditions exigées par la réglementation en
vigueur ainsi que la concurrence entre les opérateurs.
e Lesaméliorations proposées a ces gares ferroviaires
Les améliorations a apporter aux gares ferroviaires de la wilaya de Tizi-Ouzou
sont, selon les répondants, tel que le montre le graphique ci-dessous, représentées comme

suit :
Nouvelles constructions pour 42 % des réponses ;

Elargissement pour 36 %;

Réhabilitation 22 % des réponses.
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Graphique N°07 : Améliorations a apporter aux gares ferroviaires de la wilaya de
T.O.

rehabilitation
22%

nouvelles
contructions
42%

elargissement
36%

Source : Etabli sur la base des résultats de notre enquéte.
3. Impacts de la ligne ferroviaire de Tizi Ouzou/ Oued-Aissi :
e L’accessibilité :
Les infrastructures ferroviaires dans la wilaya de Tizi-Ouzou sont jugées assurer
I’accessibilité a son territoire et aux régions limitrophes dans plus de 64 % des réponses
tel que le montre le graphique suivant :
Graphique N°08 : Accessibilité des infrastructures ferroviaires dans la wilaya de
T.0O

Moui Mnon LI

Source : Etabli sur la base des résultats de notre enquéte.
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D’apres le graphe 65% confirment que le train de Tizi -Oued Aissi améliore
I’accessibilité dans la wilaya de Tizi-Ouzou selon SNTF les flux enregistrés auparavant
étaient vraiment timides soit pour le transport de voyageurs ou de marchandises. Mais
depuis 2008 elle a vu I’augmentation du trafic jusqu’ a ce jour .contre 35% qui ne sont
pas d’accord avec ce constat par leur manque dans le domaine ferroviaire car c’est des
ignorants (veilles, illettrés).

Il s’ensuit donc que la configuration et la capacité des infrastructures de transport
ferroviaire soient un élément clé dans la détermination de 1’accessibilité et donc de la
localisation des activités industrielles. Cette hypothése a donné lieu a des interprétations
du role du train de Tizi-Ouzou qui est donc un moyen pouvant augmenter 1’accessibilité?
et améliorer la mobilité des personnes et des marchandises a travers une partie importante
de la wilaya étant donné qu’elle traverse plusieurs agglomérations urbaines et
d’importantes zones d’activités. L'accroissement des distances de déplacement, a durée
équivalente, augmente aussi la taille du marché du travail.

e Décongestion de la wilaya

Graphique N°9 : Décongestionde la wilaya de Tizi. Ouzou

non
49%

oui
51%

Source : Etabli sur la base des résultats de notre enquéte.

ITARDY D.,(2009)« Infrastructures et développement durable des territoires : un autre
regard, une nouvelle vision »,Rapport d'études N°23, Conseil Economique, Social et
Environnemental, France, P .38 .

68



Chapitre 3 : Le projet d’extension de la ligne ferroviaire de Tizi- Ouzou/Oued- Aissi vers

Tamda/Azazga dans une perspective de développement durable.

51,33 % de la population interrogées sont satisfaits de la contribution du train a
décongestionné la wilaya de Tizi-Ouzou du fait qu’il peut contribuer a fixer les
populations rurales et réduire leurs taux d’exode, et ce par le désenclavement des
régions éloignées a travers tout le territoire .La proximité des villes est essentielle pour
les citoyens ruraux afin de faciliter I’acces a leurs milieux de travail, aux différentes
activités et services implantés dans le milieu urbain, donc 1’existence des infrastructures
de transport de qualité représente le besoin le plus pressant du fait d’abord qu’il
désencombre les ruelles et autres arteres de la ville en renforcant les liens entre centre
périphérie, contribue aussi bien au développement urbain qu'au rural permettant ainsi le
rééquilibrage socioéconomique? entre les deux zones ainsi qui a leur accessibilité .

La dispersion spatiale des agglomérations kabyle a engendré une fragmentation des lieux
des activités et des services. Conjuguée avec la précarité du réseau routier, cette
fragmentation fonctionnelle de 1’espace accentue 1’isolement des zones rurales. Le train

de Tizi-Ouzou/Oued.Aissi pourrait constituer un élément important dans le processus

d’ouverture de ’espace kabyle et son développement territorial.®

¢ Degré de satisfaction des voyageurs du projet par train de Tizi Ouzou :

Graphique N°10 : Degré de satisfaction des voyageurs du projet par train

cadre de vie
15%

accessibilite
80%

Source : Etablie par nous méme a partir des résultats de notre enquéte

2HICHEM Yesguer.,(2008),« Les incidences du systéme de transport sur l’ouverture
des zones rurales isolées. Le cas de la Kabylie (Algérie) », les Cahiers Scientifiques du
Transport N° 54/ 2008, Pages. 125-146

SHICHEM  Yesguer.,(2009),«Enclavement  des espaces  ruraux :approche  géographique

I’ouverture/fermeture des villages kabyles »,thése de doctorat en géographie,universite¢ du Havre.p.214.
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80% des usagers interrogés sont satisfaits de la contribution du train a I’amélioration de
’accessibilité des citoyens ,15 % estiment qu’il améliore le cadre de vie “des citoyens,
car ce train de Tizi-Ouzou/Oued- Assi a des incidences sociales tres favorables sur leur
vie et leur bien étre par les externalités positives qu’ils engendrent en termes de sécuriteé,
facilitation de leur déplacement, le gain du temps, 5% disent qu’il ne crée pas d’emplois
car c’est des gens analphabéte illettrés donnent des réponses on se basant sur leur
culture primitive non sur des statistiques réelles que la direction de transport nous
donnent qui nous confirme que le transport contribue a la lutté contre le chdmage en
fournissant de nombreux emplois de chauffeurs et notamment a partir des nouveaux
dispositifs de I’emploi qui encouragent les jeunes a acquérir des véhicules pour le
transport. Le train de Tizi-Ouzou - Oued Assi favorise la mobilité et permettent aux
individus de se rencontrer et d'échanger du savoir-faire en face-a-face, amplifiant ainsi le
potentiel humain de création de richesses

e Degreé de non satisfaction du projet du train de Tizi-Ouzou :

Graphique N° 11 : Degreé de non satisfaction des voyageurs du projet par train

POLLUTION 0%
18% s

BRUIT
32%

Source : Etablie par nous méme a partir des résultats de notre enquéte

‘DELMI Kahina.,(2014)« lesincidences des infrastructures de transport sur le
développement territorial de la wilaya de Tizi-Ouzou », Mémoire de Master en Sciences
Economiques ,Spécialité Management Territorial et Ingénierie de Projets,p.87.
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50 % de la population interrogée se rendant a la gare ne sont pas satisfaits des nuisances

du train ,32% de son bruit 18% ne sont pas satisfait de la pollution atmosphérique

engendrée par ce dernier. D’aprés les données de 1’enquéte le train de Tizi Ouzou/Oued.

Aissi apparait d’une part comme le mode le plus respectueux de  1’environnement :

cependant, que ’usage du rail a toujours pour conséquence une réduction substantielle

des atteintes a I’environnement, et principalement de la pollution atmosphérique, grace a

I’utilisation par le train de 1’énergie électrique bien moins polluante que les autres

carburants. D’autre part Les habitants a proximité des infrastructures ferroviaires a travers

la wilaya de Tizi-Ouzou ne souffrent pas vraiment des nuisances sonores dégageées par ce

train. Le transport ferroviaire a absolument 1’avantage selon les aspects

environnementaux et énergétiques. Donc, 'utilisation fréquente du mode ferroviaire est

une direction durable a considérer pour Soulager le risque de changement climatique et

écologique.

¢ Responsabilité des voyageurs des infrastructures ferroviaires dans la dégradation

de leur qualité
Les réponses sont représentés dans le graphique suivant :

Graphique 12 : Participation des citoyens dans la dégradation des infrastructures

ferroviaire dans la wilaya de Tizi Ouzou.

oui
48%

non
52%

Source : Etabli sur la base des résultats de notre enquéte.
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On remarque que la majorité, soit pres de 52 %, des répondants optent que les citoyens
ne sont pas responsable dans la dégradation de la qualité du train dans la wilaya de Tizi-
Ouzou. Aussi, sa concrétisation, dans les meilleures conditions de codt, de délai et de
qualité, nécessite une préparation et un suivi rigoureux possible que de la part de 1’état
Vu le manque d’infrastructure ferroviaire et de leur ancienneté, de I’obsolescence des
systemes de signalisation, Cependant état doit préserver ses infrastructures en consacrant
du budget pour payer leur maintenance, leur modernisation et renouvellement.

contre plus de 48 % qui ont estimé que les citoyens prennent une part de responsabilité
dans la dégradation de la qualité du train a travers le territoire de la wilaya parce que ils
contribuent pas a la protection de ses équipements tel que les aménagements intérieurs
et extérieure comme ils ne respectent pas 1 "hygiéne a bord du train et dans les stations
ferroviaires .

e Utilisation non optimale du territoire: L’analyse des données de 1’enquéte
concernant 1’utilisation non optimale du territoire dans la wilaya de Tizi-Ouzou fait
ressortir les résultats suivants :

Graphique N°13 : Utilisation non optimale du territoire dans la wilaya de Tizi-

Ouzou

LA FAUNE
41%

LA FLORE
59%

Source : Etabli sur la base des résultats de notre enquéte.
Selon les personnes interrogées le projet d’extension de la ligne ferroviaire de Tizi-
Ouzou - Oued Aissi vers Tamda et Azzaga a un impact sur la flore (51 %)’et sur la

faune (41 %) c’est a dire que I’espace consacré pour faire passer les rails du train s’est
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fait au détriment des terres agricoles permettra ainsi la réduction notable des superficies
des terres a vocation agricole (rendements limités des productions céréalieres et laitieres,
crise multiforme de D’agriculture de montagne : oléiculture, arboriculture fruitiére,
apiculture, ...), accentué aussi par la favorisation et le privilege des activités de tiers
secteurs et autre® ce qui conduira par conséquence au recul des performances du secteur
agricole dans la wilaya de Tizi-Ouzou d’ailleurs il n’occupe que 2,12 % de la population
active (contre 32,05 % pour le secteur des services) ce qui est loin de subvenir a la
demande alimentaire de la région.

e Le projet du prolongement vers Tamda et Azazga :

Graphique N°14 : le projet du prolongement vers Tamda et Azazga

oul

Source : Etabli sur la base des résultats de notre enquéte.
80% des personnes interrogées pensent que le prolongement du projet vers Tamdaet
Azazga permettra de mieux organiser le service du transport et I’amélioration des
conditions de circulation dans ces villes.
Analyse de ’enquéte :

D’apres I’enquéte menée les résultats obtenus sont :

60% des transporteurs ne sont pas satisfaits de leurs voyages par train mais préféerent
utiliser le bus vu : Intervalles de passage fréquents : La fréquence de passage désigne

> OULIKENE Selim.,(2009),« Analyse empirique de la wilaya de Tizi-Ouzou (1962 — 2008) », Insanité 44-45,
P.195-209.
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I'intervalle de temps entre deux véhicules. Elle est généralement « élevée » (intervalle
plus faible) aux heures de pointe qu'aux heures creuses. La fréquence détermine donc le
temps d'attente. Afin d'assurer un service de qualité, le transporteur doit donc limiter le
temps maximal d'attente des voyageurs, en augmentant les fréquences, aux heures de
pointe, mais aussi aux heures creuses.
Information aux voyageurs claire et lisible : L'information aux voyageurs peut
bénéficier de l'intégration au systéme d'aide a exploitation et a l'information des
voyageurs.
Des bornes d'information disposées aux arréts donnent les horaires de passage en temps
réel, A l'intérieur des véhicules, des écrans peuvent afficher la progression du bus sur un
schéma de ligne dynamique, et donner également des informations institutionnelles et
commerciales.
Acces aisé pour tous : permet l'accés aux personnes a mobilité réduite, 1’accés aux
transports doit étre a la portée de tous sans discrimination, en particulier en direction des
handicapés.
La qualité des gares ferroviaires en termes de la localisation dans des zones dangereuses
et I’¢loignement de celle-ci du centre-ville.
Le confort a bord du train en termes de disponibilités des sieges non satisfaits par les
voyageurs.

Par contre 40% des autres usagers aimeraient voyager par train car c’est :
_Un moyen de transport performant : il assure

La ponctualité et I’information.

La régularité est le respect par les trains des horaires prévus pour leur circulation. Le
retard de trains peut avoir diverses causes, endogénes (internes au systéeme ferroviaire
comme une déficience des infrastructures, du matériel, etc.) ou exogenes (conditions
météorologiques, afflux imprévisible de voyageurs, etc.)
Un moyen de transport non polluant® : Le train ne contribue pas vraiment a la pollution
de I’air : il ne produit ni CO, ni Nox, ni Composés Organiques Volatiles, ni poussieres ;
Un moyen de transport rentable : Le train réduit le cout des voyageurs en minimisant
la longueur du trajet comme aussi il contribue a renforcer notre indépendance énergétique

par rapport au pétrole.

®CHABANE Nadia & FEKRAR Djamila., (2015), op.cit, p.13.
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L’encombrement de la chaussée : Six metres de largeur suffisent pour faire passer une
double voie de train, car celui-ci a ’avantage d’étre guidé par le rail. Les stations
demandent encore deux métres de largeur environ. Elles peuvent étre éventuellement
décalées en cas de voirie étroite.

assure la Sécurité : Les accidents avec ces systemes sont extrémement rares.

Un vecteur d’image ‘pour le territoire : c’est en soit un élément de promotion
touristique (vue panoramique) ;

Section 2. Analyse de la situation actuelle ferroviaire dans la wilaya de Tizi-Ouzou

Montre Des faiblesses chroniques® n’ont pas permis la nécessaire réhabilitation des
réseaux, le renouvellement du matériel roulant, la mise en place de services de meilleure
qualité et au final, I’accroissement des parts de marché du chemin de fer.

Tizi-Ouzou enregistre depuis 2001 une légere augmentation de 1 % du transport de
marchandises, et une contraction d’égale valeur des services de voyageurs, alors qu’a
I’échelle mondiale, le fret et le transport de voyageurs ont augmenté de plus de 40 %
durant la méme période. Ces résultats modestes montrent que le développement du rail a
Tizi-Ouzou rencontre encore de sérieux problémes.

e Manque d’infrastructures ferroviaires

Le réseau ferroviaire de Tizi-Ouzou est réduit d’environ 18 km, représente a peine 1 %
de la longueur totale des lignes exploitées dans le monde. La majeure partie de
I’infrastructure ferroviaire est en mauvais état et ne répond pas aux normes modernes
d’exploitation du trafic. De nombreuses installations et certaines voies sont centenaires.
L’infrastructure de la plupart des chemins de fer connait d’énormes difficultés dues a :

a la vétusté des voies (zone montagneuse, usure des rails, détérioration des
terrassements).

Au mauvais état de la plupart des infrastructures.

Et a l’obsolescence des systémes de signalisation et de télécommunication. Les
limitations de vitesse sur de longues distances ont d’énormes conséquences sur la

compétitivité du rail et la productivité du matériel roulant.

"VASILE.NICOLAEOIlievsch.,(2013),«Schémad’analysepouraméliorerlaperformanced
urail en Afriquesubsaharienne »,programme de politique de transport en Afrique,p.18.

SFORTTHOFFER JOEL.,(2003), « Transport ferroviaire et développement durable », Transports,
environnement et pratiques territoriales, 5, rue Thiérgarten, 67000, Strasbourg, Cahier nantais, n°60,
pp.133-140.
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e Faibles volumes de trafic qui affectent la compétitivité °du rail

Le réseau ferroviaire de la wilaya de Tizi-Ouzou n’exploite que 1 % du volume total de
marchandises et de voyageurs transportés dans le monde et Tizi-Ouzou comptabilise a
peine 1,5% du fret et 1% des voyageurs transportés. Avec une aussi petite part de marché,
le rail ne peut réaliser les économies d’échelle qui caractérisent ce mode de transport. La
densité moyenne du trafic atteinte en 2016 était inférieure a un million d’unités de trafic
par kilometre de voie ferrée, six fois moins que le niveau atteint par les chemins de fer en
Algérie ; raison pour laquelle les colits d’exploitation des services sont trois & dix fois
plus élevés.

e Faible productivité des actifs

La productivité du matériel roulant est cing a dix fois moindre que celle des chemins de
fer les plus rentables du monde. Principalement en cause, le mauvais état technique du
parc, qui se traduit directement par la diminution des wagons disponibles et des
déraillements fréquents. Le manque chronique de locomotives limite la capacité a former
des trains et a transporter un surcroit de marchandises, ce qui a un effet négatif sur la
rentabilité du rail.

Faible productivité de la main-d’ceuvre :

Pour des entreprises de services comme les chemins de fer, une bonne utilisation du
personnel est essentielle pour réduire les charges d’exploitation et rester compétitives. La
productivité moyenne de la main- d’ceuvre représente a peine 5 % de la moyenne de Tizi-
Ouzou a, alors que en Algérie atteint des niveaux de productivité sept fois supérieurs a
cette moyenne.

L’expérience de plus de 15 ans de transport ferroviaires a Tizi-Ouzou montre que les
faibles volumes de trafic et sa densité réduite ne permettent pas de générer des recettes
suffisantes pour a la fois s’acquitter des impots , dégager un profit et couvrir les colits
d’exploitation des services de transport, de renouvellement du matériel roulant vétuste, et
les gros investissements nécessaires a la réhabilitation des infrastructures en mauvais état.

Les faibles résultats financiers menacent sérieusement le développement du secteur dans

SALAIN L’Hostic & GERHARD Wulfhost & BENJAMINPuccio & CATHERINE ARAUD-Ruyant.,
(janvier-février 2007), « urbanisme et transport dans les régions urbaines : enjeux et perspectives d’un
urbanisme orienté vers le rail », recherche transport sécurité, n°94, p.8.
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la wilaya de Tizi-Ouzou. La trés petite taille du réseau ferroviaire est 1’une des principales

raisons qui expliquent sa faible présence sur le marché du transport.
d ) La faible performance financiére est la principale menace qui pése sur le

développement futur du secteur ferroviaire

Le secteur ferroviaire dans la wilaya de Tizi-Ouzou ne peut réaliser les objectifs de

développement escomptés par les pays tant que les compagnies ferroviaires ne sont pas

financiérement viables. Les gains de trafic sont nettement inférieurs aux estimations de

la réalisation de I’investissement du train. Les raisons sont complexes et liées a des

facteurs a la fois internes et externes du rail :

e Les facteurs internes

Les principaux facteurs internes sont le mauvais état du matériel roulant qui se

traduit par une faible disponibilité des wagons ou 1’absence de locomotives, et la vétusté

des infrastructures qui est cause des limitations de vitesse, de 1’'imprévisibilité des

arrivées, du déficit de sécurité et de nombreux déraillements. Ces facteurs expliquent les

faibles résultats financiers handicapés par I’étroitesse du marché, elles n’ont pu générer

suffisamment de recettes pour surmonter ces difficultés internes une situation qui va en

s’empirant.

e Les facteurs externes

Les facteurs externes se rapportent au cadre général du transport terrestre en

Algérie qui favorise le secteur routier (liberté d’accés des camionneurs a I’infrastructure

routiére, absence de régulation, fraude fiscale, sur charge des véhicules, etc.), créant ainsi
des obstacles supplémentaires pour les compagnies ferroviaires.

2.1. Les obstacles au marché de transport ferroviaire

La mauvaise performance du secteur ferroviaire est étroitement liée a la structure des

réseaux de transport et a la structure des économies. Le transport ferroviaire évolue dans

un environnement hostile caractérisé par :
-des infrastructures obsolétes et non fonctionnelles ;
-une connectivité limitée entre les pays de la région ;

-un trés faible trafic ;

-des accords peu satisfaisants portant sur les services de transport de passagers, dont

I’impact est négatif pour la stabilité financiere des exploitants ;
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-un mangue chronique de fonds pour financer la maintenance et la réhabilitation des
infrastructures, qui conduit au cercle vicieux de la dégradation continuelle de la qualité
des services ;

-le manque de compéetitivité par rapport au transport routier.

2.2. Les perspectives 1%de développement du transport ferroviaire dans la wilaya de

Tizi Ouzou

Le déclin en continu de la qualité des services ne permet pas d’attirer de nouveaux
marchés. Les conditions défavorables de 1’exploitation ferroviaire mentionnées ci- dessus
ont conduit a une dégradation persistante de la qualité des services. Le manque de
compétitivité du rail est principalement di aux probléemes de fréquence, de vitesse, de
fiabilité et de sécurité. Construits selon des normes techniques qui datent d’une centaine
d’années, les chemins de fer ne sont pas en mesure d’affronter la concurrence pour un
trafic sensible aux délais. Le développement rapide de routes modernes et les nouveaux
poids lourds a plus grande capacité leur a permis de capter le fret généraliste a plus forte
valeur. Le trafic ferroviaires illimite actuellement au transport de matieres premieres
minérales et agricoles ou au transport de marchandises en semi- vrac tels que le carburant.
La baisse continue des revenus a créé d’importants retards dans 1’entretient et le
renouvellement des actifs. De ce fait, la mauvaise qualité des services empéche le rail de
récupérer une partie du trafic routier (conteneurs) a forte valeur, ce qui nourrit le cercle
vicieux dans lequel il est plongé. Dans ce contexte général, 1’amélioration de la
performance du secteur ferroviaire doit reposer sur les principaux objectifs suivants :
2.2.1. Encouragement par le gouvernement des projets et des investissements
ferroviaires

par la réalisation des différents projets comme la modernisation de certaines lignes ou
extension des autres projets déja existants, Formulera aussi des plans stratégiques pour
I’infrastructure de transport ferroviaire durable afin de résoudre les problémes des postes-
frontieres et a développer des centres de logistique adaptés contribueront a accroitre les
volumes de fret transportés par le rail et au développement économique de la région. Les

programmes doivent étre réalistes et chercher a satisfaire les besoins spécifiques du

0 SAFARZITOUNE MADANI&TABTI-TALAMAL Amina.,(juin 2009), « la mobilité
urbaine dans ’agglomération d’Alger : évolution et perspectives », Etude de cas. Rapport
définitif, Alger.p.12.
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marché de transport tel qu’il existe actuellement. La coordination des stratégies au niveau

régional et la concomitance des programmes d’investissement entre pays voisins sont des

étapes obligatoires.

2.2.2. Elaboration par I’état des politiques detransport terrestre impartiales et

transparentes

Les politiques nationales de transport doivent étre réaménagées de maniere a devenir

pleinement transparentes et impartiales. Les nouvelles politiques doivent prévoir des

financements, mais aussi un cadre réglementaire equitable. Le rail est par ailleurs

confronté a des distorsions du marché qui freinent davantage son expansion : fonds

publics alloués prioritairement au secteur routier, massive fraude fiscale des entreprises

de camionnage, surcharge des véhicules en violation des limites Iégales, et absence de

normes de sécurité routiére. En établissant un meilleur équilibre entre les secteurs

ferroviaire et routier, permettront aux voyageurs de choisir leurs modes de transport d’une

maniere plus éclairée.

Le gouvernement participera financiérement a la construction et a ’entretien durable des

infrastructures de transport terrestre : Un cadre juridique approprié doit étre en place pour

mobiliser les ressources nécessaires au financement durable des infrastructures

ferroviaires par I’Etat, selon une perspective similaire & celle appliquée aux routes. La

création de fonds ferroviaires sur le modéle des fonds routiers existants (ou le

remplacement d’un fonds routier existant par un fonds de gestion de I’infrastructure des

transports terrestres) pourrait étre envisagée par les Etats pour établir un meilleur

équilibre entre le financement de la route et du rail. De méme, la redevance sur le

carburant collectée aupres des usagers de la route et du rail (poids lourds et locomotives)
pourrait servir a alimenter ce fonds de gestion de 1’infrastructure des transports terrestres.
2.2.3. Application des systéemes impartiaux d’imposition pour D’accés aux
infrastructures de transport

des mesures faisant appel a des dispositifs similaires pour le financement des

infrastructures routieres et ferroviaires seraient envisageables. De la méme maniére, la

disposition a financer les avantages sociaux du transport ferroviaire (plus respectueux de

I’environnement, plus abordable économiquement et plus siir socialement) doit aussi étre

prise en compte au moment de la mise au point des outils de financement des
infrastructures de transport. Le principe selon lequel les fournisseurs de services de

transport doivent payer au prix réel ’acces aux infrastructures est une étape importante
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vers la réalisation de cet objectif. En fonction des conditions particuliéres du trafic ou de

la stratégie de développement local ou régional appliquée, les pays peuvent toujours

donner une justification politique a la répartition des cotits entre 1’Etat et les usagers.

2.2.4. Possession par I’état la propriété de I’infrastructure ferroviaire et participer

a son financement

Les Etats doivent rester propriétaires des infrastructures ferroviaires (a 1’instar du

patrimoine routier) et planifier leurs investissements a plus long terme, L’objectif de

réhabilitation de I’infrastructure ferroviaire est de rendre le rail compétitif face au

transport routier. : Pour réaliser cet objectif de compeétitivité, il faut rehabiliter le réseau

a voie étroite existant en portant sa capacité minimale de charge a18 tonnes généralement

la capacité requise pour le trafic existant et projeté. Certes, nombre de pays discutent

actuellement de la nécessité de passer a une voie a écartement normal, mais leurs

propositions n’ont pas de base financiére solide et ne tiennent pas compte, pour la plupart,

des conséquences économiques de tels investissements.

Le passage a une nouvelle norme d’écartement suppose le remplacement de toute

I’infrastructure existante (voies, ponts, tunnels, magasins, entrepdts, voies d’évitement de

gares, etc.). Ce qui supposerait de remplacer tout le parc de matériel roulant entrainant

une augmentation des cofits d’exploitation durant les deux ou trois premieres décennies

de transition ou deux types de voies seraient en service (locomotives, voitures et wagons

mixtes, installations d’entretien et d’exploitation mixtes, etc.).

Enfin, et a moins d’adopter une démarche globale ou régionale, le changement de

I’écartement d’une voie 1’isolera de ses voisins, lui faisant perdre le levier économique

d’un marché régional. Bien qu’attrayant d’un point de vue technique, I’écartement normal

peut difficilement justifier une charge financiere supplémentaire sur les budgets publics.

Cette option devrait donc étre écartée et ainsi éviter le risque de dérouter les bailleurs de

fonds et investisseurs potentiels et de retarder d’importantes décisions concernant la

réhabilitation de I’infrastructure ferroviaire.

2.2.5 Création d’un cadre favorable a des partenariats public-privé efficaces dans le

secteur ferroviaire

Les gouvernements désirent Iégitimement transformer certaines entreprises déficitaires et

en sureffectif en des entites efficaces et modernes qui offrent des services de transport de

meilleure qualité Pour le bien du pays. De plus, ils souhaitent attirer des investisseurs

privés pour étendre le réseau existant. L’économie de marché n’offrant pas
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nécessairement les conditions attrayantes correspondantes, ils doivent offrir des
incitations suffisantes en introduisant les réformes qui s’imposent dans le cadre de la
fiscalité, du droit des affaires et de la propriété. L’idée serait alors de se désinvestir des
actifs devenus improductifs pour financer les infrastructures ferroviaires, de mobiliser des
ressources pour le financement public a long terme des infrastructures, comme dans le
cas des routes, et enfin, de confier la gestion des investissements & des opérateurs priveés.
Pour réaliser leurs objectifs a long terme, les Etats doivent éviter d’imposer des
obligations non commerciales pouvant entraver I’exploitation des services de transport
ou géner les stratégies commerciales du concessionnaire (contraintes liées a la location
des actifs, politiques inappropriées basées sur le contrdle excessif des tarifs, retards de
paiement des indemnisations, transfert du personnel excédentaire, etc.).
2.2.6 Amélioration des services voyageurs

La wilaya de Tizi-Ouzou a donné a son chemin de fer un caractere commercial. Ainsi,
le secteur privé sera encouragé a fournir des services aux voyageurs, et lademande sociale
sera satisfaite au prix d’une infime contribution du public, alors que le transport
ferroviaire conserverait son caractére commercial. Pour bien traiter cette question
importante, il faut changer la facon dont les gouvernements agissent en leur qualité de
client ; le versement a temps de la compensation convenue est indispensable pour
résoudre le probleme des services des voyageurs.
2.2.7 Prise des mesures pour utiliser I’aide financiére internationale
Le développement du secteur ferroviaire requiert d’importantes ressources financicres et

dépend largement de I’aide internationale, compte tenu des ressources limitées des Etats.
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Conclusion :

Enfin, on peut dire que I'installation des infrastructures de transports de qualité a
travers tout le territoire de la wilaya joue un réle fondamental dans le cadre d’une
politique de son aménagement développement territorial par une offre adequate de
transports, donc de mobilité, et contribuer a valoriser la wilaya comme une plate- forme
de communication régionale et nationale pour lui assurer une et de son développement.
Celles-ci devront étre renforcés afin de pouvoir mieux répondre aux besoins de mobilité
et de garantir I’accessibilité au territoire. Ces infrastructures devront soutenir la meilleure
attractivité et assurer la satisfaction territoriale entre les régions urbaines et rurales.
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Conclusion générale
A Dinstar des autres pays, les infrastructures de transport ferroviaires jouent un réle
important dans I’économie nationale, en participant activement au développement des

secteurs économique, industriel, social et culturel.

Elles sont omniprésentes dans la vie quotidienne des citoyens, qu’il s’agisse d’acces
aux matiéres premicres, de I’approvisionnement des usines et des exploitations agricoles
ou de la distribution des produits de consommation dans les agglomérations et des
localités isolées

Cependant le chemin de fer a longtemps été 1'unique moyen de transport rapide. 11 est
resté dominant pendant plus d’un siécle. Le formidable essor de la mobilité des biens et
des personnes permis par le développement de transport routier, dans un contexte de forte
croissance économique, a progressivement réduit la place du rail, qui ne peut répondre a
tous les besoins.

Les résultats de notre étude nous renseignent sur les caractéristiques des infrastructures
de transport ferroviaires dans la wilaya de Tizi-Ouzou, confirmant nos hypotheses,
représenté par : le rail n’est pas en déclin. Sa part de marché est bien plus faible qu’en
1950 mais elle s’est renforcée depuis 2000, et surtout, le trafic ferroviaire est aujourd’hui
deux fois plus dense qu’il ne I’était en 1950. Le chemin de fer joue un role clé dans la
mobilité des voyageurs, et les tendances lui sont favorables :

La croissance démographique et la métropolisation accroissent les besoins de mobilité
dans et entre les grandes zones suburbaines ;

La lutte contre la pollution atmosphérique et le changement climatique conduiront a
renforcer les incitations en faveur du rail (taxe carbone, restrictions de circulation dans
les grandes agglomérations, etc.);

Les innovations dans le domaine de la mobilité (plate formes, «porte a porte», mobility
as a service, véhicule autonome...) pourront élargir son domaine de pertinence en
favorisant les complémentarités et I’intégration du rail dans une chaine de transport
multimodale.

Pourtant, la situation du transport ferroviaire est préoccupantel :Les performances ne sont
pas d’information aux voyageurs, de sécurité ; le vieillissement du réseau satisfaisant, en

termes, de gestion des crises, n’explique pas tout, loin de la.

Spinetta.Jean cyril,(15.02.2018) « I’avenir du transport ferroviaire », rapport au premier ministre, p.8.
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Les coflits augmentent sans cesse, et méme si les concours publics n’ont jamais été aussi
¢levés, cette dynamique pése sur 1’offre ;

Le financement du systéeme ferroviaire est gravement déséquilibré, et seules des
hypothésestrésoptimistespeuventlaisserpenserqueladériveseramaitriséeaterme sans
traitement de la dette et sans ajustement de la consistance du réseau.

Cette situation s’explique avant tout par les incohérences et les insuffisances de la
gouvernance publique, qui ont conduit :

Au retard massif de régénération du réseau existant, sacrifié pendant 30ans au profit des
lignes nouvelles, dont les usagers et les contribuables payent aujourd’hui le prix en termes
de performances dégradées et de surcolts de maintenance.

Le réseau ferroviaire dans la wilaya de Tizi-Ouzou reste l'un des plus importants dans le
pays. Toutefois une grande partie de ce reéseau reste sous-dimensionnée et ne répond pas
aux normes de revétement, de largeur et de géométrie du tracé. Et compte tenu de la
morphologie du relief, ce réseau subit de fortes dégradations notamment en hiver avec les
fortes érosions.

Ce qui a nécessité la mise en place d’importants projets structurants visant la mise a
niveau des différents types d’infrastructures ferroviaires visant a offrir plus de
commodité et de sécurité aux usagers du train mais aussi a favoriser les échanges entre
les opérateurs locaux et nationaux dans le cadre du développement durable.

Les projets d’infrastructure ferroviaires améliorent les relations entre les différentes
parties du territoire et contribuent a créer un systeme mieux intégré, ce qui explique leurs
importances dans la wilaya de Tizi-Ouzou dont les incidences positives qu’ils peuvent
avoir sur sa connectivité avec les différentes régions qui I’entoure représentent un facteur
clé de sa valorisation. Dans le but de réaliser ces objectifs de valoriser et d’assurer
I’attractivité dans la wilaya de T.O, nous proposons en premier lieu de fixer des priorités
pour les investissements dans les infrastructures de transport et concevoir les principales
gares ferroviaires comme des moyens de désenclavement des zones desservies dans le
but de permettre a la wilaya de s’ouvrir sur sa région en renfor¢ant I’articulation du

systéme urbain de la wilaya de Tizi- Ouzou avec les villes des wilayas limitrophes.
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En deuxiéme lieu, de prendre en considération la priorité d’assurer un systéeme de
transport ferrovaie efficace, fiable et sir des marchandises et des personnes par le
renforcement du maillage infrastructurel ferrovaire (wagon, rail, etc....) entre les villes
structurantes, les bassins de vie d’une part et entre les villes et les milieux ruraux d’autre
part de fagon a faciliter la mobilité ainsi que I’accentuation de la réhabilitation de la voie
ferroviaire et redynamiser le trafic des passagers pour réduire la saturation des grands
axes routiers et d’assurer I’intermodalite entre les différents modes de transport ce qui
permettra de garantir Dattractivité des territoires et la fixation des populations,
notamment rurales.

L’absence d’un réseau de transport ferroviaire adequat peut donc constituer un
facteur de blocage au développement territorial de la wilaya de Tizi-Ouzou.
Enfin, on peut dire que la mise en ceuvre du projet d’extension de la ligne ferroviaire de
Tiz1.Ouzou/Oued.Aissi vers Tamda/Azazga joue un role fondamental dans le cadre d’une
politique de son aménagement et de son développement. Celui-ci doit étre renforcé afin
de pouvoir mieux répondre aux besoins de mobilité et de garantir 1’accessibilité au
territoire. Ce projet doit soutenir le développement territorial par une offre adéquate de
transports, donc de mobilite, et contribuer a valoriser la wilaya comme une plate- forme
de communication régionale et nationale pour lui assurer une meilleure attractivité et

assurer la satisfaction territoriale entre les régions urbaines et rurales.
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Septembre -2017 - UMMTO

Laboratoire Réformes Economiques et Dynamique Locales -REDYL

L'enquéte s'inscrit dans le cadre de la réalisation d'un mémoire de recherche pour
I'obtention d'un dipldme de master en sciences economiques, spécialité "Management
territorial et ingénierie de projet”. Il a pour objet danalyser L’IMPACT DES
PROJETS D’EXTENSION DE LA LIGNE FERROVAIRE TI1Z1.0UZOU_VERS
TAMDA ETAZAZGA selon la satisfaction des usagers des infrastructures de transport
ferroviaires au niveau de la wilaya de Tizi-Ouzou. Les résultats sont anonymes et

servent a des fins scientifiques.

|. Caractéristigues socio-économiqgues du voyageur par train :

1. Lesexe: - Homme - Femme.

2. Quel est votre age ?

3. Quelle est votre situation matrimoniale ? - Célibataire -Marié -Divorcé- Veuf.

4. Quelle est votre catégorie socioprofessionnelle ? -Etudiant —chauffeur-

fonctionnaire
-Transporteur- commercant - autre a précise.
5. Quel est votre revenu ?
6. Quel est votre origine ?

11. la ligne ferroviaire de Tizi-Ouzou/Oued. Aissi vers Tamda e/Azazoa :

I1.1. L usage de train :

7. Utilisez-vous le train de Tizi .Ouzou .oued .Aissi ? -oui-non.

8. Si Oui, quelles sont les conditions de votre circulation ?en termes de :

-Attrait du voyage : -Favorable -Défavorable.

-Longueur du trajet : -Favorable -Défavorable.

-Temps du déplacement : -Favorable -Déefavorable.

I1.2. La qualité des gares ferroviaires de la ligne de Tizi.Ouzou_Oued.Aissi :

9. Quelles sont les gares ferroviaires vous fréquentez souvent ? -la gare d’Oued /Aissi.

-la gare de boulevardStiti a Tizi Ouzou -la gare de KaafNaaja a Tizi Ouzou.

86



10. Comment jugez-vous la qualité des gares ferroviaires dans la wilaya de Tizi-

Ouzou ?
Tres bonnes— Bonnes —Moyenne -Mauvaise -Trés mauvaises.
11. Quels sont les criteres retenus vous permettant d’apprécier la qualité de ces gares ?
12.Etes-vous satisfaits de la localisation des gares ?  -Oui -Non.
13.Etes-vous satisfaits de I’aménagement de ces gares ?-Oui —Non.
14.Etes-vous satisfaits des équipements de ces gares ?-Oui-Non.
15.Etes-vous satisfaits de la restauration de ces gares ? —Oui-Non.
16.Etes-vous satisfaits de I’information au sein de ces gares ? —Oui —Non.
17.Etes-vous satisfaits de la régularité de ces gares ? —Oui —Non.
18.Etes-vous satisfaits de la ponctualité de ces gares ?-Oui-Non.

19. La tarification du transport ferroviaire vous parait —elle :- acceptable- trés chére-
moins chere.

21.Etes-vous satisfaits de la sécurité de ces gares ? —Oui —Non.

22. Le confort est-il satisfaisant a bord du train ? En termes de :- Disponibilité des
sieges—Dérangement -Ambiance/milieu- Hygiene et propreté.

23. Selon vous, quels sont les ameliorations qui peuvent étre apportées pour ces gares
ferroviaires ? — Modernisation —Elargissement -Nouvelles constructions.

I1l. Impact de la ligne ferroviaire de Tizi-Ouzou .Oued .Aissi vers Tamda et

Azazga :
24. Pensez-vous que la modernisation de la ligne ferroviaire Tizi Ouzou/ Oued-Assi

peut contribuer a améliorer la mobilité ? —Oui —Non.

25. A-t-il contribué a la Décongestion de la wilaya de Tizi Ouzou ? —Oui —Non.
26. Ce train est —il intéressant pour vous ? Si oui, pourquoi ?

-1l contribue a la création de I’emploi.

-1l contribue a I’amélioration du cadre de vie des citoyens.

-1l améliore I'accessibilité des voyageurs.

27. Si non, pourquoi ?

-La pollution atmosphérique.

-Le bruit.

-Les nuisances.
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28. Pensez-vous que les usagers des trains sont responsables de la dégradation de la
qualité de cette derniére ?

29. Utilisation inappropriée et non- optimale du territoire, en particulier des terres
agricoles, des espaces touristiques ou ceux ayant une valeur écologique vous parait-elle
convenable ?- Des atteintes sur la flore - Des atteintes sur la faune.

30.lefutur projet du prolongement vers Tamda et Azazga permettrait il de mieux
améliorer des conditions de circulation et du transport dans ces villes ?-Oui -Non.

31. Sinon, proposez d’autres solutions.
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