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Pays PIB/habitant Population
USd (1995) en millions
Algérie 2 348 3,7
Maroc 942 3,2
Tunisie 1428 2,03
Céote d’'lvoire 708 2,79
Sénégal 615 1,98
Gabon 3639 0,4
Cameroun 661 1,2
1,3

Zaire 300 4,2
Nigéria 349 10,28
Mozambique 133 2,22
Cuba 839 2,24
Rép. Dominicain 5 683 2,58
Costa Rica 5760 1,5
Argentine 3947 10,99
Brésil 1003 16,47

taille des agglomérations, souventieur Brut (PIB) du pays est géné-productivité par téte respective-
millionnaires, et la forte propor- ralement trés supérieure a la parment de 1,7 et 1,5 fois la produc-
tion de la population scolariséede la population urbaine dans lativité nationale per capita
constituent un défi majeur pour lespopulation totale. Les villes ont Bangkok réalise 53% du PIB alors
transports urbains. une productivité par habitant (rap-que son poids démographique re-
port entre le PIB d’'une ville et saprésente 15,3% de la population
Contribution des villes au PIB population) trés largement supéthailandaise. La contribution
Malgré la crise urbaine, la contri-rieure a celle des zones ruralesd’Abidjan est proche de 60% du
bution des villes au Produit Inté- Exemple, Sao Paulo et Rio ont uné”IB global de la Céte d’'Ivoifes

Les evolutions recentes
en matiere de transport urbain

v La disparition ment: personnel pléthorique,- Les villes
(ou diminution du cou_ts de malnt(_anance t'rop e!evesdes pays du Maghreb
. . maintenance inadaptée, réduc-
poids) des entrepri-  ions tarifaires non compenséess Les villes d’Algérie
ses publiques natio-  fin du monopole et mise en con-Le diagnostic récent effectué sur
nales/ municipales currence avec les petits opérateurta situation des transports urbains
privés. Aussi, malgré les subven-dans les grandes agglomérations
tions des bailleurs de fonds, no-d’Algérie® souligne la rapidité
m Les difficultés structurelles  tamment pour I'achat du matérielavec laquelle les entreprises /ré-
des entreprises nationales roulant et de l'assistance, et legjies de transport public ont vu leur
exonérations fiscales accordéesble disparaitre au profit de petits
Les audits ont souligné les dys-par les gouvernements, la pluparbpérateurs privés, exploitant des
fonctionnements internes et exterdes entreprises ont fait faillite ouvéhicules de capacité entre 9 et 25
nes de ces entreprises, notamsont en grande difficulté. places.
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Jusqu’en 1987, les services deparc détenu considérable et sousprivés exploitent les lignes les plus
transport urbain étaient quasi ex-utilisé. rentables et aux heures de pointe
clusivement assurés par des opé- uniguement, pendant lesquelles
rateurs publics relevant geneéralet’entreprise publique a disparu aleur taux de remplissage dépasse
ment des collectivités locales. EnAnnaba. A Setif et a Constantine réguliérement 120%. Aux heures
1987, la libéralisation du secteurles entreprises ont aujourd’hui uncreuses, le service est faible, voire
a eté décidée. Cette ouverture dudle mineur ; elles n’assurent plusinexistant. La couverture spatiale
secteur a éte suivie instantanémende lignes réguliéres et se consades agglomérations est dans I'en-
par la prolifération d’opérateurs crent au transport spécialisé. El-semble trés déficiente. La part du
privés et une hausse globale dées semblent condamnées a dispanarché par les opérateurs privés
I’offre (doublement du taux raitre a leur tour. A Alger, sur les services réguliers est de
d’équipement en minibus et taxis(EETUSA), et a Oran, la part des55% a Alger, 100% pour Annaba,
et plus de 22 000 taxis pour les Gentreprises publiques est encor87% a Blida, 98% a Constantine,
villes, dont la moitie a Alger).  significative (plus de 30% des dé-74% a Oran et 100% a Setif.
placements motorisés) grace aux
Les villes d’Algérie présentent desaides, irréguliéres, des pouvoirsDans I'ensemble, la libéralisation
caracteéristiques semblables a celpublics. Les déficits chroniquesdu secteur privé a atteint ses ob-
les des villes des pays du Sud des entreprises publiques sont egectifs premiers qui étaient I'aug-
croissance urbaine rapide avec ugentiellement dus a la non-mai-mentation de I'offre de transport
deséquilibre de plus en plus martrise des charges et au blocage dellectif, mais elle s’est accompa-
qué entre le centre qui stagne efarifs’. Les rapports sur la situa-gnée d’effets négatifs dus au man-
les quartiers péripheériques en forteaion des entreprises publiquesque de régulation par les pouvoirs
croissance sous equipés, jeunessg/ant leur crise montrent qu’ellespublics. Malgré I'apparition du
de la population 50% a moins depossédaient une véritable organiprivé, Alger souffre d'une trés
20 ans, 50% des déplacementsation avec des services d’admiforte carence de transport public.
sont des déplacements domicilenistration, d’exploitation et de D’aprés I'étude de 1995, I'offre
études), faible taux de motorisa-maintenance. Mais, elles souf-devrait étre multipliée par 3 ou 4
tion : 7% des ménages sont motofraient d’'un manque de qualifica- pour atteindre le niveau standard
rises, (pres de 50% en France)tion des personnels d’encadrede la BM. La construction en
une offre de transport collectif in- ment et de la maintenance et d’urcours du métro se heurte a une len-
suffisante et saturée de facoreffectif pléthorique. teur qui ne laisse pas de possibili-
quasi-permanente (I'offre de TC tés d’ouverture avant plusieurs an-
est 0,3 bus pour 1000 habitants ene secteur privé est artisanal. Lanées, malgré la priorité du Gou-
moyenne, alors que le standard retaille des opérateurs (1,2 véhiculevernement. La ville d’Oran a lancé
tenu par la Banque Mondiale estpar opérateur) rend aléatoire toutin concours d'idées pour la réali-
de 1 bus pour 1000). La marche anvestissement dans les infrastrucsation d’un tramway, resté sans
pied représente entre 62 et 68%ures de maintenance et de gessuite.
des déplacements selon les villestion. La durée de vie des entrepri-
la part des transports collectifs estes est courte et tarn overtrés « Les villes du Maroc
d’environ 20% des déplacementsimportant. Le secteur privé ne dis-L'évolution de la situation des TU
Parallelement a la diminution dupose d’aucune contribution publi-du Maroc présente certaines simi-
poids des entreprises publiques eue, ni de facilités fiscales, notam-itudes. La libéralisation du sec-
du développement de I'offre pri- ment pour les importations de vé-teur date de 1986. Depuis, le parc
vée, le role des taxis a fortemenhicules et piéces de rechangedu secteur privé s’est multiplié et
augmenté : entre 7 et 12% du marteur équilibre financier est obtenudépasse aujourd’hui le parc des ré-
che. Enfin, on peut noter I'impor- par le non-renouvellement du parcgies dans les grande villes du Ma-
tance du transport spécialisé degt I'utilisation d’'un parc d’occa- roc. A Casablanca, il représente
salariés et étudiants assuré par lesion, un niveau de service médio-environ 400 véhicules pour 350 a
grandes entreprises et certainesre, la faible rémunération du per-a régie, qui offrait un parc de 650
administrations pour pallier le dé-sonnel et le non-paiement des/éhicules dix ans auparavant. Les
ficit de services réguliers, avec uncharges sociales. Les opérateurdifficultés des régies ont des cau-
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ses identiques : effectifs pléthori-Le secteur privé du Maroc pré-la seule agglomération a avoir dé-
ques, mauvaise gestion, exécutiosente par ailleurs des difféerenceseloppé un réseau de métro léger
de missions de service public norpar rapport a la situation en Algé-(ou tramway moderne) qui com-
compensées, transport scolaire gie : les véhicules sont dans I'en-porte en 1997 quatre lignes de
d’étudiants, services imposés. Lasemble de capacité standard, mailsase pour environ 42 km. Cette
régie de Casablanca est en quasie parc vieillit ; les opérateurs ex-réalisation n’a pas été sans diffi-
faillite. La qualité de service desploitent des lignes autorisées. Ceeulté, mais elle constitue un suc-
opérateurs s’est détériorée conduipendant, ils ne respectent pagés et emporte I'adhésion des usa-
sant a un partage du marché fondéomplétement leurs obligations,gers. Cependant, on peut craindre
sur la capacité a payer des voyanotamment le paiement d’une requ’a certains égards, elle soit vic-
geurs : les opérateurs privés ondevance aux Régies pour I'exploi-time de ce succés et qu’on attende
capté la clientéle solvable et la sotation de services sur ses proprele ce métro plus qu'il ne peut ap-
ciété nationale la clientele bénédlignes. Par ailleurs, une certaineporter, ce qui oblige les autorités
ficiant des tarifs réduits. concentration s’est faite au coursa poursuivre un effort de réflexion
des années et le nombre d’entresur la planification d’infrastructu-
Les pouvoirs politiques marocainsprises s’est réduit, 5 ou 6 a Casares ferroviaires régionales pour
ont hésité jusqu’a récemment enblanca, avec des entreprises de’adapter aux évolutions en cours
tre le maintien d’'une entreprisegrande taille qui exploitent des ré-de I'urbanisation et de la de-
publique « minimum » et la pri- seaux dans d’autres villes. L'im- mande.
vatisation compléte du secteurplantation d’'une ligne de métro en
Les mouvements récents des étusurface a Casablanca est en disA Tunis, les transports urbains
diants contre l'insuffisance descussion. La France vient d’accor-sont assurés par 2 grandes entre-
transports a Casablanca ont proder un financement de 30 millionsprises nationales : la SNT (auto-
voqué une série de mesures en fate francs pour les études de faisabus) qui assure environ 75 % du

veur de la régie : achat d’une cin-bilité de la premiére ligne. trafic et la SMLT (métro léger)

guantaine de bus d’occasion de la 20%. Le secteur privé est margi-
RATP et autorisation de lancer une Les transports urbains nal. Cependant, les autorités s'in-
appel d'offres international avec a Tunis terrogent sur I'avenir qui doit étre

proposition de financements pourL’expérience que Tunis a expéri-réservé a la SNT. Plusieurs op-
I'achat de 100 véhicules sur lamentée dans le domaine des transions sont en concurrence : le
base d'un cahier des charges élgaorts collectifs est originale parmi maintien d’'une entreprise natio-
boré par la Régie. les villes du Maghreb, car elle estnale et le développement de I'en-

...Suite page 21

Métro Iéger de Tunis.
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Le meétro léger de Tunis - Historique et réalisation

En 1975, le principe d’'un métro lignes a été estimé a 300 MDT (vavert par I'Etat. Le taux de cou
est approuveé par les autorités eteur 1993), soit I'équivalent de 1,8 verture est de 74%, si I'on im
apres études détaillées, I'appeMd FF. Par rapport aux estima-pute les charges d’amortisse
d’offre lancé en 1979 aboutit autions initiales, les dépassements denent du matériel roulant.
choix de Siemens en 1980 et leeodts ont été de 140% en monnaie
démarrage des travaux en 198Icourante. Elles ont concerné prinLa mise en place du métro a pe
La réalisation des deux premié-cipalement les postes batiments emis de stopper une tendance a
res lignes sud et nord avec travereuvrages d’art (370%), coordina-la dégradation du centre, lui re
sée au centre s’est heurtée a d#on et études (274%), expropria-donnant une attractivité certain
multiples difficultés, dont la prin- tion et déviation de réseauxet participant a la modernisatio
cipale a consisté en remises eli198%) Malgré ces surcodts, lede son image. Par ailleurs, |
cause successives du tracé dam®dt d'investissement apparait raifréquentation du centre par dif
le centre et d'un débat récurrensonnable au vue des comparaisorférents groupes de population
sur l'option de la traversée duinternationales : le cot moyen aujeunes, actifs) s’est renforcée.
centre au sol opposée a l'optiorkilométre est estimé a 60 MFFLe métro a permis également
en souterrain. La ligne sud, sangvaleur 1993). Le niveau de trafic quelques transferts de la voiture
traversée du centre, a été ouvertest conséquent, se situant aux ernvers les transports collectifs. Le
en 1985, tandis que le débat étaitirons de 8000 a 10 000 passagersucces du métro a eu pour effet
tranché en 1987 par le nouveaw I'heure de pointe sur les ligneségalement de susciter des de-
Président de la République en fales plus chargées. mandes de dessertes dans (de
veur de l'option de traversée au nombreux quartiers périphéri-
sol. La conception finale du mé-Le poids du métro dans la réparti-ques, certains prolongements de
tro dans le centre a été réalisééon modale monte en charge : 6%ignes étant décidés par les auto-
en liaison avec un plan de circu-en 1986, 20% en 1997. D’un pointrités. Le métro apparal
lation, dans le but d’éviter le tra-de vue financier, les colts d’ex-aujourd’hui comme un intégra
fic automobile de transit. La réa-ploitation sont couverts par lesteur urbain, permettant un re
lisation des autres lignes s’estecettes tarifaires a hauteur denodelage a terme des quartiers
déroulée sans trop de difficultés.120% en 1993, qui couvrent en susraverseés.
une petite partie des charges
Le codt de réalisation du projetd’amortissement de I'investisse-
sur la période 1981-90 corres-ment, mais I'essentiel de I'inves-
pondant au projet de base de fissement et des emprunts est cou-
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Le cas des transports urbains a Dakar - Sénégal

Le systeme des transports puextrémement critique quant auxcements TC en 1980, elle n’¢
blics dans I'agglomération de non engagements de la Sotracaisait plus que 2 a 3% a la i

Dakar a été marqué par diversegaugmentation au lieu de diminu-1997. Le Petit Train Bleu desse

phases dans la conduite de ldion des effectifs, hausses de sala banlieue de Dakar (Pikine)
politique par les autorités publi- laires...) conditionnant le prét misa connu un certain succes av
ques et son exemple peut étren place en 1991. un trafic atteignant les 20 0C
utile & considérer par les ensei- passagers/jour. Son influence
gnements qu’il apporte sur les*1994-1997 : La Banque Mon- actuellement limitée par son @
difficultés et tdtonnements affec-diale négocie un Projet Sectorielfre insuffisante (signalisatior
tant la définition d’une politique transport urbain. état de la voie, nombre de ramg
de transport urbain. et le manque de rabattement ¢

Le document de politique secto-autres modes sur son axe. L
*1987-89 : Le projet de train ur- rielle a fait I'objet de multiples ré- Cars Rapides, véhicules d’'u
bain et la restructuration du sec-dactions et discussions, souvenvingtaine de places exploités p
teur. difficiles, entre les autorités séné-des petits opérateurs, se cara
Le projet de train urbain Dakar galaises et la Banque Mondialerisent par leur souplesse d’'e

Cap Vert, «le Petit Train Bleu», aElles aboutissent finalement enploitation et la vétusté du parc.

émergeé suite au rapport Sudread 996 par le lancement officiel duLe parc en exploitation est e
tentant de redynamiser les projet@rojet urbain et le lancementtimé entre 2000 et 3000 véhic
ferroviaires africains pouvant d’'une série d'appels d'offres surles et assurent environ 85% d
intéresser I'industrie ferroviaire la restructuration globale du ré-déplacements de TC. Au-de
francaise. L'aide de la Franceseau incluant le Petit Train Bleu,coexistent des taxis individuel

était soumise a desla Sotrac et les cars rapides, lesaxis collectifs et une multipli-

conditionnalités sur la réorgani- conditions de privatisation de lacation de taxis clandestins. L'a
sation du secteur, notamment léSotrac, les modalités de créatiorparition des transports illégat
création d’'une autorité organisa-d’un Fonds pour le financementtraduit I'insuffisance entre I'of
trice et la coordination des dif- des transports urbains ainsi que leBe de TC et la demande. Le no
férents opérateurs. Les concoursnodalités de mise en place d’'unédre limité d’axes de voirie dar]
de la CFD se sont montés a plusociété de patrimoine, véritablel'agglomération de Dakar pos
de 100 MF pour un programmeoriginalité du projet séparant lesdes problémes énormes de ¢
d’amélioration de matériel et investissements de I'exploitationgestion, qui imposent a cou
programme d’urgence. de la future société Sotrac. Des fiterme des mesures de gest

nancements de la Banque Monimodale. Un appel pour la co

*En 1992, se tenait le séminairediale portent sur I'ensemble de cexession des anciennes lignes
de Saly, premiére initiative de aspects. la Sotrac a eu lieu, le choix ¢
rencontre des différents acteurs I'opérateur est en cours.

et orientations pour la définition * Aujourd’hui, la Sotrac est une
d’une politique globale, portant entreprise moribonde. Sa dégrada-
sur I'avenir de la Sotrac, I'orga- tion, comme celle des autres en-
nisation des cars rapides et ldreprises nationales, s’est étalée
création d’un Comité de suivi. sur de nombreuses années. Les
Le noeud des discussions portaifutobus desservaient les princi-
sur le financement du renouvel-paux axes de I'agglomération jus-
lement des cars rapides et sur lgu’a la lointaine banlieue. Sa
restructuration de la Sotrac pourclientele privilégiée était celle des
plus d’efficacité et son assainis-fonctionnaires et des scolaires.
sement financier. La CFD était Assurant les deux tiers des dépla-
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* A San José, au Costa Rica tere des Travaux Publics et degar une culture ferroviaire encare
300 taxis et 32 entreprises assufransports. En 1997, 'dge moyernrécente et des ressources
rent le transport urbain sur 'aire des véhicules est de 8 ans, mailydroélectriques abondantes. Le
métropolitaine qui comprend 33 avec des chéassis de 15 ans d’ageninistére des transports reste
municipalités et compte 1,5 mil-en moyenne. La concurrence’autorité de tutelle des transpor-

lions d’habitants. Les véhiculesd’opérateurs illégaux, la limitation teurs urbains, mais la Municipa-

sont de type standard. Les entredes tarifs conduisent les opéraiité de San José s’implique far-

prises opérant en centre villeteurs a réhabiliter le matériel plu-tement dans le projet de réalisa-
possédent en moyenne 20 véhitdot qu'a le renouveler, le renou-tion du tramway, outrepassant
cules, les autres une cinquantaingellement du parc porte sur envi-parfois les compétences qui |ui

de véhicules. Les autobus ont étéon 8% de la flotte alors qu’il de- sont réellement affectées, notam-
acquis en 1981 par I'Etat qui lesvrait toucher presque 15% du pareanent en matiére de voirie. lle
arevendus a moitié prix aux opé-annuellement. Aucune catégorieprojet est porté politiquement par
rateurs, a charge pour ceux-cide population ne bénéficie de tala Municipalité, le ministére des
d’entretenir et de renouveler lerif réduit compenseé par les auto-Transports et la Compagnie na-
matériel. Les entreprises sont orfités. La Présidence de la Réputionale d’électricité. La Munici+
ganisées en cooperatives et cerblique affiche une stratégie sectopalité souhaite profiter du renou-
trales d’achat pour le carburantrielle fondée sur la volonté de dé-vellement des concessions des
et les pieces détachées. Les ervelopper, en mode ferré, un réseaopérateurs bus, qui arrive|a
treprises les plus importantesintervilles, un réseau marchandise&échéance en I'an 2 000, pour
possédent des ateliers de mainet un systéme de transport urbaiméorganiser I'ensemble du sys-
tenance. Les lignes sont normade type tramway pour la capitaletéeme autour du tramway.
lement attribuées par le Minis- San José. Ces projets se justifient

* A Saint-Domingue, pour une nancement de la Banque Mondiale, ports et la Présidence de la Ré-
population de 2,5 millions d’ha- une étude des transports urbains a publique ;
bitants, le nombre de véhiculesSaint-Domingue formulant des re- réorganisation de la police
est de 280 autobus, 1 700 minicommandations pour I'améliora- municipale affectée au trans-
bus, 1 250 micro-bus, 6 000 taxistion du secteur a court et moyen port urbain et directement rat-
collectifs et 2 600 taxis indivi- terme. tachée a I'autorité régulatrice
duels. Le nombre d'opérateurs est.e gouvernement a débloqué 285 du transport;
trés élevé avec une multiplicité demillions de dollars pour réorgani- ¢ diagnostic de I'offre et de la
syndicats professionnels. Le déser le secteur. L'analyse de la si- demande avec réalisation
veloppement rapide de I'agglo-tuation et les propositions de réor- d’'une enquéte ménage qui a
mération, de la mobilité et du parcganisation du secteur ont été fai- permis de dresser un état
automobile contribue aux diffi- tes par un consultant local et un des besoins tant en matiere|de
cultés de circulation en centre-consultant canadien. L'action en- capacité de l'offre que d'in-
ville. Les déplacements tous mo-gagée couvre 5 volets : vestissement de voirie pour
des sont estimés a 2 millions pa® mis en place d’'une autorité ré- améliorer la vitesse commer-
jour. Le niveau de service estmé- gulatrice du transport couvrant  ciale ; 4 corridors majeurs
diocre et le parc est vétuste. Face [I'aire métropolitaine, Autoridad pourraient accueillir des sites
a la situation difficile des trans- metropolitana de Transporte propres ;
ports urbains et sensible politi- (AMET) et associant au sein due achat de 600 autobus standard
guement, le Secrétariat aux Tra- conseil de direction la munci-  a un taux avantageux grace a
vaux Publics et Communications palité, la police municipale, I'aval du gouvernement, sur
a fait réaliser en 1996, sur un fi- I'office technique des trans-  crédit accordé par la Banque
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brésilienne d’exportation as-  ouverture possible du capital aFrance portent sur I'étude de fai-

sociée a des banques locales, des fonds privés. sabilité de la premiére ligne de
avec rétrocession des véhicuA Saint-Domingue, sous I'impul- tramway qui pourrait étre équi-
les aux opérateurs ; sion du consultant local, les réfor-pée de matériel francai

» projet de création d’un atelier mes sont largement avancées. LeALSTOM présente une offr
de maintenance public avecdemandes qui s’adressent a lavec du matériel Citadis.

...Suite de la page 17

treprise ; I'ouverture au secteurger. De méme, le rabattement sudans le rapport de Luc Bonamour,
privé avec maintien du statut pu-les stations d’échange concues &FD 1991, et dans le rappport
blic de I'entreprise ; I'éclatement cet effet est réalisé dans des con« Etude sur le transport urbain en
de I'entreprise en multiples opé-ditions défectueuses pour l'usa-Afrique Subsaharienne», CFD,
rateurs privés. Cette hésitation sger, avec des temps d’attente aléat994.

ressent sur la situation de I'entretoires et parfois longs. Lintégra-

prise pour laquelle des autorisation tarifaire n’a pas encore été or-Les raisons sont largement iden-
tions d’achat de véhicules et d’ex-ganisée, posant en amont le protiques a celles qui ont été préceé-
tensions de lignes sont donnéedleme des régles de financementiemment évoquées pour les entre-

mais parallelement le recrutemenentre les deux entreprises. prises/régies nationales des pays
du personnel est bloqué. Une du Maghreb. Les causes sont en-
étude lancée par le ministére des® Le cas des pays d'Afrique  dogénes : effectifs pléthoriques,
Transports sur un schéma institusubsaharienné faible productivité globale de la
tionnel des transports urbains main d’ceuvre, mauvaise gestion,

pour le District de Tunis devrait En Afrique subsaharienne, lesmaintenance non adaptée, codt
sans doute lever les incertitudegntreprises publiques nationalesi’exploitation élevé, missions de
sur le sort de la SNT. En I'absencele transport urbain ont pratique-service public non compensées, e
d’une telle autorité organisatrice,ment toutes disparu (Sotravil aexogénes : mauvais exercice de la
la coordination entre les deuxLibreville, Sotraz a Kinshasa, tutelle, concurrence des opéra-
principales sociétés de transporfSotuc au Cameroun, Sogetraz geurs privés, crise financiére des
urbain est mal assurée et des liConakry...). La genese et les caupays qui ont peu a peu supprimé
gnes bus circulent sur les mémeses de cette disparition ont été amteurs aides financiéres. A ces rai-
itinéraires que celles du métro Ié-plement analysées notammengons générales, s’ajoutent des cau-

Cars rapides de Dakar.
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ses spécifiques aux pays d'Afri-ports urbains aux opérateurs pri-développement des transports in-
gue subsaharienne : notammentyés (cf § 5.2. page 40). formels, pollution, congestion,
la dévaluation du franc CFA a en- insécurité... Le secteur privé as-
trainé une augmentation du prixDans le cas de la Sotuc, ou lasure I'offre avec des difficultés fi-
des véhicules, des piéces détafaillite a été prononcée, la liqui- nancieres liées a une tarification
chées provenant de France, et ddation du patrimoine de I'entre- inadaptée et a I'insuffisance ou

prix des carburants que les entreprise n’a pas permis un transfert’absence de subventions.
prises n'ont pu intégrer dans leursvers le secteur privé pour plusieurs

tarifs. L'assistance massive de laaisons :

France n’a pu empécher leur dis-
parition.

Depuis 1994, la liquidation de la
Sotuc (réseaux de Yaoundé et
Douala au Cameroun) a été pro-
noncée. La Sotrac (Dakar) est en
quasi-liquidation et la Sotra (Abi-
djan) connait de grandes difficul-
tés financieres La Sotra, qui ex-
ploite le réseau de transport urbain
d’Abidjan, est encore aujourd’hui ¢
la référence en Afrique pour ses
performances techniques et de
gestion. Elle a exploité un parc de
plus de 1 000 autobus et articulés
et a pendant longtemps réalisé «

le petit équilibre » financier. Les ¢« Les transports urbains aux

Les spécificités concernent le parc
de véhicules, généralement de ca-

* refus de I'Etat d’apurer la situa- pacité standard et mieux entretenu

tion financiére, ce qui a bloquéqu’en Afrique, parfois méme re-
la vente et/ou la réaffectationnouvelé par du matériel neuf. La
du matériel roulant, des instal-différence essentielle réside tou-
lations d’exploitation et de tefois dans une meilleure organi-
maintenance qui se sont dégrasation d’un secteur atomisé. Dans
dés exigeant une codteuse replusieurs villes (San José, San
mise a niveau avant toute nou-Salvador, Saint-Domingue), les
velle exploitation ; opérateurs sont organisés en coo-
pératives qui s’autorégulent.

absence ou retard dans la mise

en place du cadre institution-San José (Costa Rica) et Saint
nel, ce qui n’a pas permis uneDomingue sont deux exemples in-
reprise organisée de I'activité téressants de projet global de po-
par le secteur privé. litique des transports, incluant des
mesures immédiates de rénova-
tion du systeme bus et des projets

principales difficultés que connait Caraibes et en Amérique cen- de TCSP.
aujourd’hui la Sotra sont large-trale

ment dues a son environnement

économique et financier, en par-Les similitudes portent notam-m Le développement des
ticulier le blocage des tarifs et lament sur les caractéristiques du petits opérateurs privés

diminution des concours de I'Etat.développement urbain, la crois-

L'avenir de la Sotra se joue en cesance démographique et la criséa rétraction de I'offre, a la suite
moment dans le cadre de la poli-des systemes de transport : mobide la disparition des entreprises
tique de privatisation engagée palité en forte croissance, mauvaisgubliques ou des difficultés a
le gouvernement de Cote d’'lvoireadaptation de I'offre, parc en mau-maintenir le parc en circulation
et 'ouverture du secteur des transvais état, absence de régulationpour les entreprises encore en ac-

Les prix a la place s’établissent ainsi en Afrique (année 1997) :

standard TTC FB13 HINO
Prix haut
70

type de véhicule

nombre de place
assises

nombre total

de places
prix TTC 90 MFCFA 40 MFCFA
prix/place 900 000 FCFA

* En Amérique centrale, les prix se rapprochent de la fourchette basse.
On enregistre néanmoins une hausse récente des prix des Mercedes-Brésil, de I'ordre de 20% environ.
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tivité, a laissé le champ libre auxtransport urbain de grande capacitéhausse des prix a la consomma-
opérateurs privés qui ont pris lales taxis et taxis-bus percevaienttion comprise entre 30 et 40%.
reléve du secteur public. en 1996, 27% des dépenses dE'inflation a néanmoins été rapi-
Le développement des opérateurransport des ménages, soit 42lement maitrisée parce que la pro-
privés (petits artisans, mais aussinilliards de FCFA sur 160 gression des salaires nominaux du
gros propriétaires salariant lesmilliards, dont presque 80% étaientsecteur public, suivi par le secteur
chauffeurs), autorisé par la libé- réinjectés dans [|'économie privé, a été fortement contenue.
ralisation et la dérégulation dunationale sous forme de salaires ef\vec la levée du blocage tempo-
secteur, les place parfois en situadépenses d’entretien. Le secteuraire des prix de certains biens et
tion de monopole (cas de Doualades transports urbains, parce gqu'ilservices essentiels, I'inflation a
Yaoundé, Libreville) ou leur con- n'est pas exposé a la concurrencéégérement repris dans certains
fere la possibilité de bloquer leinternationale, constitue, par lespays, sans pour cela remettre en
systeme (a Dakar, les Cars Rapirevenus et les emplois qu'il génére cause son évolution tendancielle.
des assuraient 18% des déplacain facteur important de stabilité

ments en heures de pointe e®conomique et sociale. Le secteur des transports urbains
1980; leur part en 1992 était de a subi de plein fouet les effets de
62% a la pointe du matih) Il ne peut étre contesté que la «reda dévaluation sans en tirer aucun

prise» du marché des transportshénéfice. En effet, son activité
La croissance démographique etollectifs par les opérateurs pri- étant strictement nationale, il ne
I'étalement des agglomérations,vés, avec toutes ses insuffisancetre aucune prime a I'exportation
'augmentation de la mobilité ur- et imperfections, a préservé unede la dévaluation alors que les im-
baine montrent les limites des pecapacité minimum a se déplacerportations de véhicules et piéces
tits opérateurs : insuffisance deet a soutenu par la méme le foncdétachées se trouvent fortement
I'offre aux heures de pointe ettionnement urbain et les écono-renchéries et les revenus de sa
mauvais maillage du réseau, défimies localesMais les limites du clientele réduits par les compres-
cience de transport pour les scosysteme actuel fondé sur les pe-sions de salaire. Le secteur a en-
laires. Des systémes paralléles autits opérateurs obligent a envisa- registré un effet de ciseaux parti-
services réguliers sont mis enger de nouvelles organisations culierement fort alors que la situa-
place pour le transport des salamettant en oeuvre des capacitégion des entreprises publiques était
riés (Algérie, Libreville, Douala). plusimportantesgd’une part pour fortement dégradée (comptes de
On assiste méme a une tentativéaire face a la demande actuellerésultats déficitaires et matériel
de création d’un transport scolaireet prévisible, et, d’autre part, roulant non renouvelé).
spécialisé par la Mutuelle des En-parce que les investissements né-
seignants au Cameroun pour paleessaires a I'accroissement de laLa situation du secteur des trans-
lier l'insuffisance et la cherté de demande a moyen terme exigenports urbains s’est donc fortement
I'offre. La congestion urbaine liée d’engager dés a présent des invesdétériorée a la suite de la dévalua-
a la multiplication des petits vé- tissements colteux, dont il faudration. On constate actuellement que
hicules engendre des colts socioétaler la charge dans le temps,la dégradation des parcs, par suite
économiques importants (pollu-sans exclure les opérateurs privéslu renchérissement des prix des
tion, congestion, dépenses de cagui ont assuré le services de TOmatériels, a conduit a une contrac-

burant, accidents de la circulation pendant plusieurs années. tion quantitative et qualitative de

retards, absentéisme'?.) I'offre qui s’accompagne d’effets
négatifs graves (accidents, pollu-

Pour autant, le secteur des petitsv La dévaluation a tion...).

opérateurs privés constitue une e

activité économique créatrice  11agilisé le secteur «« le renouvellement des parcs

d’emplois locaux, toutefois preé- des transports de matériel permettant de péren-

caires et source d’évasion fiscale. niser l'activité est rendue encore

Il participe a une redistribution desLa dévaluation de 50% du FCFAplus difficile. Les opérateurs pri-

revenus non négligeable. intervenue le 12 janvier 1994 s’estvés et publics ne savent pas anti-

A Libreville, en I'absence de traduite la premiére année par un€iper et ne procedent pas aux
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amortissements qui devraient
avoir lieu pour le renouvellement
du matériel.

En Afrique, apreés la dévalua-
tion, les prix des autobus ont
subi une hausse mécanique de
30 a 40%, ce qui les situe a des
niveaux incompatibles avec les
ressources des opérateurs lo-
caux, notamment privés. Les
bus RV de la SOTRA a Abi-
djan reviennent a 140 MFCFA
pour les S105 et 240 MFCFA
pour les articulés. Les bus
montés a Abidjan reviennent a
80 MFCFA pour les autobus
standards de 100 places. Les
prix hors taxe relevés a Libre-
ville se situent dans une four-
chette allant de 70 a 80
MFCFA pour des véhicules
montés sur place avec des mo-
teurs et chassis importés d’Al-
lemagne ou de Suéde. Les vé-
hicules importés d’Asie pré-
sentent des codts sensiblement
moindres (environ 50 MFCFA
TTC pour des véhicules rendus
sur place).

Les véhicules de moyenne ca-
pacité (midibus de 30 a 40 pla-¢
ces assises environ) ont des
prix TTC qui se situent, sur
place en Afrique, entre 20 et
40 MFCFA pour des achats en
guantité (plus de 50 exemplai-
res). Enfin, les petits véhicu-
les (15 places assises) ont des
prix qui s'établissent en Afri-
gue TTC a environ 15
MFCFA.

En Amérique centrale, les prix

sont donnés entre 60 et 80 000
$ TTC* pour des véhicules

neufs équivalents a des stans
dards. Ce qui les situe a des ni-
veaux de prix comparables aux
véhicules montés sur place en

Afrique. La grande majorité de
ces véhicules sont importés du
Brésil (Mercedes Brésil). Les
véhicules d’occasion sont a
moitié prix, et donc plus chers
gue les véhicules d’'occasion
importés d’Europe vers I'Afri-
que.

Sur la base de ces prix, I'équi-
pement d'une ligne (en
moyenne 20 autobus) en véhi-

gement appro-visionné par des
véhicules ayant subi des con-
troles techniques en Europe et
donc déclassés plus rapide-
ment tout en restant en bon
état. Mais le renchérissement
du codt des véhicules impor-
tés conduit a une dégradation
du parc, car les propriétaires ne
dégagent pas un cash flow suf-
fisant pour le renouvel&r

cules neufs standard se situe
dans une fourchette allant de 1Le renchérissement du prix des
a 2 milliards de FCFA. véhicules importés lié a la déva-
luation, alors que les tarifs res-
A l'achat, les matériels de taient encadrés, a donc conduit a
faible capacité ne présententune érosion du cash flow des pro-
pas un avantage prix/placepriétaires de taxis.
significatif par rapport aux
véhicules de plus grande-- Le renchérissement des colts
capacité, alors que leurde maintenance et des piéces de
entretien engendre souvent desechange
codts prohibitifs (moteur a
essence, usage trop intensifUne étude réalisée par la
poids en charge trop élevé).SOTRAC, a Dakar, en février
Les matériels de grandel994 aévalué les conséquences de
capacité présentent unela dévaluation du FCFA sur le
solution plus en rapport aveccompte d’exploitation de I'entre-
leur usage, tant sur le plan degrise. Les matiéres premiéeres et
capacités offertes que des prixproduits importés en I'état, pieces
d’achat et codts de revient. de rechange, batteries et produits
de batteries, pneumatiques, pein-
Le recours a du matériel d’oc-ture pour autobus, éléments pour
casion ne peut étre qu’un pal-la billetterie, petit outillage, amor-
liatif, car les midi et minibus tissements sur acquisition d’auto-
d’occasion sont rares et cherdus et autres investissements ont
et/ou trop anciens et les auto-enregistré une hausse de 100 %.
bus standard européens, plutes frais de personnel ont été
abondants actuellement sur leréajustés de 15% a la hausse. Les
marché de l'occasion, sontprévisions de recettes ont été cor-
d’'ores et déja trop sophistiquésrigées sur la base des taux autori-
pour pouvoir, a terme, étre uti- sés par les pouvoirs publics, soit
lisés sans structure de mainte20 %.
nance élaborée. Les généra-
tions futures de bus d’occa-+- L'érosion de la capacité a
sion le seront encore plus.  payer de la population

Le marché des taxis ne se trout’érosion du pouvoir d’achat liée

vera pas confronté a la mémea la crise économique et a la dé-
situation, puisque le marché devaluation ne permet pas a la po-
I'occasion restera a terme lar-pulation de faire face a I'augmen-
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tation des tarifs, variable selon les
pays, alors que l'acquisition et

I'entretien des véhicules particu-

liers se trouvent fortement renché-
ris. La hausse sur les tarifs autori-
sée par les pouvoirs publics a Da-
kar a été de 20%.

On reléve 3 conséquences :

» l'augmentation de la marche a
pied qui peut représenter jus-
qu'a 50% des déplacements,

e une baisse de la mobilité,

* un accroissement des dépenses
de transport qui atteint dans
certains cas 30% du budget des
ménages. Ce coefficient bud-
gétaire est également relevé
dans d’autres zones, Amérique
centrale et Caraibes notam-
ment. .

v Les problemes posés
par le transfert de
compétence des TU
aux collectivités
locales

Les textes relatifs a la décentrali-
sation et aux collectivités locales

(CL) sont dans I'ensemble récents
et leur application progressive.

D’une facon générale, ils pré-

voient que les compétences con-
cernant les transports urbains ainsi
gue tout ce qui a trait a la voitte

la circulation et au stationnement
sont dévolues aux communes et/
ou communautés urbaines.

Un certain nombre de problémes

apparaissent aujourd’hui :

e Les limites des compétences
entre I'Etat et les collectivités
locales ne sont pas toujours
précisées, ce qui conduit a des
recouvrements. Par ailleurs, les
diagnostics font apparaitre le

nombre élevé de ministéres et
d’organismes impliqués dans
le secteur des transports ur-
bains, chacun intervenant dans
son propre champ (voiries, ré-
glementation des services de
transport, tutelle sur les socié-
tés publiques, fiscalité, com-
pensations tarifaires...) et sans
coordination. Enfin, le trans-
fert des compétences aux col-
lectivités locales implique une
réorganisation des pouvoirs et
des compétences des adminis-
trations centrales concernées,
qui ne devraient plus interve-
nir directement dans la gestion
du secteur. Cette réforme tarde
a étre appliquée.

La nécessité d’amélioration
des transports urbains est
aujourd’hui majoritairement
reconnue, ne serait-ce que sous
la pression des revendications
des populations. Elle est sou-
vent formulée au plus haut ni-
veau des responsables locaux.
Cependant, la mise en oeuvre
de mesures d’amélioration se
heurte aux difficultés rencon-
trées par les instances locales,
du fait du manque de moyens
financiers et ressources humai-
nes. Les transports urbains
mettent en jeu un grand nom-
bre d’'opérateurs de transport,
le plus souvent en situation de
concurrence, ce qui rend leur
organisation complexe et con-
flictuelle (contrairement & l'or-
ganisation d'autres services
urbains, dont la gestion est as-
surée en régie ou par contrat
de délégation de service public
passé a un seul délégataire, ex-
ceptionnellement un petit
nombre). C’est la raison pour
laquelle des structuresd hoc
d’autorités régulatrices sont
proposées pour I'exercice des

responsabilités sur les trans-
ports urbains regroupant les
acteurs institutionnels et avec
la participation des représen-
tants de la profession et des
usagers. La encore, la création
de telles autorités régulatrices
se heurte a des difficultés
majeures, dans la mesure ou el-
les remettent en cause le role
et le pouvoir d’institutions
existantes.

L'Etat, quand il avait la charge
des TU, a mis en place des
entreprises nationales publi-
gues ou des régies souvent en
situation de monopole, dont il
assurait la tutelle. C’est encore
le cas en Tunisie, ou le minis-
tere des Transports exerce la
tutelle sur la SMLT (métro Ié-
ger) et la SNT (bus) de Tunis
et des sociétés dans les autres
villes de Tunisie. C’est aussila
cas au Maroc ou le ministére
de I'Intérieur exerce la tutelle
sur les régies de TU, exemple
RATC a Casablanca. La
SOTRA a Abidjan et la
SOTRAC a Dakar ont le statut
d’entreprise nationale. AAlger,
F'ETUSA a pris le statut
d’EPIC et reste sous la tutelle
de I'Etat. La réforme institu-
tionnelle va profondément mo-
difier les structures, les rap-
ports entre les acteurs ainsi que
les statuts de beaucoup d’en-
treprises. Elle nécessite du
temps.
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Conclusion des conditions acceptables de1994 conduisait & prévoir un
qualité et de quantité d'offre; vieillissement accru du parc en-
Le bilan fait apparaitre que les trainant une baisse de l'usage des

systémes de transport public danse absence d’une autorité régu- TPU et de la mobilité.
les grandes villes étudiées, et plus latrice en charge de I'organi-
largement, les villes des pays du sation et de la coordination Partant de ce constat, il est
Sud, sont en état de crise. Cette des modes. urgent, afin d’inverser la
crise est particuliéerement mar- tendance au déclin des transports
quée sur le continent africain. Les limites du fonctionnement urbains, de repenser dés a
Les causes analysées présententies systemes actuels ont été souyrésent les politiques de transport
des similitudes au travers deslignées, en termes de capacitédans leur globalité : aspects
continents : face aux besoins croissants deinstitutionnels, capacités du
déplacements, en termes €galematériel, complémentarité
+ causes socio-economiques etment d’effets sur la collectivité et modale et financements. Ne pas
urbanistiques (croissance ur- sur I'environnement, pollution, réagir aujourd’hui conduira a

baine accélérée, “périphérisa- congestion et accidents. conforter des situations qui
tion ” les villes, démographie risquent de s’avérer dangereuses,
en forte augmentation...) ; La poursuite des tendances ac-- revendications des usagers,

tuelles, méme en intégrant descapacité des transporteurs a

+ crise économique et finan- améliorations nécessaires dansploquer le fonctionnement des

ciere des pays, aggravée parl'organisation de la profession, villes - et & obérer la possibilité
les effets négatifs sur le sec- ne peut que creuser I'écart entre 3 mettre en place des systémes
teur des TPU de la dévalua- I'offre de transport collectif etles aptes a faire face a une demande

tion du franc CFA, pour cer- besoins, du seul fait mécanique croissante, repoussant d’autant
tains pays d’'Afrique franco- de I'accroissement quantifiable dans le temps la charge de

phones ; de la population des villes deslinvestissement qui deviendra
pays étudiés. alors insupportable en terme
e crise interne au secteur : dis- financier. L]

parition des entreprises natio- Dans ces conditions, jusqu’ou
nales structurées, développe-peut-on aller dans un scénario
ment anarchique des petits au fil de I'eau ?

opérateurs privés, inorganisés

et qui ont des difficultés pour A Dakar, par exemple le scéna-
pérenniser leur activité dans rio «au fil de I'eau» étudié en




