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Introduction générale

INTRODUCTION :

Le transport rural est un secteur essentiel de l'aide publique au développement
depuis de nombreuses années. Mais la variabilité des impacts des interventions,
conjuguée a l'immensité des besoins de ce secteur, interrogent les stratégies
d'investissement ainsi que le contenu des projets.

La question des transports et I'amélioration des conditions de mobilité sont un
enjeu central dans un espace rural en perpétuelle évolution. Plus géenéralement, les
nouvelles populations des zones périurbaines et rurales comptent désormais plus
d'actifs et de familles, ce qui augmente les attentes en matiére de services au public,
notamment en matiére de transports. Or, la faible densité des espaces ruraux induit
des deplacements longs qui sont, en grande majorité, tributaires de la voiture
particuliére.

Les transports en commun concernent essentiellement les scolaires et une partie de
la population se voit handicapée, en raison de faibles moyens de mobilité individuelle
et de l'inadéquation de l'offre de transport. Les transports constituent une forte
préoccupation des responsables territoriaux, qui appellent a des échanges
d'expériences pour mieux articuler les niveaux de décision, notamment pour les
déplacements domicile-travail en zone périurbaine. Le développement de
I'intercommunalité et I'existence des pays permettent une réflexion a bonne échelle, en
lien avec les départements et les régions.

L’essai suivant tente d’appliquer le concept du développement rural en analysant la
possibilité et la pertinence d’implanter un systéme de transport collectif rural dans une
région rurale de la commune de Tarmount qui est une de ces régions principalement
rurales ou le transport collectif rural est incomplet. Aussi, 1’évaluation du potentiel
d'implantation d'un systeme de transport collectif rural a Tarmount pourrait
éventuellement permettre une meilleure mobilité pour les habitants du territoire avec
tous les avantages que cela implique. Il s’agit de 1’objectif général de cet essai, et ce,
comme un pas vers le développement durable.

La relation étroite entre le transport rural et le développement rural et la montée
spectaculaire des problémes de transport et des problemes sociaux qui sont devenus
une véritable menace pour la société, en particulier dans les zones rurales isolées,
nous amen a considérer cette question « contraintes majeures du transport rural dans

le développement rural, cas de la commune de Tarmount (wilaya de M'Sila) » avec
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beaucoup de soins pour examiner les probléemes les plus importants rencontrés par le
transport rural dans ladite zone rurale, dont nous mentionnons entre autres :

1-Quels sont les obstacles auxquels est soumis le transport rural?

2-Quel est le concept de développement rural et son impact sur le transport rural?

3-Quelles sont les solutions et suggestions ou recommandations pour résoudre les
problemes auxquels est confronté le transport rural?
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Problematique:

Le theme: " Contraintes majeures du transport rural dans le développement rural, cas de la
commune de Tarmount (wilaya de M'Sila) " est devenu l'un des sujets les plus importants
auxquels les chercheurs sont de plus en plus intéresses.

En effet car le transport rural contribue d'une fort belle maniére au développement rural a tout
les niveaux (social, économique, culturel et institutionnel).

Les recherches et travaux relatifs au transport en milieu rural se focalisent essentiellement sur : le
transport rural et les services de proximités.

La détérioration de la livraison des services de proximité a été la consequence directe d'un
certain nombre de facteurs liés a une logique des marches.

La notion des services de proximité, aussi bien publics que privés, s'intégre dans ce que I'on
appelle "I'économie de solidarité".

Au niveau politique et administratif, il est globalement supposé que le contexte de diminution
des finances publiques, les chargements relatifs au systeme de santé, de I'éducation ainsi que des
institutions financieres sont directement liés a la concentration des services au niveau des villes
et des pbles régionaux ou une grande partie de la population établie le bien fondé de l'origine de
"I'economie d'échelle”.

Les impacts de la logique des marchés sur les populations sont trés importants: diminution ou
absence d'accessibilité aux services, exclusion d'une frange de la société et pertes de I'emploi
dues aux fermetures d'établissements et de points de services au niveau d'une agglomeération
entrainent automatiquement son déclin.

Enfin il est avéré que "pour vivre et s'épanouir, une collectivité a besoin d'un minimum de
services et d'équipement, ce qu'on appelle le seuil de sociabilité"(Vachon, 1991;247).

En milieu rural, le besoin de mobilité est devenu de plus en plus accru et actuellement le lieu de
travail n'est forcément par synonyme du lieu de résidence surtout pour la frange de population de
jeunes ruraux.

Donc il y a un exode rural d'une partie de la population concernée vers les pbles régionaux et

les villes avoisinantes plus dotés de services et infrastructures de loisir.
Aussi pour juguler cet exode rural la politique gouvernementale, en matiere de développement
rurale, a élaboré et mis en ceuvre une stratégie de développement rural durable (SDRD) ayant
pour objectifs la revitalisation de I'espace rural et le maintien des populations rurales dans leur
lieu d'origine.

Mais cette politique ne peut étre efficace que si elle est accompagnée de moyens adéquats

avec l'installation des services financiers de proximité et la réalisation d'infrastructures de base
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(route, pistes), de structures socio-sanitaires, éducatives, culturelles, et institutionnelles et des
services de proximité aussi bien publics que privés.

Afin de permette une bonne mobilité au sein du milieu rural il faut un service de transport
avec des moyens conséquents pour répondre d'une part aux besoins exprimes par la population
rurale concernée et d'autre part stimuler le développement local.

Pour cela il faut évaluer les contraintes majeures du transport rural dans le développement rural
et répondre aux questions suivantes:

- Quelles sont les contraintes majeures du transport rural dans le développement rural ?

- Le transport rural est-il considére comme un facteur de stimulation au développement rural?

- Quelles sont les exigences et les attentes futures en maniére de transport rural pour permettre

un développement rural pertinent?
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- Hypotheéses:
v Le cout et la disponibilité et la I'appropriates des véhicules sont contraints majeurs.
v’ La qualité des routes est une contrainte majeure du transport rural.

v" Le transport rural apporte des avantages économiques et socio agriculteurs ruraux.

- Objectifs:
Nous avons traiter le theme intitulé " Contraintes majeures du transport rural dans le

développement rural, cas de la commune de Tarmount (wilaya de M'Sila) " en vue de
comprendre et évaluer le fonctionnement du systeme de transport et son impact sur le
développement rural dans la commune de tarmount et de faire des suggestions pour une

meilleure pris en compte de transport rural au processus de développement.




Chapitre | :synthese bibliograp
sur le transport rural.




Chapitre | Synthése bibliographique sur le transport rural

Synthese bibliographique sur le transport rural:

I- Infrastructures rurales et développement agricole:

Le développement rural est important pour la croissance économique dans son
ensemble et la réduction de la pauvreté, et les infrastructures rurales sont cruciales
pour la réalisation ou 1’accélération du développement rural. Déja, les infrastructures
rurales ont été inadaptées dans les pays en voie de développement. Encore plus grave
est le constat d’une diminution des investissements en infrastructures rurales dans ces
pays depuis les années 1990. La relance des investissements pour la construction de
nouvelles infrastructures rurales et 1’entretien de celles existantes est nécessaire au
développement économique et a la réduction de la pauvreté dans les pays pauvres
(Satoru shimokawa Infrastructures rurales et développement agricole Université des
sciences et de technologie de Hong Kong).
1-Importance des infrastructures pour le développement agricole:

Un des documents de données techniques pour le Sommet mondial sur
I’alimentation, tenu en 1996, a conclu que : « les routes, la fourniture d’électricité, les
télécommunications, et d’autres services d’infrastructures sont limités dans toutes les
zones rurales, bien qu’ils soient d’importance cruciale pour stimuler I’investissement
agricole et la croissance » (FAO 1996, p. 15). Le document a soutenu que de «
meilleures communications sont une exigence majeure. Elles réduisent les colts de
transport, augmentent la concurrence, réduisent les marges commerciales et, de cette
facon, peuvent directement améliorer les revenus agricoles et les opportunités
d’investissements pour le privé » (FAO 1996, p. 15). Ces conclusions sont confortées
par plusieurs études sur les infrastructures dans les pays en voie de développement
(par exemple, Antle 1984 ; Binswanger, Khandker, et Rosenzweig 1993 ; Fan, Hazell,
et Thorat 2000; Mundlak, Larson, et Butzer 2002; Fan, Zhang, et Zhang 2002; Fan et
Zhang 2004). Ces études démontrent que I’investissement en infrastructures est
essentiel pour augmenter I’acces des fermiers aux marchés d’intrants et de produits,
stimuler 1’économie non agricole rurale et pour vitaliser les villes rurales, accroitre la
demande du consommateur dans les zones rurales, et faciliter I’intégration des zones
rurales moins favorisées dans les économies nationales et internationales (Satoru
shimokawa Infrastructures rurales et developpement agricole Université des sciences

et de technologie de Hong Kong).
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2- Infrastructures rurales et réduction de la pauvreté:

Les infrastructures rurales affectent de plusieurs manicres 1’environnement des
pauvres et leur capacité a prendre part a 1’économie nationale et internationale. Les
effets positifs des investissements d’infrastructures sur les revenus réels, a la fois dans
les secteurs agricoles et non agricoles, aident a réduire la pauvreté. Les infrastructures
réduisent egalement la pauvreté directement en rendant disponible et en soutenant la
fourniture des services essentiels, tels que 1’accés a une eau potable et a un
assainissement de base, particulierement aux premiers stades du développement.
L’examen de tels effets des infrastructures est particulierement important dans le
contexte de la réalisation des Objectifs du Millénaire pour le développement (OMD).
En outre, le développement humain (par exemple, éducation et santé) repose sur des
services qui exigent des infrastructures de base — I’eau et 1’assainissement afin de
prévenir les maladies, 1’électricité pour fournir les écoles et les centres de santé et des
routes pour accéder aux équipements (Datt et Ravallion 1998 ; Deining er et Okidi
2003). Le manque d’infrastructures appropriées est un goulot d’étranglement majeur
dans les efforts en vue de réaliser les OMD et d’accélérer la réduction de la pauvreté
dans les pays en développement.

Dans une analyse globale de 1I’impact des routes rurales au Bangladesh, Khandker,
Bakht et Koolwal (2006) notent une réduction significative de la pauvreté (5-6 %)
Engendrée par une production agricole accrue, des salaires plus élevés, des colts de
Transport plus faibles, et des prix aux producteurs plus élevés. L’investissement dans
Les routes rurales conduites également a une scolarisation plus élevée, avec des gains
Proportionnellement plus élevés pour les personnes pauvres que pour les non
pauvres. Plusieurs études estiment les effets des investissements dans les
infrastructures sur la pauvreté (Satoru shimokawa Infrastructures rurales et

développement agricole Université des sciences et de technologie de Hong Kong).

3- Infrastructures rurales, compétitivité internationale, et

mondialisation:

L’insuffisance nationale des infrastructures rurales est un goulot d’étranglement
important a la réalisation des bénéfices de la libéralisation du commerce international
et d’autres aspects de la mondialisation. Sans investissements significatifs dans les

infrastructures rurales et les institutions connexes, les pays en voie de développement
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a faible revenu et les communautés a faible revenu ne seront pas entierement intégrés
dans le processus de la mondialisation économique.

L’expérience récente de la Chine illustre ce point. Pendant la période de réforme
de la Chine, la tendance vers des économies duales a été aggravée, dans la mesure ou
une grande part de la population rurale — en particulier ceux vivant dans des zones
éloignées — est tombée davantage dans la pauvreté tandis que la population urbaine et
les personnes vivant dans les zones rurales avec de bonnes infrastructures ont
bénéfici¢é de I’ouverture de l’économie vers le commerce. Indépendamment des
problemes moraux et des gains économiques manques, un tel développement est
susceptible de créer une instabilité sociale.

Un des déterminants clés de la compétitivité internationale est la disponibilité
D’infrastructures nationales adéquates et efficaces. De meilleures infrastructures
Nationales peuvent contribuer a la compétitivité internationale par au moins trois
Canaux : amélioration de la compétitivité prix, amélioration de la compétitivité hors
Prix, et attraction des investissements directs eétrangers (Satoru shimokawa
Infrastructures rurales et développement agricole Université des sciences et de

technologie de Hong Kong).
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I1- le développement rural:
1-La politique de Développement Rural:

La Politique de développement rural fait référence au « développement » du «
rural»;
* Le territoire “rural” a des caractéristiques spécifiques et déterminées, et il faut
adopter une politique qui ait comme objectif stratégique le développement de ce
territoire;
 Le développement d’un territoire signific 1’augmentation de la durabilité et de la
viabilité économique, environnementale et sociale de cette zone;
* Le territoire est la zone, la région, a I’intérieur de laquelle vivent différents sujets
économiques, sociaux, et environnementaux qui exercent différentes activités, ont
besoin de différents servi ces, différentes infrastructures etc.
* Sur le territoire rural vit une communauté organisée qui a droit a une politique et a
une gouvernance adequate répondant aux besoins que cette communauté exprime.
Seule une politique de développement rural intégrée et cohérente est en mesure de
répondre aux exigences de développement durable de la communauté rurale.
Dans le territoire rural, surtout pour les pays de 1’Afrique de 1’Ouest, le role d’épine
dorsale économique, sociale et environnementale est tenu par 1’agriculture. Elle
mérite donc une attention particuliére, non exclusive, mais intégrée et intégrable avec
les autres composantes de la production, sociales et envi- ornementales du territoire
rural dans la définition d’une politique de développement rural guidée par I’objectif
stratégique de répondre aux exigences de développement de I’ensemble des zones
rurales. Une agriculture capable d’étre une composante essentielle et une source de
richesse et non d’appauvrisse- ment du territoire rural ou elle agit; une agriculture a
méme d’étre pluri fonctionnelle de facon a offrir au territoire rural des services et des
biens dérivant des multiples fonctions économiques, environnementales et sociales,
qu’elle peut et doit fournir pour étre et rester compétitive ( article La politique de
développement rural).
2- Les principes de la Politique de Développement Rural:

1. La multifonctionnalité: elle nécessite la rémunération des exploitants agricoles
non seulement pour 1’activité primaire qu’ils effectuent, c’est-a-dire la production de

biens agricoles et alimentaires, mais aussi pour les services qu’ils sont en mesure
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d’offrir a la société en termes de biens publics, comme la typicité, la sauvegarde de
I’environnement, du paysage agraire et des traditions rurales.

2. L’approche plurisectorielle: elle désigne la poursuite d’un objectif de renforcement
de I’économie rurale dans son ensemble. En fait, il s’agit de démarrer une approche de
type intégré qui mette en relation tous les secteurs — non seulement le secteur agricole
qui operent sur le territoire.

3. L’efficacité: la politique de développement rural doit étre mise en place a travers
des programmes stratégiques intégrés et a long terme, de fagon a diriger au mieux les
instruments financiers, physiques, humains, vers la poursuite des objectifs préfixes.

4. La simplification: la réglementation doit étre accessible et sire dans le temps, avec
des interventions aussi sur le plan procédural et des normes.

5. La flexibilité: elle permet d’articuler la programmation grace a un éventail de
mesures d’intervention intégrée et d’objectifs prioritaires adaptables aux exigences
des territoires ruraux.

6. La subsidiarité: elle implique une forte décentralisation programmatique et de
gestion, ce qui favorise les utilisateurs finaux du territoire rural.

7. La transparence: elle représente un €lément crucial dans 1’¢laboration et dans la
gestion des programmes de développement rural. Elle est réalisable a partir d’un
parcours de programmation, de gestion et de monitorage qui implique les sujets
intéressés (article La politique de développement rural).

3- Le concept de développement rural:

Le développement rural est le processus visant a développer la vie rurale, a
ameliorer sa qualité, & apporter un soutien économique aux habitants des zones rurales
et a définir le développement rural comme I’utilisation des terres agricoles par la mise
en valeur des ressources naturelles. Le développement rural est également la
construction d'une sociéteé rurale fondée sur un ensemble de fondations visant a
favoriser la croissance rurale dans de nombreux domaines tels que I'éducation, les
soins de santé, les infrastructures et autres ( article La politique de développement
rural).

4- Objectifs de développement rural:
Bénéficier de toutes les terres arables, qui contribuent a la fourniture de nombreuses
ressources naturelles qui soutiennent le développement rural. Trouvez les meilleurs

moyens d'aider & améliorer la vie rurale. Répondre aux besoins fondamentaux de la
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population dans les zones rurales et améliorer leur niveau de vie. Contribuer a la
fourniture d'un soutien économique aux campagnes, ce qui contribue a réduire la
propagation de la pauvreté dans la population. Fournir des établissements
d’enseignement public dans les zones rurales, qui contribuent a 1’élimination de
I’analphabétisme ( article La politique de développement rural).
5- Les fondements du développement rural:

Le succes du développement rural dans la réalisation de ses objectifs dépend de
I'existence d'un ensemble de principes clés:
L'évolution de la production agricole: qui contribue a augmenter la part de la part
rurale dans le produit intérieur brut, ce qui se répercute positivement sur la
population, ce qui conduit a augmenter les revenus publics dans les campagnes. Pleine
attention a I'éducation et a la santé, en particulier pour les enfants, ce qui contribue a
éliminer la malnutrition et a réduire la prévalence des maladies, ce qui conduit a un
équilibre social. Surveiller la répartition des revenus: de maniére équitable entre
toutes les personnes travaillant dans la communauté rurale. Promouvoir la
participation des populations rurales a la prise de décision politique: grace a une
représentation politique au parlement. Application d'une série d'études: sur la base de
visites sur le terrain, de listes statistiques fournissant des informations précises sur la
population, le taux d'emploi et de chdmage, le taux de scolarisation et d'autres ratios
reflétant la nature de la vie rurale. Moyens d'activer le développement rural Orienter
les politiques gouvernementales en faveur du développement rural et apporter leur
plein appui a la réalisation de leurs objectifs. La nomination d'un organe administratif
auprés de la population rurale, qui travaille a la gestion des affaires locales et
publiques dans la communauté rurale, par exemple: le conseil municipal et I'électorat.
L'attribution d'une subvention financiére aux zones rurales: contribuer a soutenir son
économie et son développement dans tous les espaces publics. Travailler a la mise en
place d'institutions du secteur public a la campagne: qui sont intéressées par des
domaines spécifiques de la société rurale, tels que: les institutions agricoles qui
apportent un soutien aux agriculteurs. Soutenir le rble des organismes privés et
internationaux: par la création de succursales a la campagne et contribuer a la
fourniture d’'une gamme de services a la population rurale, tels que les stades, les
bibliotheques publiques, les centres de santé ( article La politique de développement

rural).
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Chapitre 11: Les contraintes du transport rural sur le développement

rural:

Le chapitre 2 présente d’abord les contraintes du transport rural en milieu rural afin
de bien le différencier du transport en milieu urbain. Subséquemment, les principes
du développement durable sont présentés dans le but d’évaluer comment enligner le
transport rural dans une démarche de développement durable.

I1-1-Les contraintes du transport rural :

La question de la mobilité en milieu rural offre une problématique deélicate a traiter
car mettant en avant de nombreux enjeux et besoins. En effet, de nombreuses
personnes sur ces territoires sont demandeuses de ce type de services et ce quel que
soit leur age, leur sexe, leur catégorie socioprofessionnelle ou la motivation de ces
déplacements. Cette question des déplacements est donc cruciale et primordiale
notamment du fait des évolutions sociodémographiques ayant eues lieu au cours des
derniéres années voire, a une échelle encore plus importante, au cours des derniéres
décennies (généralisation du phénomeéne de péri urbanisation, baisse de la part des
actifs travaillant dans leur commune de résidence, accroissement de 1’offre et de la
demande en matiere de loisirs...). De plus, la question de I’évolution de ces mobilités
en milieu rural doit étre soulevée dans un contexte ou la thématique des transports
devra s’adapter a des nécessités de développement durable et faire face a
I’augmentation des cofits énergétiques qui semblent iné¢luctables. (DUMAST
Antoine;2008- la problématique de la mobilité en milieu rural- mémoire de mastére,
Université Bretagne).

-Prés de 70 % de la population d’Afrique subsaharienne vit en milieu rural. Le
manque d’infrastructures de transport rural (ITR) et de services de transport rural
(STR) entrave le développement économique et social des pays africains.

-En Afrique subsaharienne, le réseau routier est constitué a 85 % de routes rurales.
Un tiers du PIB africain et 40 % des recettes d’exportation transitent par ces routes.

-Plus de 50 % des infrastructures de transport rural sont en mauvais état en raison :
¢ de responsabilités mal définies en matiére de maitrise d’ouvrage et de gestion.
¢ d’une mauvaise coordination au niveau central et local.
¢ de crédits d’entretien insuffisants.
¢ de politiques définies trop loin du terrain.
¢ de capacités de planification et de gestion insuffisantes au niveau local.
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¢ de normes de conception et de méthodes de construction contestables.
¢ la qualite et I'entretien des routes.

¢ la secréte des routes.

¢ le coute de transport.

¢ la quantité des moyen de transport.

¢ la propriété des moyen de transport.( article Le Programme de transports en milieu
rural)

Le transport rural : une question d’égalité homme-femme:

Tres forte inégalité homme-femme Les femmes et les enfants assument 1’ensemble
des corvées de portage.

Le portage est une tache essentiellement assumée par les femmes. Elles consacrent
plusieurs heures par jour & porter 1’eau, le bois de feu ou d’autres produits.( article Le
Programme de transports en milieu rural)

Moyens de transport locaux pour le développement rural :

Les moyens intermédiaires de transport tels que les cycles et les charrettes,
représentent le chainon manquant entre les véhicules motorisés, colteux, et 1’effort
humain, pénible. A 1’aide de nombreuses photographies, 1’importance des moyens de

transport pour le développement rural est présentée a travers suivants:

Des transports efficaces augmentent la productivité des ménages:

L’utilisation des moyens de transport intermédiaires pour les tiches domestiques, y
compris le transport de 1’eau, du combustible et de la nourriture, permet d’économiser
temps et énergie, surtout chez les femmes et les enfants. L’économie de temps et
d’énergie peut permettre d’améliorer la productivité et la qualité de vie des ménages
ruraux. Les moyens de transport intermediaires augmentent 1’accessibilité des marchés,
des écoles, des services de santé et d’autres services économiques et sociaux. . (Moyens
de transport locaux pour le développement rural Paul Starkey )

Les transports stimulent la production agricole:

Les agriculteurs qui ont accés aux transports pensent qu’il est plus facile de se
procurer des intrants agricoles tels que les engrais. Les fermiers qui possedent des
charrettes augmentent leur production agricole en utilisant de plus grandes quantités de
fumier. lls augmentent leur production animale en transportant et stockant les résidus
agricoles et en transportant leurs récoltes a temps au marché, ils évitent les pertes. .
(Moyens de transport locaux pour le développement rural Paul Starkey )
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Les transports facilitent ’accés aux marchés:

Le transport entre les fermes, les routes et les marchés est crucial. Les fermiers qui ont
des bicyclettes, des charrettes ou des animaux de bat peuvent transporter une plus grande
quantité de produits plus rapidement au marché. lls peuvent voyager sur des distances
plus grandes et developpent des réseaux de contacts plus larges, ce qui leur donne acces a
de nouvelles informations, de nouveaux marchés et d’autres possibilités commerciales.
Les moyens intermédiaires de transport favorisent le commerce et I’augmentation de la
production et des profits. (Moyens de transport locaux pour le développement rural Paul
Starkey )

Le probleme du transport en milieu rural:

Le probléme du transport dans les zones rurales fait référence aux difficultés que
rencontrent les personnes a fournir des liaisons de transport avec les communautés
rurales. Faible densité de population dans les zones rurales pour augmenter la
difficulté de la croissance exécutable des transports en commun, bien que les
personnes vivant dans les zones rurales ont généralement besoin des moyens de
transporter leurs marchandises plus que la population urbaine. Des niveaux élevés de
possession de voitures peuvent réduire le probleme, mais certains groupes ruraux
(jeunes enfants, personnes agées ou pauvres) ont besoin des transports publics.
L'augmentation de la propriété des véhicules peut accroitre la pression sur le réseau de
transport rural existant, ce qui a tendance a réduire la dépendance a I'égard du service
de transport public, ce qui encourage une plus grande possession de voiture, créant un

cercle vicieux Du déclin du. Service de transport public.
Il existe diverses solutions aux problémes de transport

Un large éventail de solutions aux problémes de transport locaux a été développé.
Les diverses technologies offrent différentes combinaisons en terme de co(t, de poids,
de capacité de portage, de maniabilité, de vitesse, de durabilité, et d’esthétisme ainsi
que des compromis en terme de modéles. Ce développement est di en plus grande
partie au secteur privé.
Développer les moyens de transport:

- Abolir les effets dissuasifs de la fiscalité.

- Encourager la concurrence et améliorer I’efficacité et la fréquence des services
par le biais de la réglementation.

- Faciliter I’accés au crédit pour que les petites entreprises développent leur parc de

véhicules.
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- Favoriser 1’usage de véhicules motorises a faible codt et promouvoir les

Services de transport en commun.
11-2- Les mécanismes d'installation d'un transport rural efficace:

Le systeme de transport :

Un systéme de transport rural se définit autour de 3 notions clés : I'accés,
I'accessibilité et la mobilité. Le systeme de transport rural répond aux besoins d'acceés
des populations: accés aux services sociaux de base, pour leurs besoins quotidiens,
pour développer une activité économique comme l'agriculture (en faisant venir des
intrants et en exportant des produits). Cet acces est la finalité des populations et
nécessite pour étre garanti une adéquation entre accessibilité et mobilité.
L'accessibilité est la mesure de la possibilité d'accéder a un lieu donné. Elle dépend du
positionnement des lieux a atteindre ainsi que des infrastructures de transport les
reliant. Ainsi, une école est accessible depuis un village si elle en est proche. Son
accessibilité depuis le village peut étre améliorée en construisant une route entre
I'école et le village. La mobilité résulte, elle, de la capacité a se déplacer sur le réseau.
Elle est déterminée par les moyens de transport (individuels ou collectifs) et par les
services de transport (publics ou priveés) disponibles aux populations. Les bailleurs
ont concentré historiquement leurs interventions sur I'accessibilité plutdt que sur la
mobilité. En effet, agir sur la mobilité, par exemple en fournissant des moyens de
transport de maniere individuelle ou en entrainant des évolutions institutionnelles des
marchés des services de transport, est beaucoup plus complexe et présente un codt de
transaction beaucoup plus élevé que d'intervenir sur l'accessibilité, notamment au
travers de la construction ou de la réhabilitation d'infrastructure. Ainsi, le transport
rural est généralement synonyme pour les bailleurs d'infrastructure de transport rural
(ITR), en particulier routiéres, bien que le transport par pirogue puisse étre développé
dans certaines régions rurales qui le permettent. (https://hal-enpc.archives-
ouvertes.fr/hal-01503051 Submitted on 6 Apr 2017).

Transport

A

A 4

Chose Véhécule

transportée

Route

FIGURE 01: Le systéme de transport
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Un systeme rural de transport efficient est essentiel pour développer 1’agriculture et
réduire la pauvreté en région rurale. Réduire le colt du transport rural permet
d’augmenter le prix pergu par le producteur, donc d’augmenter les revenus de
I’agriculteur et contribue a réduire le prix de la nourriture en zone urbaine. Cela
permet également de faciliter la distribution en temps opportun des intrants agricoles
(ex. engrais, insecticides), d’augmenter la production agricole, d’étendre les surfaces
cultivées et de réduire les pertes apres la récolte. Cependant, a ce jour, les systemes
ruraux de transport dans la plupart des PED, notamment en Afrique, sont encore loin
d’étre optimaux.
Les routes rurales a faible trafic (RRFT):
La plupart des communautés rurales dépendent de I’agriculture (ex. cueillette, élevage
de beétail, péche, sylviculture) pour générer leurs revenus ; en conséquence
I’amélioration de ’agriculture peut constituer une justification économique pour la
construction et I’entretien de routes rurales a faible debit routier. Une étude a
Madagascar suggere que de nouvelles routes rurales permettent d’augmenter les
revenus des ménages les plus isolés d’environ. Une étude au Pérou a montré que, bien
que la réhabilitation des RRFT était associée a des revenus plus élevés, les résidents
ruraux avait tendance a réinvestir ce revenu supplémentaire dans I’élevage de bétail,
stirement en raison de 1’idée selon laquelle I’état des routes se dégraderait rapidement
a nouveau.(Transport Rural et Agriculture Fiche d’Information).
Les véhicules:
Les services de transport rural étant destinés a traiter de faibles demandes en
déplacements, les véhicules qui sont utilisés pour les traiter sont généralement de
faible capacité.
Les véhicules de moins de 8 places sont donc apparemment les plus utilisés, pour
I’exploitation des services de transport.
Les besoins de mobilité en zone rurale sont aujourd'hui majoritairement rencontrés
par le biais de l'automobile. Les services de transport développés par les pouvoirs
publics ou le monde associatif s'adressent donc, de maniére générale.
Le role des routes rurales et des services de transport:

Quand I’on sait que dans les pays d’Afrique subsaharienne tres peu de meénages
vivant en milieu rural possedent des véhicules motorises a quatre roues, on comprend

des lors qu’ils ne bénéficieront de la présence de routes rurales que s’il existe des
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services de transports motorisés. Les services de voyageurs offerts aux populations
rurales sont plutot faibles; les autocars desservent surtout les routes principales qui se
trouvent généralement loin des villages et parce que leur capacité est limitée, ils
tendent a se remplir trés rapidement. D’aucuns diront que les compagnies de transport
officielles étant bien souvent absentes dans nombre de régions d’Afrique, les services
de voyageurs fournis par le secteur informel, de nature souvent illégale, sont plus
aisément disponibles. En régle générale, hormis les populations résidant a proximité
de larges centres urbains ou une petite minorit¢ d’hommes d’affaires ou de
fonctionnaires, les ruraux ne se déplacent que rarement en transport en commun.
L’utilisation des services de transport de marchandises est elle aussi restreinte. Il
existe des exemples ou ces services servent a acheminer les cultures en vrac sur les
marchés ou encore dans certains cas, a évacuer les récoltes des champs. Cela dit,
engager des fonds dans la location d’un camion comporte non seulement un élément
de risque mais bien souvent, il faut, par ailleurs, se rendre dans un centre urbain parce
que ce type de service n’est pas disponible localement. (Document de synthése de la
Banque mondiale No. 344F Série Région Afrique).

Types de services de transport:

Il est difficile de faire la distinction entre la qualité de la desserte et les services de
transport dans la mesure ou le systéme de transport rural motorisé repose entiérement
sur ces deux aspects. Les voies rurales se trouvent a la base du réseau routier et
raccordent certains villages aux grands axes du réseau assurant ainsi la liaison avec
1’économie régionale et nationale. Etant donné que trés peu de villageois africains
sont propriétaires de véhicules motorisés, ce sont les services de transport qui, en
assurant la mobilité et la circulation des marchandises, permettent aux ménages
ruraux d’étre en contact avec une vie économique plus ouverte. Il existe des cas
(Kasama en I’occurrence) ou une voie de chemin de fer compléte les services de
transport routier. Ces services de transport se divisent en deux catégories:

Ceux que les ménages ruraux empruntent pour se déplacer et transporter leurs
marchandises moyennant rémunération. , ils se composent de:

* services de bus dont la capacité de charge est généralement importante opérant sur
des trajets préétablis et selon des horaires fixes (ce qui ne veut pas dire qu’ils soient

nécessairement bien respectés); ces bus sont bien souvent bondés.
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 services de ramassage en minibus qui opérent a partir de grands centres et
transportent des passagers et leurs bagages. Ce type de transport se distingue du
premier dans la mesure ou les arréts et les horaires peuvent varier; ils démarrent en
principe quand ils sont pleins.

« services de location de camions dont on se sert le plus souvent pour une tache bien
spécifique, la commercialisation des récoltes, par exemple.

* services de transport informels - les villageois ont I’habitude de circuler a bord d’un
véhicule qu’il rencontre sur leur chemin et de se faire transporter en échange d’une
somme d’argent. Au Malawi, par exemple, ce systeme de transport, connu sous le
nom de “matola” est trés répandu tout en étant illégal ; enfin de

* services ferroviaires. Les services de transport motorisé de marchandises desservant
les communautés rurales peuvent étre assurés par des organismes publics, semi-
publics.

* des coopératives qui se chargent d’acheminer les intrants agricoles jusqu’aux dépots;
* des coopératives, des offices de commercialisation ou des négociants qui achétent
les récoltes aux cultivateurs.

* des services de livraison de biens de consommation dans les boutiques des villages
(boissons non alcoolisées, biere, etc).

* des services de vulgarisation agricole et d’instruction de la communaut¢;

« des services médicaux et éducatifs (pensons, par exemple, aux cliniques mobiles et

aux véhicules qui servent a transporter en urgence les malades).
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I1- Méthodes :

La réalisation du theme de mémoire, Master 2, relatif aux Contraintes majeures du transport
rural dans le développement rural cas de la commune de Tarmount (wilaya de M'Sila), a
nécessitée plusieurs étapes dont :

11-1- Etape 1: synthése bibliographique

L'étude sur la recherche bibliographique qui a été menée se résume a la consultation de
plusieurs mémoires, qui ont traité les contraintes majeures relatives au transport rural dans le
développement rural.

Il serait utile de signaler que le theme de notre présent mémoire n'a nullement fait I'objet
d'étude de recherche préalable en Algérie et par conséquent c'est une primauté au niveau des
universités Algériennes.

11-2-Etape 2: présentation de la wilaya de M'sila et la commune de tarmount

Cette etape traite la présentation de la wilaya de M'sila et de la commune de tarmount sur la
base des statistiques de la direction du transport et de la direction des travaux publics de la
wilaya relatives a la mobilité des hommes et des femmes dans le cadre de développement rural.

11-3- Etape 3:
Le guestionnaire de I'enquéte

Le questionnaire simple et compréhensible établi, pour lI'enquéte relative de la commune de
tarmount (wilaya de M'sila).

Apres avoir reporté toutes les donneées relatives a I'enquéte de la commune de tarmount.

11-4- Etape 4 : I'enquéte sur terrain

Elle met en relief les Contraintes majeures du transport rural dans le développement rural, cas
de la commune de Tarmount (Wilaya de M'Sila). Cette enquéte a été réalisée quat volet le ler
volet destiné aux services techniques, que nous avons interviewés avec le chef service de la
direction des transports dans la Wilaya de M'sila, et la 2eme volet consacrée au questionnaire des
usagers des transport, dans lequel 10 conducteurs de vehicules et passagers ont été interrogés, et
le 3°™ consacrée aux investissements dans le transport rural, dans lesquels nous avons
interviewé 10 résidents de la commune de tarmount (wilaya de M'sila) durant la période entre
aout/septembre 2018, sur la base d'un questionnaire.
I1-5- Choix de la zone d’étude :

Le choix de la zone d'étude est inclus dans le theme de mémoire de mastére a savoir :

Contraintes majeures du transport rural dans le développement rural, cas de la commune de

Tarmount (Wilaya de M'Sila). En effet la commune de tarmount répond parfaitement a notre
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theme de meémoire, vu que tarmount est une commune rurale et qu'elle présente une carence en
matiére de transport rural.

Entretiens : Pour compléter les réponses des questions nous avons eu des entretiens avec les
ménages de la commune de tarmount (wilaya de M'sila).

Analyse des résultats du questionnaire : les résultats sont analysés et dépouillés de maniére
qualitative, sur 10 enquétes, du fait du type de questionnaire élaboré. Les entretiens completent
I’analyse du questionnaire.

Etude du milieu :

Tarmount est, géographiquement, situé au sud de la wilaya M'sila d’une superficie de 324
Km2 représentant 30% de la superficie totale de wilaya de M'sila (Annaire statuistgiue 2017).
Relief :

Le territoire de la commune constitue une zone charniére et de transition entre les deux
grandes chalnes de montagnes que sont I’ Atlas Tellien et I’ Atlas Saharien.

La configuration géographique y est comme sulit :

Une zone de montagnes de part et d’autre du Chott E1 Hodna

Une zone centrale constituée essentiellement de plaines et de hautes plaines.

Une zone de chotts et de dépression avec le Chott EI Hodna au Centre Est et le Zahrez Chergui
au Centre Ouest. - Une zone de dunes de sable eéolien (Annaire statuistgiue 2017).

Climat :
Le climat de la commune est de type continental soumis en partie aux influences sahariennes.

L’¢été y est sec et tres chaud, alors que 1hiver y est tres froid.
Sur le plan pluviométrique, la zone la plus arrosée est située au nord ; elle recoit plus de 480 mm
par an (Djebel Ech Chouk - Chott de Ouenougha) ; quant au reste du territoire, la zone la plus
seéche est située a I’extréme sud de la Wilaya et recoit moins de 200 mm/an
Les précipitations moyennes annuelles de la wilaya en 2017 sont de 11.90 mm par an.
Les températures moyennes mensuelles de I’année sont de 20 C°, enregistrées au mois plus
chaud (Juillet) sont de 32.60 C° et le mois plus froid (Janvier) sont de 7,30 C° (Annaire
statuistgiue 2017).
Etude climatique de la station détude :
Précipitations :

Les précipitations sont variables d’une année a une autre du point de vue quantité et
répartition, avec une température minimale en janvier (7.2°C) et une température maximale
(32.5°C) au mois de juillet.
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Humidité :
I’humidité relative entre janvier 75% et juillet 25%.
Vent :

Les vents dominants sont du secteur sud ouest pour les saisons d'automne et d'hiver, ils sont
du secteur nord au printemps et en été. Par ailleurs signalons que le sirocco vent sec et chaud
souffle en été.

La croissance demographique :

En 2017, la population globale de la Commune de Tarmount est estimée a 11603 habitants et
répartie de la maniére suivante :

-Nombre d'habitants de I'agglomération principale : 4447 habitants.
-Nombre d-habitants de I'agglomeération urbaine : 3199 habitants.
-Nombre d'habitants des zones éparses : 3765 habitants.

Les deéfinitions et concept :

Transport rural:

Le transport rural est un secteur essentiel de I'aide publique au développement depuis de
Nombreuses années. Mais la variabilité des impacts des interventions, conjuguée a
L'immensité des besoins de ce secteur, interrogent les stratégies d'investissement ainsi que le
Continue des projets.

Le developpement rural

Le développement rural est plus qu’un simple développement agricole car il englobe un
espace, 1’espace rural, ou I’agriculture est au centre du systéme socio-économique mais au
sein duquel existent des activités différentes, avec des fonctions et des objectifs diversifiés,
qui sont tous a intégrer et coordonner dans une optique de développement cohérent, durable
et solidaire. L’importance du développement rural et de ’agriculture est également prouvée
par I’étroite interdépendance que ces thémes ont avec le développement durable et la
pauvreté dans le monde et au Sud en particulier, et avec la sauvegarde et la promotion du
droit a la souveraineté alimentaire des pays en voie de développement et de leurs peuples.
Codts de transport :

Represente la dépense nécessaire pour acheminer un bien de son lieu de production (usine,
plateforme pétroliére, etc.) a son lieu de consommation.

Ce colt comprend Il'amortissement des colts de construction des infrastructures, les colts

humains et matériels liés a I'acheminement (conducteur, essence des camions, etc.) et les codts
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de gestion. Le co(t total est parfois mesuré en pourcentage du prix de vente final (par exemple,
un codt de transport de 10 % du prix de vente).
Déplacement:

Le déplacement est le mouvement d’une personne d’un lieu de départ vers un lieu d‘arrivée. Il
se Caractérise par un motif et un seul. Un déplacement peut recouvrir 1’usage d’un ou plusieurs
Modes de transport, c¢’est pourquoi aller prendre un moyen de transport n’est pas un motif de
Déplacement. Tout changement de motif entraine un changement de déplacement. Deux
Déplacements successifs peuvent avoir le méme motif.
la mobilité urbaine:

Une premiére nécessité pour le raisonnement qui suit est de préciser ce qu’il convient
d’entendre par mobilité urbaine. Le terme de mobilité, tout d’abord, contient une idée de mise en
mouvement. Il fait référence a une notion de déplacement. De maniére trés générale, un
déplacement est une opération qui consiste a se rendre d’un lieu a un autre, dans le but de réaliser
une activité, en utilisant un ou plusieurs modes de transport. Le déplacement est donc défini par

la notion de motif, ou encore, de réalisation d’une activité, par le biais de 1’utilisation d’un mode

de transport (Orfeuil, 1996).
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1- Présentation de la Wilaya de M'sila:
1.1- Situation Géographique:

La Wilaya de M’sila, dans ses limites actuelles, occupe une position privilégiée dans la partie
centrale de 1’Algérie du nord Dans son ensemble, elle fait partie de la région des Hauts Plateaux du
Centre et s’étend sur une superficie de 18.175 km2. Elle est limitée:

Au Nord Est: les wilayate de Bordj Bou-Arreridj et Sétif
Au Nord Ouest : les wilayate de Médea et Bouira
A D’ouest : la wilaya de Djelfa
Au Sud Est : la wilaya de Biskra (Annaire statuistqiue 2017).
1.2. Organisation Administrative:
Ce sont les lambeaux les plus déshérités des Wilaya Méres (Sétif Batna Média) qui seront regroupés
pour former en 1974 la Wilaya de M’sila. Composée a 1’origine de 23 communes, elle en compte

aujourd’hui 47 communes, regroupées en 15 dairate repartis comme suit :

Daira Commune

M'sila M'sila

Magra Magra - Berhoum - Ain El khadra - Belaiba Dehahna

Ouled Derradj Ouled Derradj — Maadid — Metarfa - O.A.l'guebala - Souamaa
H.Dalaa H.Dalaa — Tarmount - O.Mansour - Ouanougha

Chellal Chellal - Ouled Madhi - K Ced El djir - Maarif

Bou saada Bou saada - El hamel - Oultem

Khoubana Khoubana - M'cif - El houamed

O.Sidi brahim O.Sidi brahim - Benzouh

Sidi ameur Sidi ameur - Tamsa

Sidi Aissa Sidi Aissa - Bouti sayeh - Beni llmane

Ain el hadjel Ain el hadjel - Sidi hadjeres

Ben Srour Ben Srour - Ouled Sliman — Zarzour - Med boudiaf

Ain el Melh Ain el Melh - Bir foda - Ain fares - Sidi M'hamed - Ain errich
Medjedel Medjedel - Menaa

Dj.Messaad Dj.Messaad - Slim

15 Dairate 47 communes

Tableau 01: les daira et la commune dans la wilaya de M'sila (Annaire statuistgiue 2017).
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1.3- Les Eléments Naturels :
1.3.1- Le Relief :

Le territoire de la Wilaya constitue une zone charniére et de transition entre les deux grandes chaines
de montagnes que sont I’ Atlas Tellien et 1’ Atlas Saharien.
La configuration geographique y est comme suit :
Une zone de montagnes de part et d’autre du Chott El Hodna
Une zone centrale constituée essentiellement de plaines et de hautes plaines.
Une zone de chotts et de dépression avec le Chott EI Hodna au Centre Est et le Zahrez Chergui au
Centre Ouest. - Une zone de dunes de sable éolien (Annaire statuistgiue 2017 la wilaya de m'sila).
1.3.2- L'Hydrogéologie:

Il existe une nappe phréatique dont 1’eau est impropre a la consommation domestique
car tres chargée et saumatre ; ainsi que des nappes profondes captives notamment celles du Hodna et de
la plaine de Ain Riche.
Une grande partie de la Wilaya est considérée comme un immense bassin versant
bénéficiant de I'impluvium de I’ Atlas et qui recoit les eaux de pluie des différents oueds qui se jettent
principalement au Chott EI Hodna.
Les potentialités en eau de surface sont estimées a 320 HM3.
Les potentialités en eau souterraine sont limitées dans la Wilaya, et les nappes aquiféres, actuellement
connues, sont :
La nappe phréatique
La nappe profonde du Hodna
La nappe profonde d'Ain Riche
Les réserves en eau de la nappe phréatique sont difficilement quantifiables. Les deux autres nappes
renferment respectivement 133 HM3 et 08 HM3.
En sus de ces nappes, il y a lieu de signaler I’existence:
Du barrage du K’sob d’une capacité théorique de 29 millions de metres cubes et qui
est de nouveau envasé en dépit de la surélévation entamée en 1972 et menée a terme lors de la décennie
1980. La protection de son bassin versant est menée dans le cadre de 1’opération « grands travaux «
conjointement par les deux Wilaya de B.B.Arréridj et de M’sila (Annaire statuistqiue 2017 la wilaya de

m'sila).

T
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1.3.3- Le Climat:

Le climat de la Wilaya est de type continental soumis en partie aux influences sahariennes.
L’¢été y est sec et trés chaud, alors que 1‘hiver y est trés froid.
Sur le plan pluviométrique, la zone la plus arrosée est située au nord ; elle recoit plus de 480 mm par an
(Djebel Ech Chouk - Chott de Ouenougha) ; quant au reste du territoire, la zone la plus séche est située
a I’extréme sud de la Wilaya et regoit moins de 200 mm/an
Les précipitations moyennes annuelles de la wilaya en 2017 sont de 11.90 mm par an.
Les températures moyennes mensuelles de 1’année sont de 20 C°, enregistrées au mois plus chaud
(Juillet) sont de 32.60 C° et le mois plus froid (Janvier) sont de 7,30 C° (Annaire statuistgiue 2017 la
wilaya de m'sila).
4- Population de Wilaya:
Evolution de la population a travers les recensements :
Au recensement de 1966 , la population de la wilaya était estimée a 302 305 habitants , au recensement
de 1977 elle passe a 423 984 habitants avec un taux d’accroissement annuels moyens de 3.44% ,au
recensement de 1987 a 605 026 habitants , soit un taux de 3.61 %, au recensement de 1998 a 814 353
habitants , soit un taux d’accroissement de 2,73% ,et au dernier recensement 2008 a 983 513 habitants
soit un taux d’accroissement de 1.90 % (Annaire statuistgiue 2017 la wilaya de m'sila).
La Population Au 31/12/2017 :
La population totale de la wilaya est estimée au 31/12/2017 a 1281 870 habitants, contre
983 513 habitants en 31/12/2008, soit une augmentation absolue d’environ 298 357 hab, la densité est
de 71 hab/km2, avec 1007 et 647dans les communes M’sila et Bou saada, et 5 hab/km2 dans la
commune d'El Houamed (Annaire statuistqiue 2017 la wilaya de m'sila).
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5- Evolution de la Population de la Wilaya (1966-2017)

Tableau 02: Evolution de la Population de la Wilaya

Estimation | Estimation | Estimation | Estimation
1966 | 1977 | 1987 | 1998 | 2008 | 31-12- 31/12/2014 | 31-12- 31-12-
2013 2015 2017
Habitants | 302 |[423 |605 |[814 983 |1175126 |1200669 |1226405 |1281870

305 984 026 |353 |[513

6- Infrastructures de Base:

Source: La wilaya de M'sila 2017

Pour rompre I’enclavement dont elle souffrait des sa création, la Wilaya de M’sila a développé un

réseau routier dense, moderne et multidirectionnel. Passage obligé entre I’Est et 1’Ouest du pays,

véritable corridor d’échanges de marchandises, couloir de circulation des personnes, dépourvue de

réseau de chemin de fer, la Wilaya dépendait de la route pour son approvisionnement (produits de large

consommation matériaux de construction, carburants etc..). Les efforts fournis en la matiere en dépit

de la subsistance de quelques poches d’enclavement (Annaire statuistqiue 2017 la wilaya de m'sila).
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FIGURE 02:réseau routier de la wilaya de M'sila
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La wilaya dispose d'un grand réseau routier d'une totalité de 4156.462 Km, composé de :

Tableau 03:type des routes de la wilaya

Type Bon Moyen Mauvais Totale
Routes Nationales 634,162 141,070 148,930 924.162
Chemins de Wilaya 226,900 278,650 303,450 809
Chemins 699,200 703,250 897,850 2423.300
Communaux

Source: La wilaya de M'sila 2017
7- Répartition du Reseau Routier de la wilaya:

Tableau 04: Répartition du Réseau Routier de la wilaya

Routes Chemins Wilaya | Chemins Distance en KM
Communes Nationales (km) | (km) Communaux (Cme-chef lieu
(km) W)
M'sila 53.50 27.70 56.45 0
Tarmount 0 21.00 41.10 27
Total 924.16 809.00 2423.45 -

Source: La wilaya de M'sila 2017
8- Etat des Chemins Communaux:

Tableau 05: Etat des Chemins Communaux

Chemins communaux (km)
Communes Revétu Non Revétu Total
M'sila 56.45 0 56.45
Tarmount 11.10 30 41.10
Total 1827.51 472,80 2300,31

Source : DTP 2017
9- Transport:

9.1-Transport des VVoyageurs :

Le secteur des transports de voyageurs est représenté par 1 617 opérateurs recensés a travers la
wilaya, Il se compose d'un parc total de 1 945 véhicules dont le secteur privé détient 1 779 véhicules
soit plus de 91.47% (Annaire statuistgiue 2017).



Chapitre 111

Présentation de la Wilaya de M'sila

9.2- Transport de Marchandises :

Le transport de marchandises est assuré par 17 382 opérateurs recensés détenant 23 948 véhicules

pour une capacité de 238 564 tonnes (Annaire statuistgiue 2017).
9.3- Le Parc Automobile :

Le parc automobile de la wilaya est évalué a 174673 veéhicules tous types confondus 2017.

Tableau 06: Le parc automobile de la wilaya

Catégorie Véhicule Nbre %
Voiture Tourisme (1) 96940 55,50
Camions (2) 12948 7.41
Camionnettes (3) 36020 20.62
Bus (4) 2075 1.19
Tracteurs Routiers (5) 8056 4.61
Tracteurs Agricoles (6) 4526 2.59
Véhicules Spéciaux (7) 328 0.19
Remorques (8) 8722 4.99
Motos (9) 1155 0.66
Engins MTP 3906 2.24
Total 174674 100

Source : DRAG 2017
9-4-Transport Routier des VVoyageurs:

Tableau 07: Transport Routier des VVoyageurs

Nbre d'Opérateurs | Nbre de Véhicules | Capacité | Nbre
Communes en places | lignes Nbre
Total Dont Total Dont Stations
privé privé BUS
Msila 343 334 450 405 26629 57 2
Tarmount | 37 36 38 34 978 9 0
Total 380 37 488 439 27607 66 2

Source : Direction des transports
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9.5- Transport Routier des Marchandises:

Tableau 07: Transport Routier des Marchandises

Communes Nbre d'Opérateurs Nbre de Véhicules Charge utile
Total Dont privé | Total | Dont privé | Tonnes
M'sila 3257 1642 5073 | 3051 46581
Tarmount 196 90 247 100 2298.8
Total 18177 8810 25283 | 12599 250767.961

Source : Direction des transports
9.6- Répartition des Services " Taxis " par commune:

Tableau 08: Répartition des Services " Taxis " par commune

Communes Licences Taxis attribuées Licences Taxis exploitées
M'sila 1731 1166

Tarmount 22 19

Total 4 696 2834

Source: Direction des transports
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9.1- Situation du Parc Auto mobile par Catégorie:

Tableau 09: Situation du Parc Auto mobile par Catégorie

Catégorie Véhicule -de 5 ans 5-10 ans +10 ans Total
72416 18637 72413 163466
Voiture Tourisme (1)
695 2241 10012 12984
Camions (2)
3675 9181 23164 36020
Camionettes (3)
70 333 1672 2075
Bus (4)
342 1248 6466 8056
Tracteurs Routiers (5)
675 664 3184 4523
Tracteurs Agricoles (6)
47 87 194 328
Véhicules Spéciaux (7)
812 1435 6475 8722
Remorques (8)
1003 68 84 1155
Motos (9)
436 549 2921 3906
Engins MTP

Source : DRAG
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2- la commune rurale de tarmount:
2.1- label:

Le mot Tarmoun tiré de la Francaise terre Menthe qui signifie la terre de la menthe et de I' étiquette
précise que la région ou fleurissent la culture de la menthe et le basilic( basilic) et pousse ou le thym
sauvageen abondance dans.les montagnes environnantes.

2.2- Caractéristiques environnementales:

La zone c'est constituée en commune en 1985 et elle est réputée pour ses merveilleux sites naturels tel que le
djebel kharza qui est érigé au nord de la ville aux abords de la route vers bir Lahlou-oum chewachi-ouled
kouider et el fouwetah.

Tarmount est une zone pastorale avec une importante ressource animaliére composée essentiel lent de caprins

et d'ovins.

I
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commune de
tarmour

FIGURE 02: commune de tarmount

Tarmount est, geographiquement, situé au nord de la wilaya M'sila d’une superficie de 324 Km?

représentant 30% de la superficie totale de wilaya de M'sila. (Annaire statuistgiue 2017).
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2.4- Division administrative:
Division administrative
- Pays [1]: Algérie
- Etat: Etat de M'sila
- Cercle: Cercle de bain de cotes
- Propriétés geographiques Coordonnées : N° 4.2875 E° 35.820833
- Superficie : 324km2
- densité : 36hab/km2
2.5- Population:
L’estimation de la population est calculée en tenant compte le tau d’accroissement de la commune de
Tarmount .
D’aprés les données de la wilaya de M'Sila la population de la commune est de 11603 habitants en
2017.
Relief :
Le territoire de la commune constitue une zone charniére et de transition entre les deux grandes
chaines de montagnes que sont 1’Atlas Tellien et I’ Atlas Saharien.
La configuration géographique y est comme suit :
Une zone de montagnes de part et d’autre du Chott El Hodna
Une zone centrale constituée essentiellement de plaines et de hautes plaines.
Une zone de chotts et de dépression avec le Chott EI Hodna au Centre Est et le Zahrez Chergui au
Centre Ouest. - Une zone de dunes de sable éolien.

Climat :
Le climat de la commune est de type continental soumis en partie aux influences sahariennes.

L’été y est sec et tres chaud, alors que 1‘hiver y est tres froid.

Sur le plan pluviométrique, la zone la plus arrosée est située au nord ; elle recoit plus de 480 mm par an
(Djebel Ech Chouk - Chott de Ouenougha) ; quant au reste du territoire, la zone la plus séche est située
a ’extréme sud de la Wilaya et re¢oit moins de 200 mm/an

Les précipitations moyennes annuelles de la wilaya en 2017 sont de 11.90 mm par an.

Les températures moyennes mensuelles de 1’année sont de 20 C°, enregistrées au mois plus chaud

(Juillet) sont de 32.60 C° et le mois plus froid (Janvier) sont de 7,30 C°.
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Précipitations :

Les précipitations sont variables d’une année a une autre du point de vue quantité et répartition, avec
une température minimale en janvier (7.2°C) et une température maximale (32.5°C) au mois de juillet.
Humidité :

I’humidité relative entre janvier 75% et juillet 25%.
Vent :

Les vents dominants sont du secteur sud ouest pour les saisons d'automne et d'hiver, ils sont du
secteur nord au printemps et en été. Par ailleurs signalons que le sirocco vent sec et chaud souffle en
été.

La croissance démographique :

En 2017, la population globale de la Commune de Tarmount est estimée a 11603 habitants et répartie
de la maniére suivante :

-Nombre d'habitants de I'agglomération principale : 4447 habitants.
-Nombre d-habitants de I'agglomération urbaine : 3199 habitants.
-Nombre d'habitants des zones éparses : 3765 habitants.
La longueur des routes dans la commune de tarmount:

- Lalongueur du réseau routier est de 62,10 km.

- Lalongueur du réseau routier national est de 21 km.

- Lalongueur du réseau routier goudronné est de 21 km.

- Lalongueur du réseau routier communal est de 41,10 km.

- Lalongueur du réseau routier communal goudronné est de 11.1 km.

- Lalongueur du réseau routier communal non goudronnées est de 23 km.
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Chapitre 1V: Enquéte de terrain relative aux contraintes majeures
du transport rural sur le développement rural au niveau de la
commune de tarmount.
I11- Résultats:

Dans ce dernier chapitre, nous essaierons de connaitre le quat volet.
I-identification de I'enquéte:

- Ladate de I'entretien: 12/09/2018.

- Lieu de I'entretien: administration de transport.

- Wilaya: M'sila.

- Commune: tarmount.

- Service technique: chef service

- Leader d'opinion: bon
Nous aurons quat volets :

Les premiers volets destinés aux services techniques:

I-1- infrastructures rurales:

Les infrastructures éducatives réalisées dans la commune rurale :

Tableau 10: Les infrastructures éducatives réalisées dans la commune rurale

Ecoles Lycées bibliothéques

10 01 01

Source: Notre enquéte, 2018
Les ratios concernant les infrastructures éducatives montrent qu'a I'échelle wilaya on a
10 école pour 1725 habitants, alors qu'a Tarmount on a 1 école pour seulement 11411
habitants. De méme que pour les lycées, pour I'ensemble de la Wilaya nous avons 1
lycée pour 18578 habitants alors qu'a Tarmount on a 1 lycée pour uniquement 11411
habitants. Enfin pour les bibliothéques, a I'échelle Wilaya nous avons 1 bibliothéque
pour 142430 habitants alors qu'a Tarmount on a 1 bibliotheque pour 11411 habitants.
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Les infrastructures socioculturelles et sanitaires dans la commune rurale :

Tableau 11: Les infrastructures socioéconomiques et sanitaires dans la commune

rurale

La fourniture | Les La fourniture | L assainissement | Centre
d’électricité | télécommunications | d’eau potable sanitaire
(énergie) , ’irrigation

01 01 01 00 02

Source: Notre enquéte, 2018
Concernant les infrastructures socioculturelles et sanitaires, il en ressort que pour :
* La fourniture d'électricité (énergie), le ratio pour la moyenne de I'ensemble du
territoire de la wilaya 17% est inférieur a celui de la commune de Tarmount 20%.
* La fourniture d'eau potable et d'irrigation, pour la commune de Tarmount il y a un
léger déficit 120 L/H/J par rapport a la moyenne de la wilaya qui de 145 L/H/J.
* L'assainissement, le taux de raccordement moyen de la wilaya est de 78% alors que
pour la commune de Tarmount il n'est que de 75%.
* Les télecommunications nous donnent en moyenne de wilaya : 1 Unité pour 6404
habitants alors que pour la commune de Tarmount 1 Unité dessert seulement 5705
habitants.
* Enfin les centres sanitaires, la moyenne de la wilaya donne 1 centre sanitaire pour
6747 habitants alors que pour la commune de Tarmount 1 centre sanitaire prend en
charge uniqguement 5706 habitants.
D'une maniere générale, la commune de Tarmount est plus dotée en infrastructures
socioculturelles et sanitaires que la majorité des autres communes de la Wilaya.
Les infrastructures administratives :

Tableau 12: Les infrastructures administratives

Post Banques assurances

02 00 00

Source: Notre enquéte, 2018

Concernant les Postes, la commune de Tarmount est mieux dotée que la majorité des
autres communes de la wilaya. En effet la moyenne de la wilaya est de 01 poste pour
13784 habitants alors que pour la commune de Tarmount 01 poste pour seulement
5706 habitants. L'handicap majeur pour la commune c'est I'inexistence d'institution ou

sucursale banquier et d'antenne d'assurance.
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I-1- . Les sources de financement de la route :

v' L'Etat
I.2-. Transport, mobilité et enclavement a la commune rurale:
- Le transport a encore besoin de subvention au niveau des zones rurales.
- Plus le transport est disponible dans une zone plus cette derniére est florissante.
- Le modele approprié sur les lignes de transport rural c'est les véhicules a moyenne
capacité vu la restriction des usagers de 12 a 24 places.
- L'activité agricole dans les zones rurales est sujette aux aléas climatiques entre autre
la pluviométrie. Comme les mauvaises conditions climatiques génerent des accidents
de la circulation et causent d'importants dégats aux infrastructures routiéres.
- Le transport rural et la création de services au niveau des zones rurales sont I'un des
moyens du développement durable qui nécessite I'établissement de structures d'accueil
telles que les gares routieres.

1.4 -Types de routes (réseau routiere: km, état)
- routes national.

-route entre commune.

- routes goudronnées.

- routes pistes forestiéres.

I.5- La qualité des routes:

v' routes national bon qualité.

v" Routes entre wilaya moyen qualité.

v" routes de la commune mauvaise qualité.

1.6- Parc automobile de la commune:

Tableau 13: Parc automobile de la commune

Nombre des | A, véhicule de C, véhicule de marque LAND ROVER | B, bus de

vehicules marque D, véhicule de marque LAND STV
TOYOTA CRUIZER

20 01 00 04

Source: Notre enquéte, 2018
Le parc automobile de la commune, si il est plus ou moins varié, il reste insuffisant et

vétuste pour sa globalité.
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| -7- Les opérateurs de transports :
- sociétés de transport de voyageurs.
2éme volet - destiné aux enquités utilisateurs de transport :
Le premier concernera la caractérisation de I’ensemble des 10 Person enquétées.
I1-1- profil socio —conomique des enquétés :
I1-1-1- Tranches d’age
Tableau 14 : Tranches d’age

Tranches d’age Nombre Pourcentage (%)
25-35 02 20%
36-45 06 60%
46-55 02 20%
Total 10 100%

Source: Notre enquéte, 2018
La majorité des personnes enquétées représente la tranche d'age comprise entre 36 et

45 ans.

I1-1-2- SEX:
Les personnes enquétées sont exclusivement de Sexe masculin.

11-1-3- Niveaux d'instruction

Tableau 15 : Niveaux d'instruction

Niveau d’instruction | Primaire/Moyen | Secondaire | Universitaire Total

Nombre 05 05 00 10
Pourcentage (%) 50% 50% 00% | 100 %

Source: Notre enquéte, 2018

Toute les personés enquétées sont du niveau, a part égale 50%, Primaire/Moyen et

Secondaire.
11-1-4- Situation matrimonial

Tableau 16 : Situation matrimonial

Person enquétées Nomber Taux (%)
Célibataire 02 20%
Mariée 08 80 %
TOTAL 10 100 %

Source: Notre enquéte, 2018

La majorité des Person enquétées (80%) sont Mariée.

)

I
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11-1-5- Profession:

Toutes les Person enquétées sont des chauffeurs.

11-1-6- Taille de ménage

Tableau 17: Taille de ménage

Taille de ménage Nombre Pourcentage (%)
1-2 05 50%
3-4 03 30%
00 02 20%
Total 08 100%

Source: Notre enquéte, 2018

La taille de ménage dominante est celle comprise entre 1-2 avec 50% des Person

enquétées.

11-1-7- Lieu de résidence:

Toutes les Person enquétées résident dans la commune de tarmount de la wilaya de

M'sila.

11-1-8- Activité:

Tableau 18: activité
activite Effectif Taux
Agriculteur 00 00%
Exploitat 00 00%
Artisan 00 00%
Autre 00 00%
Total 00 00%

Source: Notre enquéte, 2018

Selon le tableau les Person enquétées n'exercent aucune autre activité mis a part la

conduite.
11-2- Déplacement :
Tableau 19: Déplacement

Déplacement Distance
La petite mobilité 10km

La grande mobilité 28km
Nombre de déplacement 2fois/jour

Source: Notre enquéte, 2018
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La petite mobilité concerne le déplacement des citoyens de la connue de tarmount
vers le chef lieu de daira hammam Dalaa. La grande mobilité, c'est le déplacement des
citoyens de la commune vers le chef lieu de wilaya.

I11-3-Les moyens intermediaries de transport:

-Les moyens motorisés:

Tout le person enquéte possed voiture de margque 505 bijo ou bus de marque j9.

I1- 4- Propriété du moyen intermédiaire de transport :

Tableau 20: Propriété du moyen intermédiaire de transport

Propriété du moyen Nombre Taux

intermédiaire de transport

Personnel 10 100%
Location 00 00%
Total 10 100%

Source: Notre enquéte, 2018
Selon I'enquéte menée, il en ressort que le moyen intermédiaire de transport est une
propriété privée.
I1-5-Les destinations des enquétés (le cheminement suivi)

Tableau 21 : Les destinations des enquétés (le cheminement suivi)

Les destinations des enquétés Nombre
lieux constitués de hameaux, 00
de villages 00
de chefs-lieux de commune 10
Le marché 00
Départemental 00
les zones de production agricole ou pastorale | 00
Les centers de santé. 00

Source: Notre enquéte, 2018

Les destinations privilégiée des enquétés semble étre le chefs-lieux de commune.
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Enquéte de terrain

Il — 6- la nature de ’objet transporté:

Tableau 22: la nature de 1’objet transporté

la nature de 1’objet transporté: Nombre
Produits agricoles 00
Animaux 00
Marchandises 00
Personnes 10

Source: Notre enquéte, 2018

Toutes les personnes enquétées sont unanimes quant a la nature de I'objet transporté

qui ne sont autres que des personnes.
I1- 7 - CoQt de déplacement:

Tableau 23: Codt de déplacement.

Co0t de déplacement Prix
Personnel 70DA
Location 500DA

Source: Notre enquéte, 2018

Généralement le cout de déplacement est fort bien étudié par les services compétant

de la direction des transports de la wilaya.
11-8- Transport rural :

Tableau 24: Transport rural.
Véhicules particuliers :

Type 505 Peugeot
Age 27-40

Etapes d'entretien 2fois/année
Cout d'entretien 1180DA

Source: Notre enquéte, 2018

Tableau 24 montre bien la vétusté des véhicules particulier utilisés pour le transport

rural, exemple I'dge compris entre 24 et 40 ans de la 505 Peugeot.
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11-9-le niveau de transport nécessaire (en % de 0% a 100%):

Tableau 25: le niveau de transport nécessaire (en % de 0% a 100%)

le niveau de transport nécessaire ?(en | Nombre %

% de 0% & 100%)

Trés bon 00 00
Bon 00 00
Moyen 00 00
Mauvais 03 30%
Tris mauvais 07 70%
Total 10 100%

Source: Notre enquéte, 2018
Le niveau de transport nécessaire et reste trés mauvais pour ne pas dire pire pour 70%
des personnes enquétées et cela pour plusieurs entre autres la vétusté des moyens de
transport et le mauvais état des infrastructures routiéres.

Il -10- le systéeme de transport :

Tableau 26: le systéeme de transport

le systeme de transport Nombre %
deficient 00 00
efficace et performant 00 00
transports inadaptés 10 100%
fournit des opportunités et des bénéfices économiques | 00 00

et sociaux a travers les déplacements.

Total 10 100%

Source: Notre enquéte, 2018
Toute les personnes enquétées sont unanimes pour confirmer que le systeme de
transport un transport inadaptes.
Il — 11- les difficultés rencontrées par les populations:
- la pénibilité et le cout du transport.
- un manque d'utilisation des gares et de la sécurité et le nombre de voyageurs.
- la concurrence déloyale des vehicules fraudeurs (sans autorisation
réglementaire transport).

- Le manque de station de services sur le trongon routier M'sila-tarmount.
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- Le mauvais état des routes surtout en période hivernale.
3*™ volet - Les investissements en transport rural :
La troisieme section est consacrée aux 'investissements dans le transport rural.
Nous avons interviewé 10 résidents de la commune de tarmount qui travaillent dans
I'agriculture.
I11-1- Le transport et la mobilité dans I’économie rurale :

Tableau 27: activité économique

activité économique Effectif Pourcentage
L’agriculture et de I’élevage. | 10 100%

Le commerce et I’artisanat. | 00 00

Total 10 100%

Source: Notre enquéte, 2018

Tous les habitants de la ville de Tarmount se consacrent a I'élevage du bétail et a la
culture du grain

I11 -2- Les productions agricoles:

Tableau 28: Les productions agricoles

Les productions agricoles: Effectif Pourcentage
cultures pluviales extensive. | 00 00
cultures irriguées plus ou 00 00

moins intensives.

aux cultures céréaliéres. 05 50%
Les cultures de rente. 00 00
L’¢élevage 05 50%
Total 10 100%

Source: Notre enquéte, 2018

Production agricole dans la commune de tarmount bétail et agriculture.
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I11-3- le service de transport dans Le calendrier agricole des cultures

pluviales :

Tableau 29: le service de transport dans I'agriculteur

le service de transport dans l'agriculteur. Réponses
la fertilisation oui
Le défrichage des champs dunaires. non
Suivi des semis. non
Le sarclage. oui
Les récoltes. oui
la commercialisation (intervient le service de transport). | oui

Source: Notre enquéte, 2018

La plupart des réponses sont oui elles nécessitent un transport en période de labour, de

récolte et de commercialisation.
I11-4- la production animal :

Tableau 30: la production animal

la production animale Réponses
Bovins non
Ovins oui
Caprins oui
Equins non
Camelins non

Source: Notre enquéte, 2018

La production animale dans la municipalité de tarmount se concentre sur les ovins et

les caprins.

I11-5- modes d’élevage:

La structure de I'élevage dans la municipalité est Sédentaire.

I11 -6- les indicateurs de rentabilité relative du transport rural:

Gain de temps et Moindre co(t.

I11-7- choisissez I’utilisation d’un moyen intermédiaire de transport :

- Leur capacité en termes de vitesse, de charge utile et de distance a parcourir.

-Une certaine facilité dans leur entretien avec 1’existence de compétences locales.
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I11- 8- effet sur les activités génératrices de revenus:
- I’écoulement rapide de leurs productions vers les centres de consommation.
- la fluidité des trafics.
[11-9- rOle du transport routier Dans I’agriculture

- Commercialisation des produits agricoles.

- Améliorer les revenus agricoles.

- Faciliter I’intégration des zones rurales moins favorisées dans 1’économie

nationale.

- Améliorer I’accés des fermiers aux marchés d’intrants et de produits.
I11- 10- Effet direct sur les prix des produits agricoles :

- frais de transport dans le cout de revient de produits agricoles.

- L’effet les prix de vente.
4eme volet -Perspectives

La 4éme parti destiné la solution ou palliatifs

VI-1- les perspectives qui s’offrent au désenclavement de la commune rurale
- Améliorer la qualité des routes.
- Fournir des exigences et des services tels que les pompes a essence et

I'entretien des routes.

- Construction de routes d'acces aux zones isolées.

VI — 2-Parmi les principales de la politique sectorielle en matiére de transport

- Désenclaver le pays et particuliérement les zones rurales en priorité celles a
Potentialités économiques et a forte densité de population.

- Améliorer la qualité des services, des performances et de la compétitivité de
L’industrie des transports, en permettant une grande ouverture du marché du
Transport a la concurrence.

- Améliorer la mobilité urbaine et développer le transport en milieu rural.
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V- Discussion des Résultats:

VI-1- Les solutions ou palliatives

- Améliorer la planification, le financement et I’entretien des infrastructures de

transport en milieu rural.

- Fournir davantage de services de transport (motorisés et non motorisés) des

personnes et des biens.

- Promouvoir des techniques de chantier a faible co(t faisant appel aux petites

entreprises et aux ressources locales.

- Fournir des services et infrastructures en encourageant la participation locale.

- Formuler des politiques et des stratégies de transport.

- Faire appel a une technologie adéquate.

- Faciliter I’émergence de solutions au niveau local.

- Répondre aux problémes d’inégalité entre les sexes.

V1-2- perspectives d'avenir du transport rural :

I'amélioration générale du niveau de transport et le changement vers des

moyens pourvus d'un grand nombre de sieges spécialement les auto cars.
Retirer la propriété privée comme moyen de transport public sur les lignes de
transport.

Rénovation véhicules de transport en les dotant de moyens efficaces pour la
sécurité routiére.

veillant a leur entretien de facon réguliere.

Diminution du nombre d'horaires de travail des conducteurs qui est

généralement a I'origine de nombreux accidents.
Améliore la qualité de route communale.

Avoir une bonne conscience de la circulation pour fair face a la route.
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CONCLUSION :

Le théme de recherche "contraintes majeures du transport rural dans le
développement rural, cas de la commune de Tarmount (Wilaya de M'Sila), que nous
avons traités a travers ce modeste travail, montre clairement que le développement
rural est étroitement lié d'une part a la mobilité et le transport des biens et personnes
et d'autre part aux moyens et l'installation d'infrastructures socio-culturelles et
sanitaires et les services publics de proximité. Donc le transport rural, en tant que
service, joue le role de facteur incontournable entre I'activité agricole exercée par les
ruraux et la commercialisation des produits agricoles qui nécessite une mobilité
efficace pour axéder aux marchés et a la vente des produits agricoles. En effet car
I'inadéquation du transport rural conjuguée a lI'absence de structures socio-culturelles
poussent les citoyens a déserter les territoires ruraux entrainant un exode rural accru
d'une grande parti de la population concernée vers les péles régionaux el les villes
avoisinantes plus dotés en services et infrastructures de loisir. Pour contrearer cet
exode rural, I'Etat Algérien a élaboré une politique gouvernementale en matiére de
développement rural durable ayant pour objectif général la revitalisation des espaces
ruraux et le maintien des population rurales dans leur lieu d'origine. Mais la mise en
ceuvre de cette politique ne peut-étre efficace ou efficiente que si elle est dotée de
moyens d'accompagnement adéquats, entre autres : l'installation, de services
financiers de proximité, d'infrastructures de base (routes, pises), de structures socio-
sanitaires, educatives, culturelles et institutionnelles et des services de proximité 3
publics et privés. Donc la mobilité en milieu rural, qui conditionne le développement
rural, est intimement liée au transport rural dont la recherche a relevé certaines
difficultés, a savoir :

- le colt du transport.

- le manque d'utilisation des gares.

- le manque de sécurité.

- le manque du nombre de voyageurs.

- la concurrence déloyale avec les véhicules fraudeurs.

- le manque de station de services sur le trongon routier M'Sila-Tarmount.

- le mauvais état des routes surtout en période hivernale.

- la vétusté du parc auto ou moyens de transport. Aussi pour juguler ces difficultes.

il y a lieu de prendre en considération certaines recommandations entre autres :
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- lI'amélioration générale du niveau de transport et le changement vers des moyens
pourvus d'un grand nombre de siéges spécialement les autocars.
- retirer la propriété privée comme moyen de transport public sur les lignes de
transport.
- rénover des vehicules de transport en les dotant de moyens efficaces pour la sécurité
routiere et en veillant a leur entretien de facon réguliére et permanente.
- diminuer le nombre d'horaire de travail des conducteurs qui est généralement a
I'origine de nombreux accidents.
- fournir les prestations de fonctions principalement pour les chauffeurs, entre autres
la sécurité du poste , la sécurité sociale el I'assurance corporelle.
- trouver un mécanisme bien défini pour développer les visites ophtalmologiques et
d'aptitude au travail pour les chauffeurs du secteur public.
- réajuster I'age du chauffeur a I'age nécessaire qu'il faut pour I'exercice normal de sa
fonction.
- améliorer I'état des routes et leur entretien.
- entretenir les routes communales.
- restaurer les dégats causés par les mauvaises conditions climatiques.

Si toutes ces recommandations seront prises en considération, alors nous aurons
un transport rural réadapté et efficace qui boostera a son tour le développement rural

durable des zones rurales.
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ANNEXE

Annexe 1 :

Questionnaire :

I. Identification de 1’enquéte

-Wilaya: ......... -Commune : ...............
SerVICE tECNNIQUE & . e

Leader d’OPInion .......ouiii e

ler volet destiné aux services techniques :

I-1 infrastructures rurales :
Les infrastructures éducatives réalisées dans la commune rurale :
Ecoles
Lycées
Bibliotheques
Les infrastructures socioculturelles et sanitaires dans la commune rurale :
La fourniture d’électricité (énergie)
Les télécommunications
La fourniture d’eau potable , I’irrigation
L’assainissement
Centre sanitaire
Les infrastructures administratives :
post
Banques
assurances
I.1 La politique nationale en matiére de transport
1- Quelles sont les grandes orientations de la politique nationale en matiere de
transport ?
2- Pourquoi investir dans les routes rurales ?
* Désenclavement des populations rurales.
* Développement socio-économique de la zone.
3.-Comment le transport est pris en compte dans la définition des politiques
d’aménagement du territoire ?
4-Quelle évaluation faites-vous de I’impact de ces politiques a 1’échelle locale ?

5-Selon vous, quel lien peut-on faire entre le transport et le développement local ?
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6-De votre point de vue, en quoi la mobilité est un facteur de lutte contre la pauvreté ?
I-2- . Les sources de financement de la route :

- L’Etat.

- Dbailleurs de fonds et I’entretien confi¢ a la

- Caisse Autonome de Financement de I’entretien routier (CAFER).
1.3 Transport, mobilité et enclavement a la commune rurale
7- Quelle lecture faites-vous de la mobilité a I’échelle du département de la commune
rurale ?
8- Quel est I’impact de I’enclavement sur la vitalité¢ économique de la commune
rurale?
9- Que pensez-vous du role des Moyens Intermédiaires de Transport (moto, veélo,
charrette, ane, dromadaire, etc.) Dans la mobilité a la commune rurale ?
10. En quoi le changement climatique a eu un impact sur la mobilité a la commune
rurale?
11- La stratégie de développement rural durable a-t-elle prise en considération le
transport rural ?
1.4 -Types de routes (réseau routiére: km, état)

- Route Bitumée (RB).

- Route en Terre Moderne (RTM).

- Route en Terre Sommaire (RTS).

- Piste.

- Sentier.
I.5- La qualité des routes:

- routes de hautes qualité.

- routes de mauvaise qualité.
1.6- Parc automobile de la commune:

- Nombre des véhicules.

- A-véhicule de marque TOYOTA.

- B-busdeSTV.

- C-vehicule de marque LAND ROVER D, véhicule de marque LAND

CRUIZER.

- D- Le transport de marchandises.
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- E- des véhicules frigorifiques pour livraison de viande et autres produits
hautement périssables.

| -7- Les opérateurs de transports :

- sociétes de transport | de marchandises.

- sociétés de transport de voyageurs.

- Les opérateurs artisans sont regroupés au sein d’un syndicat.
2éme volet - destiné aux enquités utilisateurs de transport :
I1-1- profil socio —économique des enquétés :

- Age.

Lieu de Sex.

Niveau d’instruction.

Statut matrimonial.

Profession.

Taille de ménage.

Résident.

Non résident.
- Activité :

- agriculteur.

- exploitant.

- artisan.

- autre.
11-3- Déplacement :

- La petite mobilité : inter-villageoise ( & moins de 10 km).

- La grande mobilité : est celle des longues distances (100 km) (intercommunale
et inter-cantonale).

- Nombre des déplacements / jour.

- lacroissance des besoins aus services de transports/ année derniere.
I11-4-Les moyens intermediaries de transport:
-Les moyens motorisés:

- voitures (A, veéhicule de marque TOYOTA B, bus de STV C, véhicule de
marque LAND ROVER D, véhicule de marque LAND CRUIZER)

- motos .velo.

- veéhicules clandestins.
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- Le transport mixte (des personnes et des bétes et d’autres types de

marchandises).
-Les moyens non-motorisés

- lamarche a pied.
- charrette (A, charrette a traction asine B, charrette a traction bovine ,: charrette a
traction animal ).
- les animaux de bat (I’ane, le cheval et le dromadaire).
I1- 5- Propriété du moyen intermédiaire de transport :
- personnel (privé).
- location.
11-6-Les destinations des enquétés (le cheminement suivi)

lieux constitués de hameaux.

de villages.

de chefs-lieux de commune.

Le marché (marchés hebdomadaires, marché villageois ; marché communal.

Départemental).

les zones de production agricole ou pastorale.

les centres de santé.

Il — 7- la nature de I’objet transporté:
- Produits agricoles.

Animaux.

Marchandises.

Personnes.

I1- 8 - Colt de déplacement :
* Personnel (frais de transport).
* Location (co(t de transport en location).
11-9- Transport rural :
* Véhicules particuliers :
-Type; cooeennn.. Age:...... Etapes d'entretien : ......... Cott d'entretien : ......
* Véhicules publics :
-Type:.cooooeitn. Age : ..... Etapes d'entretien : ......... Cot d'entretien : ......
* Subventions étatiques (Bus scolaires) :

-Type:..ccoceene. Age: ..... Etapes d'entretien : ......... Colt d'entretien : ......



ANNEXE

11-10- Quel est le niveau de transport nécessaire ? (en % de 0% a 100%)

* Tres bon.
* Bon.

* Moyen.

* Mauvais.

* Pir.

Il -11-Considérer —vous le systéeme de transport est :

3éme

Déficient.
efficace et performant.

transports inadaptes.
fournit des opportunités et des bénéfices économiques et sociaux a travers les

déplacements.

2 - les difficultés rencontreées par les populations:

I’enclavement.

le probléme de 1’accessibilité des lieux.

la pénibilité dans la mobilité des personnes et de leurs bien.

circulation dans des conditions trop lentes, trop onéreuses.

limite des choix des agriculteurs en termes de choix des productions et des

niveaux de productions agricoles.

volet - Les investissements en transport rural sont-ils rentables ?

I11-1- Le transport et la mobilité dans I’économie rurale

I’agriculture et de 1’¢levage.

le commerce et ’artisanat.

I11 -2- Les productions agricoles:

cultures pluviales extensives.

cultures irriguées plus ou moins intensives.
aux cultures céréalieres.

Les cultures de rente.

L’¢élevage.

I11-3- le service de transport dans Le calendrier agricole des cultures

pluviales :

la fertilisation (transport de fumure organique ou pacage).
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Le défrichage des champs dunaires.

suivi des semis.

le sarclage.

les récoltes .

la commercialisation (intervient le service de transport).

I11-4- la production animal :

Le cheptel (bovins, ovins, caprins, camelins, arsins, équins et volailles.).

Bovins.

- Ovins.

Caprins.

Equins.

- Camelins.
I11-5 - modes d’élevage:
- sédentaire.
- transhumant.
I11-6- quels sont les indicateurs de rentabilité relative du transport rural ?
* Gain de temps.
* Moindre codt.
* Diminution des risques d'altération du produit.
I11-7- Selon quel critére vous choisissez I’utilisation d’un moyen intermédiaire de
transport :
-Leur colit d’investissement modeste.
-Leur capacité en termes de vitesse, de charge utile et de distance a parcourir.
-Les besoins en infrastructure peu exigeants.
-Une certaine facilité dans leur entretien avec I’existence de compétences locales.
- niveau des flux de marchandises.
I11- 8- effet sur les activités génératrices de revenus:
- I’écoulement rapide de leurs productions vers les centres de consommation.
- I’accés aux centres socio-économique (centres de santé, écoles, marché).
- la fluidité des trafics.
I11-9- r6le du transport routier Dans I’agriculture
- D’approvisionnement en intrants.

- commercialisation des produits agricoles.
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- Augmente la concurrence.
- Reéduise les couts de transport.
- Réduise les marges commerciales.
- Améliorer les revenus agricoles.
- Améliorer les opportunités d’investissements pour le priveé.
- Faciliter I’intégration des zones rurales moins favorisées dans I’économie
nationale.
- Améliorer I’acces des fermiers aux marchés d’intrants et de produits.
I11- 10- Effet direct sur les prix des produits agricoles :
- Lapart des frais de transport dans le cout de revient de produits agricoles.
- L’effet sur la productivite.
- L’effet les prix de vente.
4eme volet -Perspectives
- IV-1- Quelles sont les perspectives qui s’offrent au désenclavement de la
commune rurale?
VI - 2-Parmi les principales de la politique sectorielle en matiére de transport
- Assurer la pérennisation des investissements.
- Désenclaver le pays et particulierement les zones rurales en priorité celles a
Potentialités économiques et a forte densité de population.
- Améliorer la qualité des services, des performances et de la compétitivité de
L’industrie des transports, en permettant une grande ouverture du marché du
Transport a la concurrence.
- Améliorer la mobilité urbaine et développer le transport en milieu rural ;

- Améliorer la sécurité routiére.
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Glossaire des Acronymes

Glossaire des Acronymes :

CAFER Caisse Autonome de Financement de 1’Entretien Routier
DA Dinar Algérienne

DTP Direction de Transport Publique

IDE Investissement Directs Etrangere

ITR Infrastructure de Transport Rural

Km Kilometre

RRFT Routes Rurales a Faible Trafic

OMD Objectifs du Millénaire pour le Développement

SDRD Stratégie de Transport Rural Durable

STR Service de Transport Rural
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Résumé:
Le processus de transfert est 'une des activités les plus importantes menées par les
individus pour répondre a divers besoins, 1’un des problémes les plus importants et les
plus importants faisant obstacle au développement rural et au développement des
communautés rurales étant celui des transports, en particulier les problémes qui
entravent le transport rural. Au moyen d'un questionnaire adressé a la commune de
Tarmont, considérée comme une zone rurale et municipale des communes de I'état de
M'sila.
A travers ce questionnaire, nous avons abordé les problémes du transport rural, &

savoir le mauvais état des routes, le manque de passagers et le manque de services.
Mots-clés: transport rural, développement rural. les véhicules Les routes .trmont

Abstract:

The transfer process is one of the most important activities carried out by individuals
in order to fulfill various needs. Perhaps one of the most important and important
problems that hinder rural development and the development of rural communities are
those related to transport, especially the problems that hinder rural transport. Through
a questionnaire to the municipality of Tarmont, which is considered a rural and
municipal area of the municipalities of the state of Mesila.

Through this questionnaire, we addressed the problems of rural transport, namely,
poor road conditions, shortage of passengers and lack of services.

Keywords: Rural Transport. Rural Development. VVehicle. Tramont Road.



