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Table des abréviations

AFD : Agence frangaise de developpement PDU': Plan de Déplacements Urbains

PMR : Personnes a mobilité réduite

AODU : Autorité organisatrice des
deplacements urbains PPP : Partenariat public-privé
BRT : Bus Rapid Transit QCA : Quartier central des affaires de

BHNS : Bus a Haut Niveau de Service Casablanca

DE : (Trajet) Domicile-études RSK - Rabat-Salé-Kenitra

DT : (Trajet) Domicile-travail SA : Soci€te anonyme

DL : iété de dével local
DGI : Direction Générale des Impots S Société de développement loca

, . L . SDT : Schéma Directeur des Transports
ECI: Etablissement de coopération inter P

communale SIG : Systeme d’information geographique
EMD : Enquéte Ménage Déplacements STRS : Société des Transports de Rabat-Salé
FART : Fonds d’accompagnement des TC : Transports en commun

réformes du transport
P VP : Voiture personnelle

GES : Gaz 4 effet de serre 2RM : Deux roues motorisés

HCP : Haut-Commissariat au Plan

Définition de quelques modes

Petits taxis : Aussi appelé taxi urbain, ce mode fait uniquement des trajets urbains et en principe ne
roule que pour un client a la fois (et des groupes jusqu’a trois personnes). En pratique, il prend aussi
d’autre clients en route ce qui lui permet de doubler voire tripler sa recette, et le place a la lisicre
des transports collectifs.

Grand taxi : Aussi appelé taxi collectif, ce mode est prévu pour les dessertes suburbaines et
interurbaines pour des trajets déterminés, mais dans la pratique il fait aussi des trajets urbains, en
particulier a Casablanca. Il peut prendre jusqu’a six clients dans sa voiture.

Transport collectif : Cette catégorie regroupe I’ensemble des modes visant a transporter plusieurs
P g group p P
personnes sur un trajet. En pratique ici, il s’agit de I’ensemble des transports hors modes motorises
individuels (voiture, moto) et modes doux (marche a pied).

Transport informel : Cette catégoric regroupe I’ensemble des transports collectifs non
réglementaires et non organisés, c’est-a-dire qui fonctionnent hors des lois régissant le transport de
personnes. Il peut notamment s’agir des « Khattaf'» (taxi informel), des triporteurs ou encore des
charrettes.

Transport de personnel : Cette catégorie regroupe les modes proposés aux salariés ou
fonctionnaires pour effectuer leur trajet domicile-travail. 1l s’agit la plupart du temps de cars ou de
navettes, proposé(e)s gratuitement ou a un tarif limité soit dans le cadre d’une offre d’un prestataire
ou directement par I’entreprise ou administration concernée.

Transport scolaire : Cette Catégorie regroupe les modes proposés pour le transport des ¢leves
d’établissements scolaires prives. Il s’agit la plupart du temps de navettes proposées a un tarif limité
par I’établissement concerné.
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Echelles d’analyse

Tableau 1 : Différentes échelles d’analyse, Casablanca et Rabat-Salé.

Casablanca

Grand Casablanca 4,3Mh, 1M+ emplois (est.). Ancienne région
correspondant a  I'agglomération de  Casablanca
(préfectures de Casablanca, Mohammedia, provinces de
Nouaceur et Médiouna) depuis fusionnée dans la région
de Casablanca-Settat

Préfecture de Casablanca 3,3 Mh, 900 000 emplois (est.). Correspond a la « ville »
de Casablanca, c’est une zone totalement urbanisée.

« Grand Corridor » Cette échelle est constituée des zones du modele qui a été
¢laboré pour ’EMD de Casablanca en 2018 traversées par
le T1 et rend compte d’une zone d’attractivité élargie du

tramway. - 1,8 Mh, 460 000 emplois (est.)

Corridor fin ou zone de chalandise Secteurs (au sens du recensement effectué par le HCP)
dont au moins une partie est située a moins de 500m d’une
station du T'1

460 000 habitants

Rabat-Salé

Rabat-Salé-Zemmour-Zaér 3,1Mh. Ancienne région depuis fusionnée avec Gharb-
Chrarda-Beni Hssen pour former la région Rabat-Salé-
Kenitra.

Rabat-Salé (-Temara) 2Mh dont 1,6M sur Rabat-Salé. Correspond a

l’agglomération. Nous avons surtout traité le lien Rabat-
Salé plutot que cette échelle.

Préfectures de Rabat et de Salé Rabat : 600 000 hab, 300 000 emplois (est.)
Salé : 1Mh, 210 000 emplois (est.)

Nous parlons de Rabat et Salé « intra-muros » lorsque les
deplacements se font dans les limites de la Préfecture

Corridor fin ou zone de chalandise Secteurs (au sens du recensement effectué par le HCP)
dont au moins une partie est située a moins de 500m d’une
station des L1 et L2

200 000 habitants
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1. Introduction

Les transports, parent pauvre de I’¢valuation d’impact ? En 2015, la Banque mondiale
relevait que ce secteur representait 29 % des préts des banques multilatérales de
développement, mais que seulement 0,4% de leurs evaluations d’impact portaient
prioritairement sur les effets des transports'.

L’AFD'a engagé, en 2018, 1,18 milliards d’euros en faveur des transports. Apres
s’étre longtemps concentrée sur le financement d’infrastructures de transports
publics, elle souhaite ¢largir son intervention et s’oriente désormais vers la mise en
place de systémes de mobilité durable et de politiques de mobilité durable’. Les
enjeux sont tres grands, les systemes de transport ayant un role déterminant en termes
d’acces a I'emploi ou aux services essentiels, mais aussi, alors que l'urgence

climatique est la, pour que les villes restent des lieux vivables et durables.

Pour le Maroc, les enjeux sont plus importants encore : I'investissement cumulé du
Royaume dans ses deux premiers tramways, a Rabat-Sale et a Casablanca, s’¢leve en
effeta 1,5 % de son PIB 2007". Il y a donc des attentes majeures en termes de retour
sur investissement.

C’est dans ce cadre que I’AFD a souhaite, conjointement avec la STRS et Casa
Transports, réaliser une premicre évaluation ex post d’un systeme de transport
urbain, portant sur les tramways de Rabat et Casablanca, avec pour objectif premier
d’analyser en profondeur leurs impacts et d’en tirer ainsi des lecons utiles pour de
nouveaux projets de mobilite dans des contextes similaires. C’est d’autant plus
important que les tramways du Maroc font partie des exemples les plus aboutis de
tramway moderne dans un pays émergent.

Champ de I’évaluation

L’¢évaluation portait sur le premier projet de tramway des deux villes, soit la phase 1
du tramway de Rabat-Salé¢ (mise en service en 2011) et la ligne 1 du tramway de
Casablanca (2012), sur la periode allant de leur inauguration jusqu’a debut 2020, soit
avant le début de la crise du coronavirus. Elle répond globalement a la question
suivante, declinée en 6 volets (mobilite, environnement, social, gouvernance,

urbanisme, économie) :

! Toutes les abréviations et acronymes sont définis p.3. Les notes de bas de page sont en chiffres romains et les chiffres arabes

renvoient a des notes de fin de section pour les réferences utilisées.

" 3,6 Mds Dhs pour Rabat-Salé, et 5,9 Mds Dhs pour Casablanca, a comparer a un PIB de 616 Mds Dhs en 2007 (HCP).
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En quoi, pour qui et dans quels cas les premiéres lignes des tramways
ont-elles eu des effets sur la mobilité, et au-dela, des conséquences

économiques, sociales et environnementales, désirables ou indésirables ?

Cadre d’analyse des impacts

L’analyse des impacts de tramways pose de nombreux defis. Par rapport a d’autres
interventions publiques, il est relativement aise d’avoir une idee de leur succes, ne
serait-ce qu’a travers les chiffres de fréequentation ou des analyses d’accessibilite, qui
cherchent a identifier si le nouveau service mis en place permet d’acceder a un plus
grand nombre d’opportunités d’emploi ou a des services tels que les hopitaux ou les
universites. Il devient beaucoup plus difficile d’aller au-dela de ces premiers chiffres :
en quoi, par exemple, les opportunites d’emploi se transforment-elles en reduction
du chémage, pourquoi, pour qui et dans quels cas ? De fagon genérale, les promoteurs
de la construction d’infrastructures insistent sur de tels effets structurants ; mais
paradoxalement, ces effets sont incertains et, dans tous les cas, nous savons qu’ils ne
sont ni automatiques, ni linéaires’ : qu’est-ce qui explique alors que certains projets
marchent, et d’autres pas ? Nous postulons que le tramway contribue, plus qu’il ne
« cause » a lui seul, a ces changements des structures de la sociéte et de I’¢économie,
et que la fagon dont les acteurs locaux s’en saisissent (des habitants aux entreprises et
aux institutions) aura un role clé dans cette contribution.

La Figure 1 page suivante presente les differentes étapes de la methode employée.
Elle est detaillee dans le rapport d’initialisation de I’évaluation. Les principes en sont
les suivants :

e Notre démarche se veut compréhensive. Elle porte sur 28 thematiques
d’impact et vise a rendre compte de tous les impacts possibles, ce qui
suppose, dans le cadre d’une ¢valuation, que cela se fasse avec des degres
de profondeur différents selon les cas ;

e Pour cela, nous avons voulu proceder de fagon itérative, partant de la
litterature  pour preciser progressivement les hypotheses, et
participative : le comite de pilotage, reunissant des repréesentants de la
STRS, de Casa Transport, de I’AFD, du ministere de I'Intérieur
marocain, et de chercheurs, a ét¢ associ¢ a la hiérarchisation de ces
hypotheses, permettant d’identifier celles qui comptaient le plus pour les
participants.

o Les 70 chemins d’impact identifies renvoient a une littérature
essentiellement issue des pays du nord. Par étapes successives, nous avons
verifiec en quoi elles pouvaient s’appliquer au contexte marocain, et
identifi¢ progressivement des hypotheses propres a ce territoire.

e Ce sont ces chemins qui ont ensuite ete testes a travers de nombreux

outils de collecte (Figure 1 : Methode employée).

P. 10 | Rapport final Q UA D RA N T

Evaluation des tramways de Rabat-Salé et CONSEIL
Casablanca



Le manque de données est I’obstacle le plus souvent rencontré pour cette évaluation
des impacts. Chaque fois que nous I’avons pu, nous avons cherche a collecter tout de
méme des ¢lements permettant de donner une perception des changements en cours
sur le territoire, quels qu’ils soient, de fagon a repositionner les contributions du
tramway dans leur contexte. Pour certains sujets, cela a abouti a abandonner les

investigations. Dans tous les cas, ces limites sont relevees au fil du rapport.

Les missions de terrain se sont déroulées entre septembre 2019 et janvier 2020 soit
pendant la période de transition des réseaux de bus des deux villes. Les réponses des
personnes interrogées concernent 1’ancien réseau.
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Figure 1 : Méthode employée
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Organisation du rapport

Le present rapport rend compte de I’ensemble des analyses effectuées. 1l est organisé

en 4 parties :

1. Diagnostic de la situation en termes de mobilité sur les territoires de
Casablanca et de Rabat-Salé
Principaux impacts du tramway

w N

Enseignements pour I’avenir

Reéponse systematique aux questions evaluatives

L’¢valuation a donne lieu a la production d’autres documents auquel il est fait

référence ici. 11 s’agit en particulier :

e Durapport d’initialisation, qui comprend une présentation complete des
70 chemins d’impact initialement identifies, ainsi qu’un etat de I’art sur
I’évaluation d’impact des transports urbains ;

e Des rapports des huit enquétes thématiques et des deux enquétes aupres
des usagers (en station et a domicile) ;

e D’analyses originales a partir de données statistiques collectees aupres
d’organes marocains :

o ¢volution des prix de I'immobilier a partir du reféerentiel de
valeurs locatives ;

O evolution de I'accessibilite suite a la mise en ceuvre du tramway ;

O évolution des comportements de mobilite suite a la mise en ceuvre
du tramway ;

O evolution de I’accidentologie ;

O évolution des émissions directes de gaz a effet de serre (GES).

" The World Bank. (2015). « Impact Evaluation—Connect for Impact » Aims to Inform and Transform
Transport and ICT Investments

https://www.worldbank.org/en/news/feature/2015/07/02 /impact-evaluation-connect-for-impact-aims-
to-inform-and-transform-transport-and-ict-investments

* AFD. https://www.afd fr/fr/page-thematique-axe/mobilites-et-transports (consulté le 3/04/20)

? Offner, J.-M. (1993). Les « effets structurants » du transport : Mythe politique, mystification scientifique.
L’Espace geographique, 22(3), 233-242. JSTOR.
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2. Le tramway, une réponse a des enjeux
cruciaux de mobilité

CASABLANCA ET RABAT-SALE : DES ENJEUX DE MOBILITE CRUCIAUX
POUR LE DEVELOPPEMENT

Les grandes villes marocaines presentent des enjeux importants de mobilite. Nous les

résumons ici :

e Casablanca et Rabat-Sale sont des métropoles en forte croissance
démographique, en expansion spatiale et en voie de multipolarisation ;

e Une decorrelation progressive entre habitat et emploi y est a I’ceuvre ;

e Cette dernicere est alimentee, et se traduit, par une hausse de la mobilite
individuelle et de la motorisation des ménages ;

o Face a cela, loffre de transport, et en particulier de bus, est
chroniquement inadaptee, et ne permet pas de satisfaire les besoins de
mobilité des habitants.

La question des transports collectifs est depuis longtemps un sujet d’c¢tudes et de
débats 4 Casablanca et i Rabat-Salé. A partir des années 2000, elle y prend cependant
un tour nouveau, d’une part avec I’¢laboration de plans de déplacements urbains et
le renforcement du cadre institutionnel et d’autre part avec des efforts nouveaux pour
ameliorer 'offre de transports, a commencer par les reseaux de bus et de taxis — et

in fine, la décision d’opter pour un tramway pour repondre aux enjeux de mobilite.

Deux métropoles en croissance

Casablanca

Casablanca est un territoire en forte expansion, dont la population est passce de 3,1
millions en 1994 a 4,2 millions en 2014, soit en moyenne 55 000 personnes
supplementaires par an. La ville-centre est d¢ja extrémement dense (15 000 habitants

au km™) et les opportunités foncieres y sont tres faibles.
Les polarites, dans la ville, évoluent et se multiplient :

e Au centre-ville, la Medina, pole commercial et le centre-ville colonial,
qui reunit encore une bonne part des administrations. Au sud, par
extension, le quartier central des affaires, qui accueille de nombreux
sicges d’entreprises ainsi que de tres nombreux commerces (Maarif); a
I’ouest, la Corniche (Marina) ;

e Ausud du Boulevard Ghandi, le centre d’affaires de Sidi Maarouf (des les
annc¢es 2000), le Technopark, Zeénith, CasaNearShore et ces dernicres
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annces, la nouvelle zone Casa Anfa ;
\
e A Vlest, de nouvelles activites qui émergent a Ain Sebaa — les industries

s’éloignant du centre et s’étendant en direction de Mohammedia.

Par ailleurs, I’Etat et les collectivités organisent le développement du Grand
Casablanca en périphérie’, notamment sud (Berrechid, Nouaceur, Médiouna, Sahel-
Lakhyayta...). Cette zone accueille tout a la fois des programmes de relogement des
habitants des bidonvilles, mais aussi des opérations massives a destination des classes

moyennes ou ais¢es comme a Bouskoura (Bouskoura Golf City).

Les in¢galites de revenus sont fortes sur ce territoire, tant a I’echelle globale (centre
plus riche, périphérie plus pauvre), urbaine (est populaire - ouest ais¢) qu’a celle des
quartiers (les plus pauvres vivent aussi dans des bidonvilles au sein méme des quartiers
les plus riches).

Rabat-Salé
Avec 1,78 M d’habitants en 2014 contre 1,68 en 2004, I’agglomeration de Rabat-

Salé-Témara est un territoire en pleine croissance demographique — cette croissance
¢tant essentiellement portée par Salé et Temara. Ainsi, Rabat ne compte plus
aujourd'hui que pour moins d’un tiers de la population totale, contre les trois quarts
en 1960°, tandis que la Préfecture de Salé compte de son c6té pour la moiti¢ de la
population de la conurbation. C’est un territoire tres dense, avec une densite
supérieure a 15 000 habitants/km’ dans les arrondissements centraux, et plus de
30 000 a Salé—Tabriquet7. Outre une extension progressive de 1'urbanisation, des
villes nouvelles ont vu le jour : Hay Riad des les annces 1970, et plus récemment Sala
Al Jadida (Nouvelle Sale, 200 000 habitants), qui borde la zone industrielle
Technopolis, ou Tamesna au Sud, congue pour accueillir 250 000 habitants mais qui

reste « semi-construite ».

Une specificite du territoire tient au role de I’Oued Bouregreg, qui separe de fagon
nette Rabat et Sale, relices seulement par quatre ponts-routes, dont les deux
principaux sont le Pont Hassan II (qui a remplacé en 2011 le Pont Moulay El Hassan)
et le Pont Al Fida. Seul le premier peut étre pris a pied pour relier les centres-villes

des deux cités.

Comparé a Casablanca, les inegalités de revenus sont moins fortes au sein de la zone
p J g

urbaine, mais il y a tout de méme un ¢cart reel entre le centre plus riche (Hassan,
Agdal-Hay Riad), ou habitent les cadres et les professions liberales, et plus
generalement les fonctionnaires, la zone urbaine aux conditions intermediaires
(ouvriers a Salé-Bettana et Tabriquet, employés de bureau) et surtout la périphérie

plus rurale, tres pauvre (Shoul, Ameur, Oumazza...).

Une décorrélation entre emploi et habitat a I'ccuvre

Traditionnellement les habitants de Casablanca et de Rabat-Sale, en particulier les
plus modestes, cherchent a vivre a proximite de leur lieu de travail. Ils ne sont ainsi
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pas dépendants d’un mode motorise, et n’ont pas a en supporter le cout. De fait, c’est
encore le cas : en 2014, entre 26 et 30 % des habitants de ces villes travaillaient dans

leur quartier de residence.

Cependant, cette relation de proximite tend a se distordre, sous I'effet de plusieurs

phénomenes :

e l'expansion spatiale des agglomerations ; la multiplication des poles
d’activite (et la concentration de ’activité dans ces poles, voir Encadre 1
ci-dessous) ; et la dissociation entre ces poles d’activite et les territoires
residentiels, sous I'effet des stratégies d’ameénagement des opérateurs
publics et prives, et de politiques nationales telles que le recasement des
bidonvillois, ces derniers quittant alors le centre-ville ou ils ont leurs
emplois pour la péripherie ;

e [lévolution des comportements de mobilite des habitants, avec
I’augmentation du niveau de vie, la motorisation changeant les rapports
aux distances. Les plus aises, motorises les premiers, ont pu avant tout le
monde s’¢loigner de leur lieu d’emploi et privilégier leur cadre de vie
tout en beneficiant toujours, globalement, d’un bon acces a la ville. La
motorisation reste reservée a une partie de la population, mais
aujourd’hui, avec 1,5 M de vehicules en circulation dans la Region du
Grand Casablanca et 0,8 M dans la Region de RSK, ce mouvement est
bien plus large® ;

e des changements de socicte, qui multiplient les motifs de déplacement :
acces des femmes a I’emploi, massification des ¢tudes superieures, acces
generalise aux loisirs, etc. Dans un ménage ou plusieurs personnes ont
des deplacements contraints, il devient de facto plus difficile de faire
correspondre habitat et destination ;

e enfin, les difficultées rencontrées par les habitants pour deménager, en
raison d’un marche¢ du logement depuis longtemps dysfonctionnel,
tourne soit vers le recasement des bidonvillois en péripheérie, soit vers
I'investissement international. L’offre sur le marche, trop chere,

. / 9
1nadaptee, ne trouve pas preneur-.

Encadré 1: Décorrélation entre emploi et habitat & Rabat-Salé.

Sur I’agglomeération Rabat-Salé-Témara, les emplois restent principalement localisés a Rabat, ainsi
que plus largement les ¢quipements, les services métropolitains et les centres de commerce, au
sein de trois poles : Hassan, la centralité historique, sicge des ministeres ; Agdal, le nouveau
centre-ville, qui accueille commerces, entreprises et universités ; et enfin Hay Riad, quartier situe
a proximité de Témara, ou se concentrent notamment les services administratifs des ministeres et

des grandes entreprises.

Les arrondissements centraux de Rabat (Hassan et Agdal-Ryad) en particulier emploient deux fois
plus d’actifs de I’agglomeration qu’ils ne comptent de residents contre 0,6 a 0,8 ailleurs dans
I’agglomération, et accueillent des flux de travailleurs de tous les autres arrondissements.
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Le développement de la mobilité individuelle

Ces ¢lements se traduisent par une forte hausse de la mobilite individuelle :

e A Casablanca, entre 1975 et 2004, la proportion des personnes se
deplagant de fagon quotidienne est passee de 54 % a 84 %, et le nombre
moyen des déplacements quotidiens par personne est passe de 1,6 a 2,9
deplacements pour une duree moyenne quotidienne de 53 minutes (57 en
2018). Les déeplacements en semaine restent avant tout lies aux
deplacements professionnels (28 %) ou etudes (35 % du total des
déplacements)’ ;

e A Rabat-Salé, le nombre moyen de déplacements était de 2,1 en 2007.
Les études sont le principal motif de deplacement important (38 %)
devant le travail (28 %').

Une offre de transport chroniquement inadaptée

Face a ces besoins de déplacement, I'offre de transport public est chroniquement
inadaptee.

Vers une politique des transports

Les efforts pour faire evoluer la situation reprennent dans les annees 2000. Suite a la
reforme institutionnelle de 2003 qui leur donne de nouveaux pouvoirs, les autorites
locales se saisissent de la question des transports et s’engagent dans la production d’un
PDU pour realiser un diagnostic complet de la situation et engager des actions
nouvelles.

Ce PDU est ¢labore en 2004 a Casablanca. L’objectif est de renforcer la part modale
des transports publics au détriment de la marche (pour sa dimension contrainte) et
des taxis, et de limiter I’augmentation attendue de la voiture particulicre dans les
deplacements quotidiens. A Rabat-Sal¢, le PDU n’est pas mené totalement a bien (le
scénario preféerentiel n’est pas choisi), donnant lieu a un SDT en 2007 sans dimension
opérationnelle. Les deux documents insistent notamment sur I'importance de faire
évoluer le réseau de bus, mais ces tentatives n’aboutissent pas, conduisant a une
aggravation de I'inadequation de I’offre de transport collectif aux besoins (encadres
ci-dessous).

' Diagnostic du PDU de Casablanca, 2004. Sont comptés les déplacements a pied de plus de 10 minutes. Transitec, &
Systra. (2018). Actualisation des études du Plan de déplacements urbains de Casablanca de 2004 (p. §4). Casa
Transports.
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Encadré 2 : Des difficultés persistantes & mettre a niveau le réseau de bus a Casablanca jusqu'en 2019

Au début des années 1980, le réseau de bus casablancais connait des difficultés importantes de
capacité. La privatisation partielle du réseau de bus décidée en 1985 a amplifié¢ le phénomene, les
nouveaux concessionnaires privilégiant les missions les plus rentables et délaissant les trongons
secondaires, les taxis officiels et clandestins s’engouffrant dans les interstices'".

En 2006, apres I’¢laboration d’un PDU piloté par la Commune urbaine, I’ exploitation du réseau
de bus est confi¢e a une société unique, M’dina bus, en délégation de service public. Aux termes
du contrat, M’dina bus supportait le risque industriel et commercial de I’exploitation, devait
reprendre I’ensemble des salaries de I’ancienne régie et des concessionnaires (4800 personnes au
total) et investir dans le materiel. En echange, la Ville s’engageait a assurer I’exclusivite a M’dina
bus, en luttant contre le transport informel, en s’assurant que les taxis collectifs étaient bien
recentrés sur leurs missions, et dans I'esprit du PDU, créait les voies en site propre permettant
d’assurer une bonne vitesse commerciale au réseau de bus.

Cependant, cette politique a été un échec. La Ville n’a jamais assuré les conditions d’exclusivité
nécessaires au contrat. Aprés 2009, les concessionnaires ont poursuivi leur activité en concurrence
avec M’dina Bus, et en 2019 encore, 3 ex-concessionnaires poursuivaient leur activité en totale
illegalite. De son cote, M’dina Bus a fait valoir que les termes du contrat n’étaient pas remplis
pour investir dans le matériel (notamment I’absence de voies en site propre), ce que lui reproche
la Ville. Cette situation difficile a bloqué toute réorganisation du reseau de bus en lien avec le
réseau de tramway. Un seul réel pole d’échanges a ¢té mis en place, place des Nations Unies.
Malgre une procédure d’arbitrage, et alors qu’il ne restait plus qu’environ 200 bus en circulation,
en 2019 I’ECI Al Baida décidait de la non-reconduction du contrat avec M’dina Bus et confiait le
service a Alsa'?.

Encadré 3 : I'échec de la remise a niveau du réseau de bus a Rabat jusqu’en 2019

Dans les années 1980, a Rabat-Sal¢, plusieurs concessionnaires sont entrés sur le marché pour
compléter Ioffre de la Régie. Cependant, ceux-ci se concentrent sur les zones les plus rentables
et ala fin des années 1990, la qualité de Ioffre de bus et la desserte sont tres problématiques. En
2006, un processus est engagé pour remplacer la RATR avec un exploitant international.
Briecvement, en 2008, il est d’ailleurs envisagé de trouver un exploitant commun pour le bus et le
tramway”.

En 2009, juste avant I’arrivée du tramway, les différents services existants sont fusionnés dans une
nouvelle soci¢té, Stareo, avec pour actionnaire majoritaire Veolia, qui bénéficie d’une delegation
de service aux risques et périls. Le réseau est refondu (en 2013, Staréo assurait desservir 97 % des
zones urbanisées de I’agglomération), le tarif baissé et un matériel apparemment de bonne qualite

est acheté”.

Les ambitions sont importantes. Néanmoins, le nouveau réseau patit de cotits trées importants (plus
de 4 000 salaries herités des anciens concessionnaires et en particulier de la Régie) et de recettes
insuffisantes. L’exploitation est aussi lancée plus tot que prévue, a un tarif tres bas, alors que le

nouveau délégataire n’est pas encore prét. Au bout de 9 mois, les déficits s’accumulant™, Veolia

demande une révision du contrat et notamment une augmentation du prix du billet'*. Aucun

" Norme Euro IIl, remplacée en 2006.

" Le déficit cumulé 2009 — 2010 était de 340 MDhs, les pertes cumulées a la fin 2011 de 570 MDhs. Le plan de
redressement présenté prévoyait que I’activité ne sortirait pas de sa situation déficitaire avant 2022.
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accord n’ayant ¢té trouve, les autorites placent la société en redressement judiciaire et montent
une SDL Al Assima, qui rachetera les parts de Veolia pour un dirham symbolique.

Jusqu’en 2013, les projets restent nombreux : achat de nouveaux bus, intégration tarifaire avec le
tramway, poles d’¢changes, navettes entre le centre-ville et I’aéroport, ete. ! Cependant, sans

injection d’argent supplémentaireiv, le service se dégrade de plus en plus.

En 2019, PECI El Assima confiait a Alsa Maroc la gestion du service de transport urbain sur le
territoire'®. Le contrat prévoit une clientele de 60 M de voyages par jour.

L’inadéquation de I'offre de transports

Alors que, eu égard aux évolutions présentées ci-dessus, les besoins de mobilite sont
en forte augmentation, I’offre de transports n’a pas suivi *.

L’offre de bus, d’abord, est insuffisante, de mauvaise qualité, et en réduction sur la
période. Le taux d’équipement, aux alentours de 0,4 bus pour 1000 habitants en
2007, est déja inférieur a ce que préconise la Banque mondiale (entre 0,5 et 1,2'7), et
il ne cesse de baisser depuis (Tableau 2). A Rabat-Salé, I’offre culmine en 2013 4 450
bus, dont environ 350 en exploitation (alors que les besoins ¢taient estimes en 2009
a minima a 600 bus). En 2015-6, elle redescend a 100-150 bus en exploitation.

Tableau 2 : taux d’équipement en bus (pour 1 000 habitants) 18

Casablanca Rabat-Salé-Témara
2006-7 0,43 0.36
2014 0,27 0,18
2018 (estimation) 0,08 0,1

Les bus sont considérés comme « sales, vieux, vétustes, inconfortables» " . A
Casablanca, des anciens bus de la RATP sont achetés, normalement pour faire la
jonction avant un materiel neuf qui est arrive en quantites insuffisantes pour les
remplacer. A Rabat-Sal¢, I’arrivée en 2010 de bus modernes (climatisation, plancher
bas), de marque Zhong Tong, constitue un repit de courte durce. En effet, ils rentrent
vite dans un cercle vicieux de dégradation : le service est insuffisant et connait des

" La SDL devait lancer un nouvel appel d’offre pour rechercher un exploitant, qui n’a finalement été émis qu’en 2018. Le
ministére de Iintérieur avait également annoncé une enveloppe de 800 MDhs pour I'achat de bus, mais elle n’a pas été
employée. Source : I’économiste. https:/ /leconomiste.com/ article/ 907776-transport-urbainl-int-gration-tram-bus-d-

marre-rabat

" Ce diagnostic décrit la situation jusqu’en début 2020, nous ne tenons pas compte de la mise en place des nouveaux réseaux
de bus d’Alsa dans les deux villes dont la mise en ceuvre était en phase d’amorcage a Rabat-Salé et encore en prévision a

Casablanca.

" Banque mondiale. (2011). P. 24. Déja cité. Selon nos analyses, prés des deux tiers des bus de M’dina Bus avaient en
2017 entre 21 et 29 ans.
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problemes de vandalisme™ ; la maintenance et la réparation sont insuffisantes,
amenant a une forte détérioration des matériels, conduisant a des incendies de bus et
d’autres risques de securiteé.

Ensuite, la desserte est inadaptee, ’offre de bus se concentrant dans le centre alors

que les besoins sont énormes et croissants en périphérie :

e A Rabat-Sal¢, les bus sont terminus a Hassan, rendant d’autant plus long
les trajets transversaux. A la demande de la collectivité, les zones plus
peripheriques sont ¢galement desservies (la ligne la plus longue fait ainsi
44km), mais a une frequence réduite (et encore restreinte par la faible
taille du parc en exploitation) ;

e A Casablanca, les différents services de bus se font d’abord concurrence
sur les trajets les plus rentables, dans le centre. Pour expulser les ex-
concessionnaires, Mdina Bus double leurs services, et faute d’un parc
suffisant, ne peut desservir les zones peripheriques. En 2011, une etude
de la Banque mondiale indiquait que la moiti¢ seulement de la population

de Casablanca avait acces aux bus et aux taxis'®.

Encadré 4 : Quelle offre ferroviaire ?

A Casablanca, El Bidaoui propose a partir de 2002 une sorte de service RER, avec une cadence de
17 allers-retours / jour soit environ un par heure en journée et soirée entre I’aéroport Mohammed
V (desservi par une nouvelle ligne en 1994) et la ville, avec un tarif urbain spécifique. Cette offre
aurait accueilli au maximum 700 000 voyages/an. Le tarif réduit devait étre subventionné par la
Ville, mais le financement ne s’est pas concrétisé. Le service urbain a été arrété en 2008.

A Rabat-Salé, ’ONCF a en effet mis en place un service régulier (4 par heure) avec un tarif
specifique entre les quatre gares urbaines, du sud au nord : Rabat-Agdal, Rabat-ville, Sale-ville,
Sal¢-Tabriquet. Cette offre permet de capter une certaine clientele, qui ¢tait en augmentation

viii

constante avant ’arrivée du tramway (1M de voyages par an en 2010)".

Pour pallier I'insuffisance des réseaux publics, les autorités ont laisse les taxis
demultiplier leur activite. Plus de 10 000 petits et grands taxis a Casablanca, et 5 000
a Rabat-Sale, ont développé leur activité de transport au sein des zones urbaines (ils
réalisent normalement des trajets interurbains), souvent en concurrence frontale avec
le reseau de bus tant sur les dessertes que sur les prix, constituant de véritables lignes
regulicres intra-urbaines, en particulier a Casablanca. Les taxis urbains ont de leur

coté ete autorisés a prendre plusieurs passagers. Les conditions de confort et de

" Les bus, en particulier sur certaines lignes, sont trop chargés, en conséquence ne marquent pas certains arréts et sont alors
la cible de jets de pierre. Le coiit du vandalisme est estimé a 40 MDhs par an, pour 5 000 actes répertoriés et les pare-

brises cassées ne sont pas toujours remplacés.

" En 2005, on estime a 200 000 par an les trajets Rabat-Salé effectués en train (SDT). C’est I million par an en 2010,
avant de redescendre a 273 000 en 2013 (Transitec, 2014, p.71).
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4 LA \ 4 3 . .
securité sont tres problématiques sur ce parc ancien, depuis en cours de

remplacementi".

Figure 2 : File d’attente pour prendre le grand taxi de Rabat vers Salé a la fin de la journée (A. Baanders)

Cependant, le réseau des taxis ne

Figure 3: Camionnette utilisée de maniére
informelle pour le transport de personnes
85 % des grands taxis de Casablanca (A.Baanders)

couvre pas tout le territoire. Ainsi,

sont enregistres dans la Prefecture de
Casablanca (correspondant au centre
urbain). En dehors, le transport
informel joue un réle important : il
assurerait jusqu'a 40 % des besoins de

mobilité du territoire’!.

Sur le territoire de Rabat-Sale, il y a
aussi un déséquilibre tres important
entre les deux prefectures, au detriment
de Sale, laissant une large part de son

territoire, plus vaste, non desservi. De

plus, les petits taxis ¢tant affectés au

™ En 2017, il était estimé que 70 % auraient plus de 30 ans. Ils sont néanmoins, depuis 2013, en cours de remplacement
et bénéficient pour cela d’une « prime a la casse » financée par le FART. Le rythme de remplacement s’est particuliérement
acceléré depuis 2017, le budget investi est consequent (2,5Mds DH) et les objectg'fs sont ambitieux : Fin 2019, c’est

36 000 grands taxis et 20 000 petits taxis qui devraient étre renouvelés, soit respectivement plus de 80 % des grands taxis
et 60 % des petits taxis au Maroc (source : 1e360.ma http:/ /fr.1e360.ma/economie/transport-8500-taxis-a-remplacer-
en-2017-94447). Les nouveaux véhicules (notamment des Dacia Lodgy fabriqués a Tanger) qui remplacent les anciennes
Mercedes pour les grands taxis cszrent de vraies places aux usagers, avec des conditions de sécurité également sérieusement
améliorées.

P. 21 | Rapport final Q UA D RA N T

Evaluation des tramways de Rabat-Salé et CONSEIL
Casablanca



perimetre de leur prefecture d’enregistrement, ils n’ont pas le droit de traverser le

Bouregreg, compliquant encore la question de la mobilité entre les deux villes.

Enfin, cette offre de transport présente un prix en augmentation importante depuis

2004 : +67 % pour les bus, et +40 % pour les taxis, alors que sur la méme periode

la hausse du niveau de vie a ¢te en moyenne de +20 % environ??.

Tableau 3 : Grands et petits taxis23

Casablanca Rabat-Salé-Témara

Grand Taxi Petit Taxi Grand Taxi Petit Taxi
2006-7 5240 6 000 2 045 2943
2014 7 650 (+46%) 8400 (+40%) ~2 000 ~3 000

Conséquences en termes de mobilité

Face a cette situation, les habitants des deux agglomeérations s’adaptent et doivent

trouver des solutions pour pouvoir tout de méme se déplacer.

Ceux qui le peuvent prennent un vehicule individuel. Néanmoins, leur nombre ainsi
que celui des taxis créent une congestion importante, en particulier a Casablanca.
Ainsi, une etude de 2013 pointait que 95 % des Bidaouis (les habitants de Casablanca)
trouvaient la circulation insupportable dans leur ville (72 % a Rabat, 44 % dans les
villes marocaines)’* (Averty, 2013).

Cependant, le principal mode de transport (pour des déplacements supérieurs a 10
minutes) est la marche a pied (Tableau 4 ci-dessous). Il ne fait pas de doutes que ces
deplacements sont en grande partie contraints : en 2004, a Casablanca, 24,3 % des
deplacements a pied duraient plus de 20 minutes, soit 13 % de I’ensemble des

déplacements, une proportion comparable avec la voiture, les bus et les taxis.

Tableau 4 : Parts modales a Casablanca et Rabat-Salé (déplacements >10 min.)25

Casablanca Rabat-Salé
2004 2018 2006

MAP 54 % 62 % 66 %

VP 13% 13% 9 %

Bus et Tramway 14 % 13 % 14 %

Taxi 14 % 15 % 6%

Autres 5% 7% 50

QUADRANT
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L’analyse des déplacements contraints (travail ou ¢tudes) montre un tableau assez
proche (Tableau 5), et met en exergue I'importance du transport de personnel et du
transport scolaire, qui compte pour 5 % a 9 % des déplacements et jusqu’a 13 % des
deplacements motorises, a Sale*. Ainsi, en 2006 a Rabat-Sale, il eté recense 1 045 bus
(de toutes tailles) destinés au transport des fonctionnaires, forces de securite et
entreprises privées, en forte augmentation par rapport a 2002*. En 2014, I'offre est
estimee a 10 a 12 000 places, dont la moitie dans les ministeres, ce qui traduirait une

baisse assez importante de la capacitéZG.

Tableau 5 : Mode de déplacement principal pour aller au travail ou aux études a Casablanca et Rabat-
Salé (2014)27

Casablanca

Travail Erudes Travail Etudes Travail Erudes
MAP 30 % 59 % 30 % 43 % 28 % 59 %
Vp 21 % 9% 30 % 17 % 19 % 7%
Bus et Tramway | 12 % 8 % 8 % 14 % 17 % 18 %
Taxi 15 % 4% 11 % 5% 13% 4%
T. scolaire oude | 6 % 8% 5% 6 % 9% 6 %
personnel
Autres 6 % 12 % 16 % 15% 14 % 6 %

Conclusion : un cercle vicieux de la dégradation des transports

Au cours des annees 2000, le cercle vicieux de la dégradation des transports s’est
accelere avec I’augmentation et la diversification des besoins. Les transports publics
se retrouvent inscrits dans une spirale négative, avec un sous-investissement
chronique, la concurrence exacerbée de la voiture et des taxis, et les consequences
negatives de la congestionzs. Ces enjeux sont synthetises dans la Figure 4 ci-dessous.

* Notamment pour se rendre a Sala Al Jadida, un quartier plus excentré.

A cette époque, une enquéte réalisée par la Wilaya identifiait 325 autobus et 256 véhicules utilitaires affectés au
transport du personnel des administrations (rapporté dans le SDT, 2007). Pour les fonctionnaires, il est financé par les
ministéres a travers leurs ceuvres sociales. Ce transport employeur est un « acquis social » qu’il est donc difficile de retirer
aux fonctionnaires.
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Figure 4 : Enjeux de mobilité a2 Casablanca et Rabat-Salé
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* Données HCP.

> SDAU de Casablanca.

62004, 2014, Données HCP. Pour I’évolution historique, voir Zhiri, T. (2017). Tramway et syst¢me de
transport collectif dans I’agglomération de Rabat. Cahiers géographiques de I’Ouest, 12-13, 42.

7 Pour tout ce paragraphe : ARCADIS. (2012). Etude d’impact environnemental et social des projets
d’infrastructure. Agence pour I’aménagement de la Vallée du Bouregreg. P. 11

¥ Source : Ministére des Transports, 2018.

’La vie éco (2019). https://www.lavieeco.com/economie/immobilier-btp/immobilier-une-4e-annee-
consecutive-de-marasme/

1% Source : SDT, 2007

' Troin, ].-F. (2015). Quand les « marges » territoriales, sociales et économiques bougent. Le réle du métro
et des tramways dans les métropoles maghrébines : Quelques pistes de recherche. Les Cahiers I’ EMAM, 27. 8
"? Medias24 (2019). Bus & Casablanca : Alsa remporte le marché, encore quelques semaines de calvaire.
https: / /www.medias24.com/bus-a-casablanca-alsa-remporte-le-marche-encore-quelques-semaines-de-
calvaire-4701.html

1 La Vie de I’Eco (11 janvier 2008) https://www lavieeco.com/economie/rabat-un-seul-operateur-pour-le-
tramway-et-le-transport-par-bus-3054/

" IEG World Bank. (2016). Morocco Urban Transport Sector Development Policy Loan. Project Performance
Assessment Report (N° 106390). P. 31.

5 L’Economiste  (2013) Transport  urbain: Dintégration  tram-bus  démarre a  Rabat.
https://leconomiste.com/article/907776-transport-urbainl-int-gration-tram-bus-d-marre-rabat

'® Rabat. Mise en service des nouveaux autobus du groupement Alsa-City bus. (2019, aofit 21). La Vie éco.
https:/ /www lavieeco.com/economie/ transport-logistique/rabat-mise-en-service-des-nouveaux-autobus-
du-groupement-alsa-city-bus/

'” Banque mondiale. (2008). Note de stratégie sectorielle — Secteur des déplacements urbains. P. 12. Pour le
taux minimal, voir le Urban Bus Toolkit (2006) :

https: //ppiaf.org/sites/ ppiaf.org/files/ documents/ toolkits /UrbanBusToolkit /assets/ 1/1c/1c7.html

'* Calcul : Quadrant Conseil. Sources pour Rabat : SDT (2007) ; Transitec-Systra (2014) ; entretien Staréo.
Sources pour Casablanca : PDU (2006) ; entretien Mdina Bus ; presse.

' Banque mondiale. (2011). Les Transports Au Service Des Femmes et Des Hommes : Défis et Opportunités
dans la réegion Moyen-Orient et Afrique du Nord (MENA). P.24.

%0 Chaléard, J.-L., Chanson-Jabeur, C., Béranger, C., Pole de recherche pour I’organisation et la diffusion de
I'information geographique, & Laboratoire Soci¢tes en developpement dans I’espace et dans le temps (France)
(Eds.). (2006). Le chemin de fer en Afrique. Karthala : PRODIG : SEDET. P. 170. Pour I'arrét du service
urbain, voir Transitec, & Systra. (2018). Actualisation des ¢tudes du Plan de déplacements urbains de
Casablanca de 2004 (p. 84). Casa Transports. P. 83

' La vie éco (2017). Restructuration des transports en commun & Casablanca: pas avant 2020.
https: / /www .lavieeco.com/news/economie/ restructuration—des-transports—en—commun—a—casablanca—pas-
avant-2020.html

*? Quadrant Conseil. (2017). Déja cité.

2 Sources : PDU (2006) ; SDT (2007). Transitec (2015). Plan Directeur de stationnement.

** Averty. (2013, mars 25). Transport au Maroc: Etude Averty. https://www.averty.me/public-
research/ transport—au—maroc—etude—averty

* Sources : Casablanca : EMD 2004, EMD 2018. Rabat-Salé : SDT 2006.

* Transitec, Transamo, & Safege. (2014). Etude de restructuration du réseau de transport urbain au niveau des
préfectures de Rabat, Salé et Témara. Direction des Régies et Services Concédés (Maroc).p. 67.

" Sources : Casablanca : EMD 2004, EMD 2018. Rabat-Salé : SDT 2006.

2 Réseau Marocain de Transport Public. (2014). Etat des lieux synthétique du transport public. Coopération
allemande - Royaume du Maroc Ministere de I’Intérieur. Voir notamment la présentation de M. Boutayeb P.8.
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LES TRAMWAYS DE CASABLANCA ET RABAT-SALE : ATTENTES ET
RECEPTION PAR LES HABITANTS

C’est dans ce contexte que sont engagés successivement deux projets de tramway de
Rabat-Salé et de Casablanca.

Le tramway de Rabat-Salé : une infrastructure inscrite dans le projet
d’aménagement de la vallée du Bouregreg

Historique

Le tramway de Rabat-Salé s’inscrit dans une logique d’ensemble d’évolution du

territoire.

En 2001, le Roi Mohammed VI crée une commission d’expertise qui doit proposer
un nouveau plan pour aménager les liaisons entre Rabat et Sale. Quatre ans plus tard,
en 2005, I’Agence pour I’Aménagement de la Vallee du Bouregreg est instituce. Elle
dispose d’une large enveloppe financiere pour envisager un grand projet urbain sur
un site de 60km?, entre les deux rives du fleuve. Des études avaient, dés les années
1970, permis de creuser la piste d’un transport en site propre dans I’agglomération®,
Le tramway s’impose alors comme un acte fort pour créer un trait d’union entre
Rabat et Salé¢, avec la construction du nouveau pont Hassan II. Les travaux démarrent
en 2007 et en 2009, la Societe du tramway de Rabat-Sale (STRS), filiale de I’agence,
est mise en place. C’est une soci¢té anonyme, proprictaire du mateériel roulant, des
¢quipements et de l'infrastructure du tramway, dont I"actionnariat réunit ¢également
’Etat et les communes urbaines de Rabat et Salé. L’exploitation, quant a elle,
demarre le 18 déecembre 2011. Elle est confice a Transdev en delegation de service
public. Contrairement aux dé¢legataires des réseaux de bus, qui étaient aux risques et
périls, Transdev assume le risque industriel mais pas le risque commercial. Autrement
dit, le risque relatif au niveau de recette et le choix du tarif relevent de ’AODU tandis

qu’il appartient a Transdev d’optimiser les depenses lices a I’ exploitation.

Le réseau prévu

2 lignes sont engagees, réunies dans un tronc commun entre Bab Lamrissa a Sale et la
place Al Joulane a Rabat, pour un total d’environ 20 kilometres. Le tramway dessert
les quartiers de Hassan et Agdal, les principales centralites de I’agglomeration, avec

une aire de chalandise de 200 000 habitants (voir Tableau 1 p.4)*.

Contrairement au reseau de bus, congu pour desservir le centre-ville (terminus des
principales lignes a Hassan), le tramway offre pour la premicre fois un transport
collectif permettant d’aller de Salé aux quartiers sud de Rabat sans rupture de charge.
Il reduit aussi de fagon considérable le temps de trajet entre Rabat et Salé tous modes

confondus, le site propre permettant d’éviter la congestion.

Le reseau est congu comme la premicre etape d’un réseau de 5 lignes irrigant tout le
territoire, jusqu’a Teémara et Al Jadida, connecte aux reseaux de bus et de train
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(excepte pour la gare de Rabat-Agdal) par des poles d’echange. L’ objectif est double :
faciliter les mobilites, en particulier celles des usagers des bus, taxis ou des marcheurs
(principale cible du tramway), avec I’espoir d’attirer ¢galement des automobilistes ;
et des effets structurants pour la ville (rénovation urbaine, stimulation de
I’économique, qualite urbaine et environnementale). Au total 180 000 voyages/jour

sont attendus®'.

Figure 5 : Les lignes 1 et 2 du tramway de Rabat-Salé avant I'extension (2011-2019)32
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Le tramway de Casablanca : la recherche d’une sortie par le haut face
aux probléemes de mobilité rencontrés

Historique

A Casablanca, le PDU élaboré entre 2004 et 2008 dote la Ville d’une vision nouvelle
des enjeux de mobilite sur le territoire. Il s’inscrit dans la devolution, a partir de
2003, des transports publics a I’échelon local. Ses préconisations sont, a court terme,

d’améliorer de maniere significative les transports publics par autobus, et a moyen
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terme, de mettre en place des modes lourds de transports (tramways, metros, RER).
Le recours a un metro sur le corridor le plus dense (Boulevard Mohammed VI) est

privilegie, le réseau etant ensuite restructuré en conséquence.

Pourtant, le projet de tramway de Rabat-Sal¢ va rebattre les cartes : il constitue un
precedent de projet d’envergure, financé par I’Etat. Plutot que d’investir dans un
reseau de bus defaillant pour des resultats incertains, et alors que le metro reste d’un
colit inaccessible pour les finances publiques, il s’agit alors d’effectuer un
investissement massif, avec des consequences immediates pour les Casablancais et sur
I'image de la ville*’. Ce projet sur un corridor de déplacement différent n’obere
d’ailleurs pas initialement le projet de métro, qui ne sera officiellement abandonne
qu’en 2015.

Les travaux démarrent en 2009, pour une inauguration fin 2012. Une SDL, Casa
Transport SA, est crece pour assurer la maitrise d’ouvrage. L’exploitation est confice
a RATP Dev, sur un modéele similaire a celui étrenné a Rabat-Salé. Au total, 250 000
voyages par jour sont attendus.

Le réseau prévu

Figure 6 : Les lignes 1 et 2 du tramway de Casablanca (depuis 2019)34
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La ligne 1 du tramway de Casablanca, de 31 kilometres, a pour objectif d’adapter
I'offre de transports urbains a la demande et d’amé¢liorer I’environnement urbain.
Elle suit une orientation est-ouest, depuis Sidi Moumen et, des deux c6tés d’un
embranchement démarrant a Abdelmoumen, jusqu’a Ain Diab d’une part, et le pole
universitaire d’Ain Chock d’autre part. La ligne vient ainsi desengorger le centre-
ville, tout en evitant les axes les plus frequentes (Boulevard Mohammed VI, boulevard
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Gandhi, boulevard Moulay Ismael). Le tramway traverse des zones precedemment
peu ou non desservies, en particulier Sidi Moumen et les 300 hectares de I’ancien
acroport de Casa-Anfa. Il s’agit donc d’un reseau pens¢ en complémentarite de
I’existant et de ce qui est alors a venir®’. La restructuration du réseau de bus prévue
est cependant avortee. Au total, I'aire de chalandise du tramway (500 m. autour des
stations) est de 460 000 habitants, soit 14 % de la population de la préfecture de
Casablanca.

Une deuxicme ligne a ¢te inauguree debut 2019. Elle reprend la branche existante
entre Ain Daib et Abdelmoumen, dessert Mers Sultan, rejoint la ligne 1 a Hay
Mohammadi, puis poursuit vers Ain Sebaa et Sidi Bernoussi. L’ancien trongon

terminus Facultés est quant a lui prolongé jusqu’a Lissassfa.

Conclusion : que retenir sur I'usage du tramway et des autres modes a
Rabat-Salé et Casablanca ?

Sur les deux villes, et malgre des différences importantes, parfois, quelques ¢lements
cles se dessinent qui doivent étre pris en compte avant I’évaluation des impacts du
tramway proprement dite :

e Le tramway arrive dans un contexte de besoins de mobilité importants et
non pourvus par I’offre existante (Figure 4 p.24) ;

e Il est dans les deux cas le premier mode de transport urbain capacitaire
sur le territoire. Il est décidé, congu et mis en ceuvre de fagon
indépendante du systeme existant, avec des equipes dedices et le soutien
de I’Etat marocain ;

e Il estinitialement congu de fagon a étre complémentaire du réseau de bus
et, a Casablanca, d’un métro a venir. Cependant, dans les deux cas, le
reseau de bus a connu de grandes difficultes pour finalement s’effondrer.
Le tramway a pu se substituer en partie au bus, mais ce sont bien les taxis

et les transports informels qui ont in fine beneéficie de la situation ;

» Zhiri, T. (2017). Déja cité. P. 34.

* Voir note d’analyse sur les comportements de mobilité, p.14.

*' Agence pour 'aménagement de la vallée du Bouregreg. (2011). Tramway de Rabat-Salé—Dossier de
présentation. http://www .bouregreg.com/wp-content/uploads/2016/04/Dossier-de-presentation-
Tramway-_-Mai-2010.pdf. Les études avant-projet de 2006 prévoyaient quant a elles un trafic de 200 000 v/j.
Voir note sur les comportements de mobilité.

% Carte réalisée Par Casabus — Travail personnel, CC BY-SA 3.0, télechargee depuis wikipedia.

** Carte réalisée par Casabus — Travail personnel, CC BY-SA 3.0, téléchargée depuis wikipedia.
% Quadrant Conseil, 2017. Déja Cité. P. 33.
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3. Quels impacts du tramway ?

LE TRAMWAY RENFORCE-T-IL L’ACCESSIBILITE AUX EMPLOIS ET AUX
SERVICES ESSENTIELS DU TERRITOIRE ?

Les enjeux d’une meilleure accessibilite au territoire (Encadre 5), pour Casablanca et
Rabat-Salé, sont d’une part de répondre a la diversification des besoins de
déplacement liés a la décorrelation entre le lieu de résidence et le lieu d’emploi,
I’expansion des territoires, les nouveaux comportements de mobilite des ménages,
etc. ; et d’autre part de compenser les consequences de la dégradation de I’offre de
transport public et de la congestion, en particulier pour les déplacements contraints

comme ’acces a I’emploi.

Eu egard a la complexite des enjeux, une politique de transport ne peut, a elle seule,
étre la solution®®. De plus, les tramways évalués sont la premiere pierre de reseaux
congus pour étre plus importants ; et tous les acteurs reconnaissent la nécessite d’une
articulation avec les réseaux de transport collectif pour qu’ils donnent leur plein
potentiel. Ceci ¢tant pose, le tramway se traduit-il effectivement par des gains
d’accessibilite ? De quelle nature et pour qui ? A-t-il des consequences adverses pour

certains publics, et en particulier les automobilistes ?

Encadré 5 : Définition de I'accessibilité

La notion d’accessibilité renvoie, en économie des transports, a la facilite avec laquelle un individu
peut accéder a des opportunités (d’emploi, ou des services essentiels). Le taux d’accessibilite est
la mesure du nombre d’emplois ou de services essentiels auxquels une personne, sur le territoire,

peut accéder dans un temps donné.

w Concernant les opportunités d’emploi, la théorie sous-jacente est que plus une personne a acces
a un grand nombre d’emplois, plus sa propension a aller en occuper un (qui correspondent a ses
besoins et a ses possibilités) est elevée. Cette propension a des conséquences importantes, puisque
les économistes les associent a une réduction du chomage, a une augmentation de la taille du
marché du travail, et en conséquence a la productivité du travail et aux salaires®’.

1w Concernant les infrastructures essentielles, un meilleur acces doit renforcer les bénéfices qui
2 o . S N TPl 2 9

peuvent en étre attendus. Ainsi, un meilleur acces a I'université est associé¢ a une plus grande

proportion de personnes qui décident de la rejoindre ; et un meilleur acces aux services de santé a

une plus forte proportion de personnes qui y vont lorsqu’ils sont malades, par exemple. Dans les

deux cas, des benéfices en sont attendus pour les personnes et pour la societe en géneral.

Les apports du tramway en termes d’accessibilité générale a I'emploi
sont importants a I'échelle du corridor, mais ne se diffusent pas a
I’échelle de I'agglomération

A Les analyses d’accessibilite nécessitent des données sur la localisation des ménages et des

emplois, I’offre de transport et les comportements de mobilite des personnes. A Casablanca, les
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données disponibles sont recentes (2018) et permettent de realiser une analyse fine intégrant le
tramway, les bus et les grands taxis. C’est un point essentiel dans la mesure ot les grands taxis
desservent tout le territoire casablancais.

A Rabat-Salé, faute de données récentes, I’analyse est plus sommaire et s’appuie sur les donnees
du SDT 2007 et le plan des lignes de bus en 2011, a une époque ou le réseau de bus était bien
meilleur qu’en 2018. De plus, les grands taxis ne sont pas integres. Les évolutions proposces y

relevent ainsi d’un « avant/apres » I’ouverture plutot que d’une analyse des gains a la date actuelle.

A noter que la réalisation de ces analyses nécessite de s’accorder sur un certain nombre
d’hypotheses relatives aux usages, qui sont rappelées dans la note dédiée. En particulier, a
Casablanca, ou nous disposons des données pour le faire, nous avons décidé d’effectuer nos
analyses « sans correspondance entre TC » de maniere a mieux correspondre a la pratique des
usagersi. En effet, ces derniers préferent marcher pour accéder au mode désiré, ou prendre un
petit taxi, plutot que d’effectuer des correspondances entre le tramway, le grand taxi et le bus en
raison du manque chronique de fiabilité de ces deux modes et du manque d’interoperabilite.

Au niveau general des deux agglomerations, le territoire connaissait deja un
relativement bon niveau d’accessibilité aux emplois et aux aménités urbaines sans le
tramway". D’abord parce que ce sont des villes denses avec une assez forte mixité
fonctionnelle entre emplois et logements dans les differents quartiers. Mais aussi
parce que les transports, et en particulier les taxis (petits et grands), jouent leur role

d’accessibilité, méme si c’est dans des conditions de confort et de sécurité meédiocres.

En comparaison, les effets du tramway en termes d’amélioration de I’accessibilite sont
restes limites (Tableau 13). Ils sont cependant importants lorsque 1’origine et la
destination sont proches du tramway (+9pts/+15% dans le « grand corridor »
casablancais, Figure 7), ou lorsque

le tramway permet de contourner Figure 7 : le « grand corridor » du tramway & Casablanca
un goulet d’etranglement tel que le
lien Rabat — Sale.

Tableau 6: Proportion  d’emplois
accessibles sans correspondance en un

temps donné aprés tramway (entre
parenthéses le nombre de points

"En 2017, moins de 1% des usagers faisaient une correspondance bus-tramway, et 6% grand taxi-tramway a Casablanca

(EMD 2018).

i A Casablanca (Préfecture), les habitants ont en moyenne accés, a prés de 90 % en une heure en bus et grands taxis
uniquement ; a 95% a Rabat intra-muros ; mais 60 % a Salé intra-muros, une ville au territoire étendu et moins bien
desservie. A titre de comparaison, a Dakar, oti une méthode similaire de calcul a été employée — nous nous sommes appuyés
dessus pour la présente évaluation — un projet de BRT est supposé faire passer le taux d’accessibilité en TC de 52% a 59%
en une heure.
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supplémentaires par rapport a la situation avant)

Casablanca Rabat-Salé

40 min. “i) (30 & 50 min.)
Gd. Casablanca” = 53% (+2pts) Rabat (30m) | 36 % (+6pts)
Echelle Préfecture = 65 % (+3pts) Salé (30m) 24 % (+1pts)
Grand corridor | 71% (+9pts) Salé — Rabat (50m) 33 % (t6pts)
Rabat — Salé (50m) | 25 % (+6pts)

Faible diffusion des gains d’accessibilité

Les gains d’accessibilite peuvent étre importants pour certains quartiers (Tableau 7),
et notamment a Casablanca pour les habitants des quartiers péripheriques de Dest ;
tandis qu’a Rabat-Sale, plus on est proche du Bouregreg et plus les gains sont
importants (si le trajet implique de le traverser).

Tableau 7 : Gain d'accessibilité pour les habitants et gain en termes de bassin de main d’ceuvre pour les
employeurs, par quartier

Les gagnants... Parmi les habitants Parmi les employeurs
A Casablanca Moulay Rachid (+42 %) Sidi Belyout (+17 %)
Sidi Moumen (+13 %) Roches Noires (+10 %)
A Rabat-Salé Hassan, Oc¢an, Tabriquet, Hay @ Hassan, Agdal, Hay Karima
Karima

En revanche, lorsqu’on s’¢loigne du tramway, les gains peuvent étre tres faibles ou

absents (entre 0 % et 4 % dans les autres quartiers de Casablanca).

La premiere raison est que le réseau de bus, voire de grands taxis, n’est pas
aujourd’hui congu pour prolonger le tramway, malgre plusieurs tentatives pour le
faire par le passe. De plus, le réseau de bus connait des frequences et des vitesses
commerciales tres basses et en degradation sur la periode. A titre d’exemple, le
quartier d’El Youssoufia est a 4 km de I’arrét de tramway de la gare de Rabat-Ville,

mais il n’observe aucun gain d’accessibiliteé.

" Cest le temps de déplacement moyen en transports collectifs a Casablanca (EMD 2018) et la durée pour laquelle le gain

d’accessibilité est le meilleur. Accés hors correspondance.

"Le calcul au niveau Grand Casablanca consideére la possibilité d’effectuer des correspondances. Ce qui n’est plus le cas au
niveau de la préfecture de Casablanca et du Grand corridor de Casablanca pour lesquels le calcul d’accessibilité a été restreint
a I'usage effectif des TC (les Bidaouis n’effectuant quasi pas de correspondance entre bus-tram et grands taxis).
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L’autre raison est lice a la rapidite du tramway pour relier des points attractifs du
territoire, en particulier a Casablanca. Sa vitesse commerciale de 18 km/h est
largement plus elevée que celle du bus, mais les distances a parcourir sont importantes
et, surtout a I’ouest, son trace est sinueux. Ainsi, il faut 40 minutes au tramway pour
aller de Terminus Sidi Moumen au centre-ville. Ses gains d’accessibilite ne se
propagent donc pas sur tout son trajet, car alors d’autres modes (les grands taxis
notamment) peuvent rejoindre plus vite la destination, en allant au plus direct’. En
revanche, a Rabat, le trajet total est plus court (Madinat Al-Irfane — Hay Karima prend
40 minutes) et les gains se diffusent mieux sur le territoire.

Au final, le tramway permet a un plus grand nombre d’habitants de Salé¢ ou de Rabat
de se rendre a leur travail en une demi-heure (si leur destination est dans la méme
ville et sur le corridor du tramway. En revanche, a Casablanca et sur le trajet Rabat-
Sale, le gain d’accessibilite est a son maximum entre 40 et 60 minutes de trajet : il ne
permet donc pas tant de se deplacer plus vite que les autres modes, mais offre une
alternative supplémentaire.

Encadré 6 : Des gains d’accessibilité limités pour les plus pauvres en périphérie

En moyenne globale, le tramway n’apporte pas de gain d’accessibilité supplémentaire aux plus
pauvres par rapport au reste de la population, que ce soit a Casablanca ou a Rabat-Salé, parce qu’il
ne dessert pas les zones de la périphérie ¢loignée ou vivent ces populations et que ses gains ne se
desservent pas au-dela de son corridor. Le quartier de Sidi Moumen, a la fois pauvre et
relativement central, fait figure d’exception. Les plus pauvres qui habitent en périphérie lointaine
ont développé d’autres stratégies de mobilité pour accéder aux emplois, en transports informels*.

En revanche, des ménages pauvres habitent dans tous les quartiers de la ville, y compris les plus
riches, et bénéficient théoriquement d’un gain d’accessibilite de la méme fagon que les autres.

Un accés meilleur aux hopitaux et aux Universités

Globalement, les habitants des prefectures de Casablanca, Rabat et Salé avaient deja
\ . . \ . A . . . ’

acces relativement facilement a au moins un hopital ou une universite, et le tramway

n’a pas eu de consequences significatives sur I'acces a la sante et a I’enseignement

supérieur.

Cependant, le tramway permet d’accéder plus rapidement a un plus grand nombre
d’etablissements hospitaliers, ce qui correspond a des usages reels (par exemple : aller
visiter un parent malade ou se faire soigner dans un hopital ayant la bonne specialite).
L’acces a un plus grand nombre d’universités est ¢galement amelioré a Rabat-Sale,
permettant une plus grande diversite de choix dans I’enseignement superieur (si celui-

" A titre d’exemple, le trajet le plus court entre la place du 16 novembre (prés des Nations Unies) et Ain Diab est d’environ
7km, contre plus de 15 km en tramway. Les grands taxis sont ainsi souvent plus rapides pour faire ce trajet, malgré la
congestion.
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ci ¢tait limite par les transports) : par exemple, permettre aux ¢tudiant-es slaouis
d’aller etudier dans une des universites de 1’ Agdal.

Ce meilleur acces au territoire est particulierement important pour les femmes, qui
sont en proportion plus nombreuses que les hommes a suivre des etudes supérieures
et qui ont, du fait du role social leur incombant notamment dans la cellule familiale,

des usages plus importants des lieux de sante.

Et en pratique ? De nouveaux comportements de mobilité

Clientéle et part modale

Une specificité de Casablanca et de Rabat-Salé est que leurs habitants, en particulier
non motorisés, ont deployé des « strategies de mobilite » combinant plusieurs modes,
y compris pour effectuer des trajets quotidiens. Ainsi, plus de la moiti¢ des Bidaouis
utilisent au moins une fois par semaine le bus, les petits taxis et les grands taxis ; un

tiers utilisent la voiture comme passager et, désormais, le tramway.

Tableau 8 : Fréquentation du tramway : indicateurs clés (sources : Casa Transports, STRS)

Rabat-Salé (2019)

Casablanca (2017)

Fréquentation moyenne (en
milliers de voyages par jour)

120 (en semaine)
80 (samedi)
50 (dimanche)

110 (en semaine)

70 (weekend)

Femmes 44 % 46 %
Age moyen 26 ans 26 ans
Etudiants 38 % 63 %
Actifs 55 % 32 %

Composition sociale

<3000 Dhs : 36 %
3-15 000 Dhs : 55 %
>15 000 Dhs : 9 %

<3000 Dhs : 8 %
3-15 000 Dhs : 87 %
>15000 Dhs : 1 %

Abonnés (2019) 70 % 57 %

Cela se traduit par des frequentations du tramway qui se sont stabilisces autour de
120 000 voyages/jour en semaine a Casablanca et 110 000 a Rabat-Sale (Tableau 8 ci-
dessus). Les clienteles presentent de nombreuses similitudes, avec néanmoins deux
différences majeures : Les ctudiant-es représentent une part largement plus
importante de la clientele a Rabat-Sale, et la clientele est nettement plus populaire a
Casablanca (bien que le revenu moyen soit similaire dans les deux villes*). C’est une
clientele fidele et en augmentation : selon notre enquéte, 70 % des usagers interroges

QUADRANT

CONSEIL

P. 34 | Rapport final

Evaluation des tramways de Rabat-Salé et
Casablanca



utilisent le tramway tous les jours (76 % a Casablanca, 64 % a Rabat) ; et ancienne :
36 % utilisent le tramway tous les jours depuis au moins 3 ans et 24 % depuis au moins
1 an. Les femmes sont dans notre enquéte des usagers plus anciens en moyenne (46 %
utilisent le tramway depuis au moins 3 ans contre 41% des hommes).

Encadré 7 : Des chiffres de fréquentation en-deca des prévisions de trafic ?

Les chiffres de fréquentation sont bien en-dega des prévisions de trafic (de -52 % a -39 %).
Paradoxalement, il s’agit selon nous d’une conséquence de la mediocrite du systeme de TC et de
I’absence d’intégration tarifaire, les usagers ¢tant préts a de longs trajets en tramway, en particulier
a Casablanca (8 km en moyenne, contre 3,3 a Rabat-Sal¢), pour éviter les autres modes ou des
trajets intermodaux, méme lorsqu’ils sont théoriquement plus rapides, ce qui sature les lignes
aujourd'hui. L’ouverture de nouvelles lignes de bus et de tramway devrait ainsi paradoxalement
avoir des consequences positives sur la frequentation des lignes T1, L1 et L2, si elles benéficient
du méme niveau de confiance que le tramway : les usagers devraient alors accepter de faire des
correspondances (ils n’ont pas assez confiance dans le réseau aujourd'hui pour cela) voire d’utiliser
des bus plus directs pour le méme trajet (au lieu de le faire en tramway de fagon a étre stir d’arriver
a destination. Des trajets plus courts en moyenne devraient ainsi se traduire par une capacité accrue
et, in fine, une fréquentation en hausse.

Compares a la mobilite globale, le tramway joue donc encore un réle tres limite, avec
une part modale du tramway a Casablanca de 1,6 % du total et 4 % des modes
motorisés, et dans la zone de chalandise du tramway™, de 9,3 % (ou 19 % des TC),
un taux comparable a la part des grands taxis et des petits taxis mais deux fois inferieur
a celui des bus (18,4%, voir Tableau 9 ci-dessous). La part des TC n’a pas augmente
et est restée stable entre 2004 et 2018 : Le tramway a essentiellement pris des « parts
de marche » au bus et au grand taxi, et pas ou peu a la voiture individuelle. 1l a ainsi
au mieux compense, sur une partie du territoire, la dégradation de I’offre de bus, en
particulier apres 2015.

De fait, les femmes, qui sont toujours plus exclues de la voiture individuelle que les
hommes™, se sont bien plus saisies du tramway que les hommes (Tableau 9). 13,5 %
de leurs déplacements se font en tramway contre 7,7% des hommes, sachant qu’elles
se deplacent moins que les hommes et que le taxi (grand ou petit) reste leur principal
mode de déplacement motorise.

A Rabat, il n’existe pas de données comparables, mais une ¢tude de 2014 estimait la
part de marche du tramway a 26 % des TC.

Tableau 9 : Part modale des TC a Casablanca (en % des modes motorisés dans la zone de chalandise,
EMD 2018, Systra)

Petits taxis Grands taxis

Part modale | 9,3 % 18,4 % 11,3% 1 9,6%

" Zone des 500m a vol d’oiseau autour des stations, couvrant 460 000 habitants.

" A Casablanca, 10,5% des déplacements des femmes se font comme conductrices contre 30,2% pour la population totale.
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F:13,5%;H:7,7%

Des usages réguliers d’une fraction de la population

La clientele recouvre deux types d’usages assez différents : des usages réguliers etdes

usages ponctuels .

Les usagers reguliers, voire quotidiens, sont probablement quelques dizaines de
milliers dans chaque ville. Ce sont des ¢tudiants et des actifs, notamment de jeunes
actifs, et pour une forte proportion des femmes. Ils n’ont pas de voiture, mais ils
peuvent en avoir une dans leur menage ou en vouloir une pour I’avenir (jeunes actifs).
Ils effectuent essentiellement des trajets domicile-travail et etudes et representent en
volume la plus grande part de la fréquentation du tramway, mais ne concernent
qu’une petite partie de la population.

Les donnees du recensement de 2014 permettent de rendre compte de ces usages
(Tableau 16), quoiqu’avec 6 ans de décalage désormais™. Elles mettent en évidence
le role considerable du tramway dans I’acces au travail a Sale (13 % des actifs, 32 %
des deplacements TC), et plus globalement dans les deplacements domicile-études
sur I’agglomeération de Rabat-Sale (38% et 45% des déplacements TC dans la zone de
chalandise — les déplacements DE eétant souvent faits a pied). L’attractivite du
tramway dépasse largement la zone de chalandise, en particulier a Sale.

Tableau 10 : Part du tramway dans les déplacements motorisés domicile-travail et domicile-études en
2014 (mode principal, HCP, Systra)

Part tramway (total de Part tramway (pour les

Pagglomération) habitants du corridor)
DT DE | DT DE
Rabat 1,6% 7,8% 9,8% 28.,8%
Salé 5,0% 16,6% 25,1% 34,9%
Casablanca 2,1% 4,2% 12,6% 12,6%

i A noter que les données du recensement permettent ici d’estimer la part d ‘utilisation du mode principal au regard du lieu
de résidence des individus. Or nos enquétes ont montré que les usagers privilégiaient le tramway lorsqu’il dessert le lieu de
destination (étant prét a prendre un autre mode ou a marcher pour rejoindre la station), incitant a ne pas faire un paralléle
direct entre la part d’utilisation du tramway ici mesurée « pour les habitants du corridor » et I'attractivité réelle du
tramway vis-d-vis des autres modes dans la globalité de son périmétre d’influence.
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Figure 8 : part du tramway dans les
déplacements domicile-travail par lieu
de domicile (source HCP, 2014)
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Figure 9: part du tramway dans les
déplacements domicile-étude par lieu
de domicile (source HCP, 2014)
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Les femmes sont moins souvent actives que les hommes, mais celles qui travaillent
sont en proportion +70 % que les hommes a utiliser le tramway pour aller au travail,
ct 150 % 4 Rabat. Etudiants et étudiantes utilisent le tramway de fagon plus similaire
(les femmes ¢tant en proportion +15 % et + 30 % a utiliser le tramway que les

hommes).

Des usages ponctuels pour le plus grand nombre

Les usagers ponctuels constituent une large part de la population. Ainsi, a Casablanca,
pres d’un tiers des Bidaouis prennent le tramway au moins une fois par semaine (EMD
2018), et seul un tiers ne I’a jamais utilise. Cet usage ponctuel est probablement
encore plus important dans le corridor du tramway, et aupres des femmes (dont les
usages sont plus varies) et des etudiants : seules 20 % des femmes interrogées ne

’utilisaient jamais ; 13% des étudiants a Casablanca (mais 30 % a Rabat).

Des apports bien réels en termes de propension a se déplacer:
opportunité, confiance, projection positive, abordabilité

Au-dela de gains relativement limites d’accessibilite, le tramway a donc trouve des
publics : dans sa zone de chalandise en géneral ; les personnes n’ayant pas de voiture ;
les actifs de Sale ; les femmes ; et les étudiants, en particulier de Rabat-Sale.

Nous proposons ci-dessous quatre meécanismes principaux par lesquels le tramway
agit plus largement sur la propension a se deplacer en s’intégrant dans les strategies
de mobilité que les habitants déploient pour faire face a leurs besoins, a I'insuffisance
des transports et a la congestion croissante : I’opportunite, la confiance, la projection
positive et ’abordabilite, resumes dans la Figure 10 p.45.

Opportunité

Avec le tramway, les usagers envisagent de nouveaux deplacements en TC parce qu’il
est possible de les faire dans de bonnes conditions, en particulier lorsqu’ils ne sont pas
motoriseés.

Ce mecanisme est implicite dans I’idee d’accessibilite : ¢’est dans cette logique qu’on
peut imaginer des personnes aller rechercher un emploi dans des quartiers qu’elles
n’envisageaient pas autrement. Mais il est aujourd’hui surtout visible pour les usages
ponctuels, notamment de loisirs : ce sont les habitants de Sidi Moumen qui vont le
weekend a Ain Diab en tramway (malgre la longueur du trajet), ou ceux de Sale allant
se promener a Agdal. Il semble que le tramway permette a un certain nombre de
personnes de « naviguer dans la ville » ; il fournit un ancrage a la carte mentale* qu’ils

s’en font.

Le tramway sert aussi aux visites : 30 % et 40% des personnes que nous avons
interrogées a domicile utilisaient le tramway pour rendre visite a leurs proches. Ces
trajets peuvent venir en remplacement d’autres trajets realises precedemment, ou

prendre la forme de déplacements nouveaux.
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Ainsi, selon notre enquéte, 69 % des usagers a Casablanca et 55 % a Rabat-Sale
indiquent se rendre désormais dans de nouveaux quartiers™. Le tramway permet une
intensification des ¢changes dans cette dernicre agglomeration, quoiqu’ils restent
asymetriques : ainsi, 70 % des personnes interrogées dans notre enquéte pensent que
les Slaouis vont plus souvent a Rabat, contre 45 % qui pensent que les Rbatis vont
plus souvent a Sal¢. De plus, interrogés sur les nouveaux quartiers dans lesquels ils se
rendent depuis I'arrivée du tramway, seuls 13% des Rbatis citent un ou plusieurs
quartiers de Sale, contre 49 % des Slaouis qui citent des quartiers de Rabat (seulement
8% des Slaouis citent d’autres quartiers de Sale).

Pour les PMR enfin, le tramway est souvent le premier TC totalement accessible,
avec la limite que pour ces personnes la saturation en heures de pointe, ou les
difficultes lices au trajet jusqu’a la station, peuvent suffire a leur en empécher I’acces.

Confiance

Les usagers ont confiance dans le tramway comme transport en commun, pour deux

raisons :

e IIs sont strs de pouvoir réaliser le trajet, méme en heure de pointe. Le
tramway offre une fiabilite de 99 %, une capacite suffisante pour étre str
de pouvoir realiser son trajet, et son tarif est fixe. En comparaison, les
bus et les taxis sont soumis a la congestion, leur frequence et leur desserte
(voire leur tarif pour les grands taxis) varient et se sont degradees au fur
et a mesure des ann¢es. La voiture particuliere et le petit taxi restent pour
les habitants le meilleur moyen d’accéder certainement a un endroit, mais
le tramway, lorsqu’il dessert la destination, est aussi juge fiable par ses
usagers” ;

e ls s’y sentent en securite. En effet, les risques d’agression ne sont pas
rares dans les bus, voire dans les grands taxis, pour les femmes comme
pour les hommes. Le tramway, en revanche, est un mode tres shr, en
raison de I’ambiance qui y regne et de I'investissement securitaire tres
fort effectue dans ce mode (cameéras, présence en stations, controle des
billets, patrouilles de police, réponse judiciaire aux agressions tres

ferme).

™ Ain Diab, Derb Sultan et le quartier du 2 mars pour Casablanca Ces deux derniers quartiers étant mieux desservis avec
Pouverture de la ligne 2. Agdal, Aakkari et la médina a Rabat. Un point intéressant est que les enquétés n’ont cité aucun

quartier non directement desservi, ce qui montre bien que ce mécanisme est fortement contraint par la desserte.

* Ce point est illustré par I'enquéte auprés des étudiants. A la question « Si vous deviez absolument étre a I’heure pour
arriver a votre examen, quel est le mode de déplacement que vous choisiriez en priorité [ ...] ?», ils sont 44% a citer le
petit taxi, et 35% le tramway. Personne ne cite le bus et 2% le grand taxi.
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Cette confiance est essentielle et les usagers peuvent réagir tres vivement lorsqu’ils
estiment qu’elle est trahie (en cas de retard, par exemple). La difficulte a monter en
heures de pointe reduit aussi la confiance de certains usagers dans le mode.

Projection positive

Les habitants de Casablanca et de Rabat-Sal¢ « se voient » utiliser le tramway. Ils en
apprecient la modernite, le confort, la climatisation, etc. Ils evoquent spontanément
le plaisir a regarder le paysage pendant le trajet. Mais c’est aussi un lieu sans fraude,
sans vandalisme, des ¢lements que désapprouvent presque la totalite des Marocains,
qui y voient une atteinte au vivre ensemble*'. C’est enfin un lieu de relatif melange
social : si la clientele est initialement surtout populaire, les enquétes annuelles des

opérateurs ont montré la progression des plus aisés dans la clientele.

Au total, plus de la moitie des repondants pensent que le tramway est un mode de
transport valorisant, digne, decent, et 79 % pensent que «les gens comme eux »

prennent beaucoup le tramway ; ce taux varie peu avec la classe sociale, I’occupation

ou le genre.

Ce mecanisme se rapporte aussi a des questions de prestige social. Ainsi, une
proportion non negligeable de personnes, notamment de la classe moyenne ou aisee,
refuse d’envisager de prendre les transports informels ou méme le bus™. Ce point est
particuliecrement perceptible dans la mobilite¢ des femmes issues de ménages dans
lesquels ¢’est ’homme qui utilise quotidiennement la voiture : avec le tramway, elles
ont acces a un mode qui correspond a leur statut et qui est aussi acceptable que le petit

taxi ou la voiture comme passager.

Cette projection positive s’inscrit aussi dans ’avenir. Ainsi, les utilisateurs du
tramway sont pres de 9 sur 10, selon notre enquéte, a se voir continuer a I'utiliser a
’avenir ; ils sont peu nombreux a envisager la voiture (19 % a Casablanca, 7 % a
Rabat-Sal¢) et seuls quelques pourcents se projettent dans d’autres modes. Les
¢tudiants utilisateurs du tramway sont aussi plus de la moiti¢ a souhaiter continuer a
utiliser le tramway autant voire plus qu’aujourd’hui (54%). C’est en particulier le cas

de ceux I'utilisant tous les jours (70%).

Un point d’attention a ce sujet est I'inconfort ressenti par les usagers en heures de
pointe, qui pourrait a terme reduire cette projection positive.

Abordabilité financiére

Les habitants de Casablanca et de Rabat-Salé font leurs choix de mobilité dans un
cadre contraint par les possibilités de transport, mais aussi par le colt. La question
des usages est ici de nouveau essentielle (Tableau 11).

* 59% des répondants a notre enquéte a Casablanca refusent les transports informels et 51 % refusent le bus, contre
respectivement 86 % et 62 % a Rabat-Salé.
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Pour les plus pauvres, le colit du tramway est cleve, et les usages reguliers
inabordables™". Il est en revanche negligeable en comparaison de la possession d’une
voiture pour les ménages des classes moyennes ou supérieures. Dans les faits, le
tramway est choisi par un « segment de marché¢ » de ménages qui peuvent en assumer
le cotit. Ainsi, les usagers frequents du tramway sont ceux qui, a Casablanca, affectent
la plus faible part de leur budget au transport, et ce quelle que soit la classe sociale,
compar¢ aux autres modes (source : EMD).

Tous les habitants peuvent envisager des usages ponctuels, les plus riches parce qu’ils
acceptent de s’y projeter, les plus pauvres parce qu’ils 'integrent a leurs strategies de
transport. Il y a des cas ou le tramway est le mode le moins cher : ainsi, 17 % des
usagers a Rabat-Salé considerent que pour leur trajet, le tramway est moins cher que
les autres possibilités (6 % a Casablanca)™. Avec sa tarification plate, il est en
particulier avantageux pour les longs trajets. Ainsi, avec un trajet moyen de 8 km, le
tramway de Casablanca présente un cott deux fois moins eleve au kilometre que le
tramway de Rabat-Sal¢. Enfin, I’offre tres simple est un obstacle de moins pour les

usagers peu familiers des transports (on ne peut pas se tromper dans I’ offre).

Tableau 11 : Colt du tramway, usages et typologie simplifiée d’'usages selon les classes sociales

Usage ponctuel Usage régulier

Les plus aisés Oui, cotit négligeable. Arbitrage = Non (ils ont 1 ou 2 voitures)

avec le taxi. Bus et transports
Les classes moyennes informels inenvisageables Oui, colit négligeable (femme et
¢tudiants en particulier)

Les classes populaires Oui, en arbitrage avec les autres | Oui, avec attention a rentabiliser

ou modestes modes, en particulier sur des | I’abonnement *' (femmes et
trajets longs hommes)

Les plus pauvres Oui, si c’est le seul choix possible | Impossible en TC formels

ou lorsque c’est le moins cher

“ Pour une personne au seuil de pauvreté monétaire (environ 5 000 Dhs annuels en zone urbaine - HCP, 2016), aller
quotidiennement au travail en TC reviendrait a y consacrer entre 40% et 65% de ses revenus, quel que soit le mode, et
méme avec des abonnements. L’impossibilité pratique de frauder réduit encore I'usage pour les plus pauvres. Les plus

pauvres n’achetant leurs titres qu’a I'unité, le coiit est d’autant plus élevé pour eux.

. Par exemple : lorsque le trajet nécessite une rupture de charge, pour les étudiants qui béngfﬁcient d’abonnements

favorables, ou pour un trajet avec des enfants en bas dge (dont le transport est payant en taxi).

" Les détenteurs d’un abonnement indiquent que son cotit est une motivation pour I'utiliser tous les jours (18 % a
Casablanca et 10 % a Rabat-Salé, ou les usagers sont plus souvent issus de la classe moyenne).
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Encadré 8 : Le tramway a-t-il réduit I'accessibilité au territoire pour les automobilistes ?

La congestion est tres importante a Casablanca en particulier*. Les raisons en sont notamment le
I’augmentation continue de la motorisation des ménages, confronté a un réseau viaire en
adaptation permanente, des difficultés de stationnement (qui reste gére par des gardiens informels
en surface, malgreé la création de milliers de place en souterrain), et le nombre trés important de
grands et petits taxis dont I’emprise au sol est bien plus importante que celle de bus a charge
équivalente.

Selon notre enquéte, les Bidaouis sont nombreux a reprocher au tramway d’avoir renforce le trafic
et la congestion dans leur quartier (60%), alors que ce n’est pas le cas a Rabat-Sale (moins de
10 %). Pourtant, les choix d’insertion du tramway ont visé a limiter autant que possible I’emprise
sur les voies automobiles, et hors points noirs, certains ayant été résorbés (trémies Gandhi, Hay
Hassani), d’autres non (en particulier a Rabat), le tramway reste un facteur limité par rapport a
ceux mentionnés au-dessus.

De fait, ce n’est que par le report modal (des VP et des taxis) ou qu’en combinaison avec une
politique plus globale de mobilite que le tramway pourrait étre amené a avoir des effets positifs
sur la congestion. Une étude économétrique récente suggérait ainsi d’agir sur les leviers du prix

de I’essence, du stationnement, et des transports publics pour obtenir des résultats ™.

Encadré 9 : Des apports renforcés pour les femmes

Les femmes, moins motorisées que les hommes, sont plus dépendantes des TC pour effectuer
leurs déplacements. A Casablanca et & Rabat-Salé, elles se sont particulierement saisies du
tramway. Elles représentent ainsi pres de la moiti¢ des usagers du tramway alors méme qu’elles
sont en moyenne moins mobiles que les hommes et moins actives. Celan’a rien d’évident, lorsque

cette proportion est comparee a d’autres réseaux dans le monde.

Ainsi, la part du tramway dans les déplacements des femmes était en 2018 de 5,3 % contre 3,5 %
pour les hommes (+51 %) ; et de 13,5 % lorsque le déplacement débute ou se termine dans le
corridor, contre 7,7 % (+75 %). En effet, contrairement aux hommes, les femmes vont
privilégier le tramway lorsqu’elles en ont la possibilite, quitte a marcher plus longtemps pour le
prendre, et surtout si cela leur permet d’eviter le bus (-5 points d’usage pour les femmes dans le
corridor, contre -1 pour les hommes) et le grand taxi (-9 points contre -4 pour les hommes). Ce
que confirment les femmes interrogées hors station, qui pour la moitié¢ precisent toujours
privilégier le tramway pour leurs trajets. Par rapport a la mobilité subie par les femmes telle que
decrite par un rapport de 2011 (jusqu'a 3 modes pour effectuer un trajet, avec un risque
d’agression important)*’, le tramway représente ainsi un gain majeur dont elles se sont pleinement

saisies.

Les différents mecanismes qui ont été présentés ci-dessus sont particulierement exposés pour les
femmes. Ainsi, si ce sont avant tout les étudiantes et les femmes travaillant qui ’utilisent, le
tramway offre 'opportunité de realiser des déplacements aux motifs variés (visite a des proches,
courses, loisirs, etc.) lorsque celui-ci dessert leur destination. Il permet clairement d’accéder a
des quartiers qu’elles ne fréquentaient pas avant (en particulier pour des motifs non contraints),
mais aussi d’élargir, pour une partie d’entre elles, leurs horaires de sortie, et en particulier les

Bidaouis (par exemple, pour aller rompre le jetine a Ain Diab). A Rabat-Salé, les femmes sont

™ Nous avons mesuré a I'aide du simulateur Google des vitesses allant de 10 a 30km/h a I'intérieur de la 1™ couronne des
boulevards de Casablanca, et 15 a 45km/h en dehors ; et pour des déplacements intra-Rabat ou Salé, des vitesses entre 15

et 25 km/h, contre a 15 a 45 km/h pour Rabat-Salé.
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beaucoup plus réservees sur les usages nocturnes : Le tramway est moins frequent le soir a Rabat-
Salé et s’arréte plus tot qu’a Casablanca.

Avant c’était impossible de rester aprés le coucher du soleil maintenant je reste jusqu’a 9h30 du soir

[Femme rencontrée a proximité du tramway a Casablanca.

Les femmes sont particulierement concernées par les gains relatifs a la confiance dans le mode.
En effet, elles vivent dans le risque permanent d’agressions avant, pendant, et apres les trajets, en

xvi

grand taxi et surtout en bus*, quel que soit leur age™. L’arrivée du tramway représente pour elles
une nette amélioration tant en termes de sécurité que plus généralement d’apaisement. Elles ont
ainsi adapté leurs choix de mobilité au profit du tramway. Un tiers citent spontanément la sécurite
du mode comme caractéristique principale, tant a Casablanca qu’a Rabat et Salé : pour elles, c’est
la présence humaine en station, plus que le design ferme des stations, qui est particulierement
appréci¢e. Si la principale limite a ces effets est que I'acces aux stations reste potentiellement
dangereux, nous avons aussi pu montrer que les aménagements autour du tramway ont un effet
positif a ce sujet a Casablanca. En effet, dans cette ville, 60 % des femmes préferent prendre la
rue du tramway, méme si cela représente un détour, car elle est mieux éclairée et parce qu’il y a

moins de risque d’étre agresse (44 % des femmes contre 16 % des hommes).

Les femmes se projettent particuliecrement dans ce mode, apaisé, dans lequel elles peuvent se
deplacer decemment. Et ¢’est aussi et en particulier vrai pour les femmes issues de menages mono-
motorises, pour qui le tramway offre un mode de transport a la hauteur du statut social qu’elles
se donnent, en faisant un concurrent au petit taxi et réduisant d’autant les trajets des femmes
comme passagers de voitures individuelles.

Globalement, le tramway est ainsi saisi par des femmes au profil vari¢, qui s’en servent pour

) y p p > q p

développer leurs opportunités, leurs espaces et temps de sociabilité et in fine renforcer leur
PP PP > P B

pouvoir d’agir et leur place dans la societé.

M Les agressions sont souvent de I’ordre du harcélement sexuel verbal et de I'attouchement dans les grands taxis, rarement
dénoncés en raison de la honte (Hichma) et de la culpabilité ressenties par les femmes. Ces agressions n’ont pas pour autant

disparu avec le tramway, en particulier lorsque la promiscuité est importante.
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Figure 10 : Les apports du tramway en termes de propension a se déplacer
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QUELS EFFETS DES « PROJETS TRAMWAY » A COURT TERME ?

Les deux projets de tramway ¢taient susceptibles d’avoir, au-dela des questions de
mobilite, des consequences sur la ville, en termes de changement des espaces, de
valeur, ou d’environnement, qui participent au bilan qui peut en étre fait. Qu’en est-

il & ce stade ?

La preuve qu’il est possible de mener a bien des projets structurants

Dans des villes ou les enjeux de transports collectifs sont anciens, le tramway s’est
présente comme une politique « qui se fait » dans les temps et le budget (en contraste
avec les planifications et les projets précédents) et « qui marche » (au niveau de la
frequentation, notamment). Le tramway de Casablanca est lui-méme une
consequence directe du tramway de Rabat-Salé : c’est en voyant qu’il était en train
de se faire que les autorites ont decide de s’y engager, alors que la planification
prevoyait depuis plus de 40 ans qu’il fallait donner la priorité a un metro.

Ce succes a contribu¢ a renforcer (plutot qu’il n’a cre¢) une « gouvernance
technique® » de la mobilité, qui se caractérise par les éléments suivants :

e Une politique de mobilit¢ qui passe d’abord par un schéma de
gouvernance et de financement du secteur dont la pierre angulaire est le
FART*", créé par I’Etat en 2007, pour financer des infrastructures et du
matériel ;

® Lerole central de la STRS et de Casa Transports, dont la legitimite tient
a la competence technique de ses salaries et au fait de « tenir leurs
objectifs » (livraison en temps et en heure, qualite d’exploitation,
etc')xviii :

® Ledebordement progressif de ces structures d’un role technique et limite
au tramway a un role plus large, sur d’autres modes (bus) ou route et sur
les aspects plus larges de stratégie des transports a I’echelle de

l’agglomération.

Cette gouvernance technique permet d’apporter un certain nombre d’avancées aux
habitants ; elle reste aussi detachee des autres politiques locales de mobilite (partage
de la voirie, stationnement), d’urbanisme et d’aménagement, qui restent du domaine

des collectivités.

*" le Fonds d’accompagnement des Réformes du transport urbain et interurbain (FART), est un compte d’affectation
spéciale, créé par décret du 31 décembre 2006 portant promulgation de la loi de finances pour 2007, modifié et complété

par la loi de finances 2014, qui établit un systéme de subventionnement du secteur des transports urbains ».

™ Les ECI d’Al Baida et d’Al Assima ont nommément la compétence pour la gestion des transports publics (la gestion des
taxis étant du ressort de la Wilaya). Néanmoins, au-dela des documents p]anificateurs qu’elles produisent, ces structures
ont des moyens trés limitées qui ne leur permettent pas d’exercer leurs fonctions. A noter que ce « modéle » de gouvernance
technique par les SPL a été testé, mais fonctionne moins bien sur les autres domaines de I’action publique.
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Les politiques d’aménagement urbain, en particulier, ont operé ces 30 dernicres
annces un changement d’échelle visant a la constitution d’une armature urbaine a
I’¢chelle regionale. Elles se placent e¢galement sur un temps long qui fait qu’il est
difficile pour elles d’integrer I’évenement récent (et non prévu) que constituent les
tramways*™. Cela ne signifie pas que le tramway n’est pas préesent dans les réeflexions
des acteurs de I'urbanisme local. Mais cela n’a pas ete jusqu’a transparaitre dans la
planification urbaine : les projets urbains restent premiers, méme lorsque le tramway
est intégré comme a Casa-Anfa ou dans la vallée du Bouregreg. Au total, les outils de
'urbanisme ne sont pas mobilises pour renforcer les effets potentiels du tramway sur
’activite économique, le lien social, ou les mobilites. Cette situation est peut-étre
amence a changer : ainsi, a Sal¢, le nouveau plan d’urbanisme prevoit des autorisations
de construction allant jusqu’a 5 ctages le long du trace et une densification en

mobilisant le foncier non construit.

Des espaces requalifiés pas seulement dans les centres-villes

Les tramways de Casablanca et de Rabat-Sale ont tous les deux eté congus comme des
projets urbains en méme temps que des infrastructures de transport. En cela, ils
s’inscrivent dans la tendance des 30 dernieres années au développement, au Maroc
d’un urbanisme de projet, centre sur la construction ou la requalification de morceaux
de ville, public, prive, ou mixte.

Cet urbanisme de projet donne lieu a des investissements importants, mais porte sur
un périmetre preécis et vise a la realisation d’objectifs delimites. Les tramways de
Casablanca et de Rabat-Salé ont ainsi constitué une opportunité pour requalifier de
nombreux espaces publics remarquables (place des Nations Unies a Casablanca, place
Al Joulane a Rabat, Bab Lamrissa a Sale, pour ne citer qu’eux). Ces lieux constituent
souvent de nouveaux espaces de sociabilite, investis par les habitants, la place des
Nations Unies (sur laquelle les jeunes et notamment de jeunes couples se retrouvent
le soir) en etant I’exemple le plus abouti.

Ce qui fait son originalite, en revanche, c’est que le tramway a permis d’investir
ailleurs, dans les espaces de vie des habitants, jusqu’ici peu concernes par I'urbanisme
de projet, en lincaire des voies : reprise des résecaux (amenant a réduire les
inondations localisces, ou les trous pour accéder aux reseaux), des trottoirs, de la
chaussee (mais parfois réduits pour limiter la part de la chaussée prise a la voiture),
mise en lumicre, verdissement, plantation d’arbres, integration de bancs publics, etc.

" Le SDAU de Rabat-Salé date de 1995, un nouveau est en cours d’élaboration. Celui de Casablanca a été adopté en
2010 et ne mentionne le tramway qu’a minima.
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Figure 11 : Influence du tramway sur votre quartier (Rabat-Salé a gauche, Casablanca a droite). Enquéte & domicile
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Cette contribution est intéressante dans la mesure ou elle affecte potentiellement un
plus grand nombre de personnes (400 000 personnes vivent a moins de 500 m d’une
station a Casablanca et 200 000 a Rabat-Sal¢). Sur ce linéaire, le tramway a eu des
consequences directes sur la « marchabilite »™, et en consequence sur la qualite de
vie des personnes qui I’emprunte. Ainsi, a Casablanca ou les espaces traverses sont
souvent de moins bonne qualite qu’a Rabat-Sal¢, les habitants que nous avons
interrogés preferent plus clairement passer par la rue ou passe le tramway, méme si
cela fait un détour (55% contre 45% pour le chemin direct), la ou les habitants de
Rabat-Salé utilisent le chemin le plus direct (60% contre 40%). La premiere raison
pour prendre la rue du tramway, c’est que c’est mieux eclaire (pour 80% des
répondants), une deuxieme raison ¢tant la qualit¢ de la voirie. Les femmes a
Casablanca font directement le lien entre lin¢aire du tramway et réduction des risques

* La marchabilité exprime la maniére dont les individus voient la rue comme un espace ot il est confortable de marcher. Le
souci apporté a la marchabilité est aussi une facette de I'urbanisme de projet « mondialisé », mais ce qui est intéressant est
que le tramway I’apporte a des quartiers qui n’en bénéficiaient pas jusqu’ici.
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d’agression : 44 % d’entre elles privilégient I’avenue ou passe le tramway parce que

les risques sont moindres.

Ces apports sont limités a I'espace du projet et donnent lieu a la juxtaposition
d’espaces requalifies et d’espaces laisses tels quels. Par ailleurs, ils se sont deja
degrades en de nombreux endroits, notamment a Casablanca, en particulier lorsque
la maintenance des espaces revient a la ville (dont le budget est insuffisant pour
I’assurer). Pourtant, les habitants que nous avons interrogés sont globalement positifs

sur les apports du tramway pour leur quartier, surtout a Rabat-Sale.

Des effets circonscrits sur I'immobilier

La requalification et I’accessibilite améliorée se sont-elles traduites par une hausse des
prix de I'immobilier ? Ce n’est pas un effet automatique, mais il peut étre attendu en
particulier dans les zones mal desservies jusque-la et aux prix plus bas que ceux de
I’agglomeration.

Cependant, le marché immobilier a Casablanca et a Rabat-Salé est par bien des aspects
un marche «bloque », dans lequel le tramway a des conséquences marginales.
L’essentiel de la production immobiliere y est réalise en periphérie, sous la forme de
logements sociaux dont le prix est fix¢ par la loi. L’offre sur le marche libre, aux prix
trop ¢leves pour la plupart, est inadaptée aux besoins des familles des classes

moyennes, et peine a se vendre.

Pour savoir si le tramway peut avoir des consequences localement sur les prix, nous
avons procede a une analyse en ¢tude de cas temoin a partir du referentiel des valeurs
immobilieres de la DGI. Elle visait a comparer dans des tissus urbains homogenes, au

regard des prix de I’ancien, une zone avec tramway et des zones sans tramway™*.

Les principaux enseignements sont les suivants :

® Sur 9 zones ¢tudices, 5 zones connaissaient une évolution des prix plus ¢levee
que les zones temoins. Cette augmentation est cependant généralement
limitée, sauf a Hay Karima (de 6 500 Dhs a 7 500 Dhs le m*en 2 ans) ;

® 2 zones avaient ete choisies pour observer un éventuel effet d’anticipation a

Rabat-Salé (Yacoub el-Mansour et Ocean), mais cet effet n’a pas ¢te observe ;

¢ Les quartiers populaires de Sidi Moumen et, dans une moindre mesure de Hay
Mohammadi, n’ont pas connu d’augmentation de la valeur immobiliere sur
I’ancien, mais cela peut s’expliquer par l'importance, notamment a Sidi
Moumen, des logements ¢conomiques neufs.

Au total, des conseéquences sont plausibles, mais elles restent limitees. Selon les agents
immobiliers que nous avons interroges, les effets sur les prix a la location seraient plus

marqueés. Nous ne disposons cependant pas de données consolidees pour le prouver.

™ Cette analyse connait de multiples limites qui ont été détaillées dans une note dédiée. Elle doit étre prise avec précaution.
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A noter que les effets sur les prix de I'immobilier ne sont pas forcément intéressants
en soi, mais qu'une plus-value lice au tramway peut intéresser des promoteurs et
favoriser la construction le long de la ligne. Or, ces constructions nouvelles sont
aujourd'hui tres limitees par rapport au potentiel.

Encadré 10 : Des conséquences aujourd'hui peu probables sur les recettes fiscales

Le tramway pourrait théoriquement avoir des effets sur les taxes percues au niveau communal, en
yP ql per¢ 5
articulier la taxe professionnelle, la taxe sur les services communaux et la taxe d’habitation dont
p 2 )
la base imposable dépend de la valeur locative.

Néanmoins, cet impact est aujourd'hui improbable. D’abord, parce que le tramway a eu un réle
limite sur les valeurs locatives (et sur la création d’activités, voir plus bas) ; ensuite parce que les
taxes locales sont peu dynamiques, leurs bases n’evoluant que partiellement avec I’activité
dynamique (et de fagon decalée) ; et pour des questions de recouvrement, qui reste difficile, en
particulier pour la taxe sur les services communaux.

Des émissions de gaz a effet de serre liées a la production d’électricité

Un tramway nécessite moins d’énergie que la plupart des autres modes motorises
pour deplacer des personnes‘%, mais son bilan final depend des modes qu’il remplace
et de la fagon dont I’¢énergie est produite localement.

Au total, le bilan que nous avons effectué sur la phase exploitation™" est positif a
Rabat-Sal¢ et a Casablanca, avec respectivement 4 100 et 17 500 teqCO2 ¢ludées en
2018 (Tableau 12 : Bilan carbone sur I'ann¢e 2018 : indicateurs clés (source : Systra)).
La différence entre les deux est essentiellement li¢e a la distance des trajets, d’environ
8 km en moyenne a Casablanca contre 3,3 a Rabat-Sale, et au remplissage des

xxiii

rames

Ce montant ne prend pas en compte la construction ni la maintenance des
¢quipements ; si ¢’¢tait le cas, on pourrait envisager une neutralité carbone a Rabat-
Salé et Casablanca a un horizon de 30 ans (phase de construction et de production du
materiel compris). Pour rappel, les estimations initiales ¢taient de +22 000 teqCO2
par an a Rabat-Sale, et -10 000 teqCO2 par an a Casablanca (¢missions lices a la
construction inclues).

Comment expliquer ces resultats ? D’abord, a Casablanca comme a Rabat-Sale, le
tramway a certes remplacé des trajets en bus, en grands taxis mais les trajets effectues
en tramway continuent d’utiliser en partie des modes de rabattement tres émetteurs

“" En Iabsence de mesures fiables et longitudinales des émissions de GES au niveau des agglomérations, ces données doivent

étre utilisées avec précaution. Nous avons détaillé nos hypothéses dans une note dédiée.

™ Le calcul est basé sur Iestimation avec et sans tramway des distances parcourues et consommation de carburant par les
véhicules motorisés individuels et co]lectg'fs impactés, la consommation d'électricité gﬁ%ctive nécessaire a la circulation des
tramways associés aux facteurs d'émissions de gaz effet de serre issues de la littérature. A noter qu'il est considéré que I’offre
de bus s’est adaptée sur les lignes concurrentielles au tramway maintenant un taux de remplissage moyen stable avant et
apreés tramway.
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(taxi, voire voiture individuelle) ; mais surtout, la production de I’¢lectricite
necessaire a la circulation du tramway, en majorit¢ a partir de charbon ou
d’hydrocarbures, est nefaste pour le climat. Ce résultat est donc a mettre en perspective
avec le mix énergétique actuel marocain qui induit des émissions de GES pour la production
d’électricité au Maroc de I’ordre de 0,660 kgCOZ2e / kWh. Ce facteur, a titre comparatif
12 fois superieur a celui de la France, tend a baisser avec une prevision de 0,550
kgCO2e / kWh pour 2030. Considérant cette derniere hypothese, la baisse des
¢missions de gaz a effet de serre en phase d’exploitation du tramway serait alors de
1/3 (contre 25 %) a Rabat-Sale et 2/3 (contre 56 %) a Casablanca soit un gain
supplementaire de I’ordre de 10 % des émissions des deplacements reportes.

Tableau 12 : Bilan carbone sur I'année 2018 : indicateurs clés (source : Systra)

(teqCO,/an) Casablanca Rabat-Salé

Emissions  induites par la 15400 12 400
circulation du tramway

Emissions &ludées par report i 35 300 (-19 900) 16 500 (- 4 100)

modal (mode principal)

---- soit en % -56 % -25%

Par ailleurs, au regard de l'importance des modes de rabattement depuis/vers le
tramway, il est possible d’envisager que le gain serait plus ¢leve avec un réseau de
transports publics de qualite, permettant aux usagers de se passer des taxis pour

rejoindre une station.

Encadré 11 : Quelles conséquences sur la pollution de I'air ?

Les effets sur la pollution locale n’ont pas été mesurés dans le cadre de I’évaluation ex post. Dans
les deux villes, la pollution de I'air est principalement liée a 'industrie et a la production
d’¢électricite d’un c6té, a base d’énergie fossile (non affectée par le tramway), et a I’évolution de
la circulation des véhicules a moteur thermique. La premiére touche de grandes superficies, et la
seconde est tres localisee. Globalement, nous n’avons pas d’¢léments tendant a montrer que le
tramway a réduit le nombre de véhicules sur les routes en général, mais la réduction locale (sur
les axes sur lesquels passe le tramway) est en revanche tres claire. Il est donc probable que le
tramway se traduise par une baisse de la pollution locale, aidée par les plantations d’arbre le long
du tracé.

P. 51 | Rapport final Q UA D RA N T

Evaluation des tramways de Rabat-Salé et CONSEIL
Casablanca



DES EFFETS STRUCTURANTS EN DEVENIR, QUI DEPENDRONT DES
HABITANTS, DES ENTREPRISES ET DES COLLECTIVITES

A plus long terme, il existe des maintenant des ¢léments tendant a montrer comment
le tramway (et un reseau de transports de qualite, plus généralement) pourrait avoir
des consequences plus importantes pour Casablanca et Rabat-Sale. Un double
mouvement doit se mettre en place, du cote des entreprises et des collectivites, et du
cote des habitants. C’est pour le moment du cote de ces derniers que sont identifies

les mouvements les plus convaincants.

Des entreprises qui commencent seulement a intégrer les questions de
mobilité
Les attentes relatives a un projet de transport sur le developpement economique font

appel a des 1ogiques relativement complexes.

Ainsi, le tramway représente une fagon de mieux mettre en relation offre et demande
d’emploi, cet effet etant le plus visible sur le lien Rabat-Salé. Cependant, il n’y a pas
dans ces villes d’un cote un grand nombre d’emplois non pourvus et de I'autre des
personnes en recherche d’emploi qui ne pourraient pas y accéder. C’est pourquoi le
tramway n’apparait pas en genéral comme un moyen direct pour les habitants de
sortir du chomage ou d’accéder a de meilleurs emplois, y compris pour les femmes
dont le niveau d’activite beaucoup plus faible que celui des hommes est d’abord lie a

des facteurs structurant la sociéte marocaine qu’a leurs options de mobilite.

Les entreprises que nous avons interrogées ont plus spontanément ¢voque la
reduction des retards ou la limitation du stress li¢ au déplacement. Mais globalement,
environ la moiti¢ d’entre elles ne s’intéresse pas reellement a la mobilite de leurs
salaries, et n’integrent pas le tramway dans leurs décisions au quotidien. Seules
exceptions, les entreprises ayant de forts besoins d’une main d’ceuvre specifique,
telles que les centres d’appel par exemple ; et les entreprises ayant demenage, qui
prennent plutot le tramway en compte dans leur choix de localisation. Dans nos
enquétes, plusieurs entreprises ont ainsi consideré que Sale était un choix de
localisation efficient, pour son foncier moins cher et sa bonne accessibilite en

tramway .

En favorisant une meilleure adeéquation entre offre et demande, ainsi que le
renforcement de la densite d’emplois le long de son trajet, le tramway est aussi
susceptible d’avoir des effets sur la productivite des entreprises, et in fine sur la valeur
ajoutee qu’elle génere. Nous ne disposons pas de donnees sur cette densite d’emploi.
Cependant, les dynamiques de I'immobilier de bureau a Casablanca ne sont pas lices
au tramway, en particulier pour les tours et autres grandes constructions qui
pourraient changer les équilibres locaux. La zone la mieux desservie par le tramway
est le centre-ville historique, mais ce territoire n’est pas le plus dynamique
aujourd'hui. Selon les spécialistes de I'immobilier, les grandes entreprises et les

promoteurs reprochent au centre-ville sa congestion et la difficulte de stationnement,

P. 52 | Rapport final Q UA D RA N T

Evaluation des tramways de Rabat-Salé et CONSEIL
Casablanca



mais surtout 1’obsolescence de I'offre de bureaux dans cette zone. Les entreprises
prefereraient alors s’installer dans de I'immobilier neuf, essentiellement disponible a
Sidi MAarouf et a Anfa Ville nouvelle.

Encadré 12 : Un impact tangible, I'émergence d’une filiére transports ferroviaires au Maroc

Les tramways qui roulent au Maroc ont été assemblés en Europe. Leur maintenance est assurée au
depot de chaque réseau. Néanmoins, il y a bien un début de filiere en constitution. Alstom a en
effet créeé une coentreprise (joint-venture), localisee a Fes, specialisée dans les faisceaux de cables,
Cabliance, dont elle a racheté toutes les parts en 2016. Cette societe s’est crée localement son
resecau de fournisseurs (ce qui suppose des transferts de technologie) et a développe des

partenariats avec les universités et écoles du Maroc.

Contrairement au modele algérien d’une usine locale d’assemblage, I'entreprise n’est pas
dépendante de la construction de tramways dans le pays. Elle est intégree dans la supply-chain
mondiale d’Alstom et dépend donc plutot de ses succes commerciaux en général. L’entreprise a
annoncé en juin dernier sa volonté de doubler ses capacités de production, ce qui permettrait la
creation de 1000 emplois d’ici 2023 s’ajoutant donc aux 400 salariés deja presents.

Les prémices d’'un commerce s’adaptant au tramway

es effets du tramway sur le commerce doivent étre envisages en plusieurs étapes e
Les effets du t y sur | d t et 1 t t
dans un contexte bien particulier, qui est celui de la multiplication des Malls en
péripherie, congus pour une clientele aisée et motorisee.

Dans ce contexte, les commergants proches du tramway ont pati des travaux de
construction et, pour certains, ne s’en sont pas remis, ou ont constaté des

changements de clientele a leur détriment.

Inversement, certaines centralites commergantes ont clairement bénéfici¢ d’un afflux
de pictons et potentiellement de clients. C’est le cas de I’Agdal notamment a Rabat,
ou des restaurants d’Ain Diab. Mais les commergants indiquent souvent que cette
clientele est moins fortunée que la clientele « habituelle » de ces lieux et commencent
a peine a s’y adapter.

Enfin, il y a quelques exemples, mais qui restent limites, de commerces qui comptent
specifiquement sur la clientele en tramway. Il s’agit par exemple de restaurants
moyen-haut de gamme dans le quartier Hassan a Rabat, qui comptent sur les cadres

XXIV

ou les touristes d’affaires™" venant d¢jeuner en tramway ; ou de services medicaux

s’installant a proximite d’une station a Hay Mohammadi pour profiter du flux.

Une avant-garde d’usagers pour reconfigurer la ville

Les changements les plus visibles a ce stade viennent des habitants. Ils changent leur
vision de I’espace urbain, investissent de nouveaux espaces.

xxiv

Il y a peu de tourisme de loisir a Casablanca et a Rabat-Salé comparé a d’autres destinations marocaines. Néanmoins il
est assez évocateur de constater que les offices du tourisme locaux mettent peu en avant le tramway pour la clientéle
d’affaire, qui se déplace plutét en taxi.
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Une petite partie d’entre eux, des usagers réguliers ou qui veulent le devenir, se
saisissent aussi aujourd'hui du tramway pour changer leurs conditions de vie. Ces
personnes, notamment des jeunes actifs, cherchent a se loger et a travailler autour de
la ligne du tramway, comme le démontre assez clairement notre enquéte. Ainsi,
parmi les personnes ayant cherché un emploi dans les 5 dernieres années (26% de
I’¢chantillon), ’acces en tramway était le critere d’accessibilite principal pour 41 %
des repondants. De méme, parmi les personnes ayant cherché un logement dans les 5
dernieres annces (13 % de I’échantillon), 'acces en tramway eétait le critere
d’accessibilite principal pour 43 % des répondants. D’autres ¢léments soutiennent
cette hypothese™".

En faisant cela, ils benéficient des gains d’accessibilite et de temps permis par le
tramway, mais ils beneficient egalement des retombees identifices sur les quartiers
adjacents, la meilleure qualite des espaces, 1’¢clairage, etc. en attendant les effets sur

le commerce.

Un mode de déplacement dighe comme vecteur de développement

Le tramway est, comme nous I’avons dé¢ja évoqué, un mode de déplacement que ses
usagers jugent en grande proportion digne, decent ou valorisant.

Les enjeux de cohésion sociale au Maroc sont importants, dans un contexte a la fois
de reduction de la pauvrete la plus absolue mais de persistance ou de renforcement
des inegalites ; d’évolution du modele de soci¢te qui se veut democratique, et
notamment de ce qui fait le lien social ; et de mefiance vis-a-vis des institutions. Tous
ces ¢lements donnent lieu a un sentiment de hogra (c'est-a-dire le mepris social
articule au sentiment d’injustice et d’exclusion sociale, ressenti par les classes
populaires, voire moyennes). Il en attesterait cette negligence qui caracterise le réseau
de bus qu’empreinte la masse populaire au quotidien, et qui est per¢u comme

rabaissant et bafouant sa dignité.

La dignite du tramway est lice a de nombreux aspects : c’est un investissement
important des pouvoirs publics (et les habitants en sont conscients), il apporte un
¢lement de « nouvelle normalite » qui reflete celle des pays plus riches ; il est
confortable, silencieux, dénué d’odeurs, etc. Mais c’est aussi un lieu de vivre
ensemble qui correspond a une soci¢té ideale pour les Marocains : lieu de diversite
sociale (mais dont les plus pauvres sont exclus) et qui correspond aux aspirations des
Marocains en matiere de civilite.

Selon la théorie d’Amartya Sen*’, les investissements en mati¢re de développement
devraient étre juges a I’aune de la fagon dont ils donnent aux habitants du pouvoir

b . b AR . .
d’agir pour leurs permettre d’améliorer, par leurs propres choix, leur propre vie et

" Par exemple, I’enquéte que nous avons réalisée dans deux ensembles de logements neufs (logements économiques) a
proximité d’une station de tramway a Casablanca et a Salé montre que, sur 30 résidents, le tramway est un critére
déterminant de choix du logement pour la moitié (surtout a Casablanca). Il s’agit de personnes qui n’ont pas de voiture et
qui utilisent le tramway pour usages de travail et de loisirs.
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regagner une certaine estime de soi. Le fait de permettre des déplacements dignes est

un puissant vecteur de ce pouvoir d’agir redonné aux populations48.

% Caubel, D. (2012). Politique de transports et acces 4 la ville pour tous ? Une méthode d’évaluation appliquée
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4. Réponse aux questions évaluatives

VOLET MOBILITE, ACCESSIBILITE ET ORGANISATION DES
DEPLACEMENTS

Introduction

Ce volet renvoie a I’objectif ainsi formule du tramway de Rabat, de « proposer un
service rapide, fiable, accessible a tous et capacitaire pour les déplacements » (source :
STRS), et a Casablanca, de desservir les principaux équipements publics.

L’accessibilité peut étre définie comme la possibilité donnée a des
individus d’accéder a un certain nombre d’emplois ou d’aménités
urbaines. L’accessibilitée peut étre considerée de fagon theorique ou de fagon réelle :
acces depuis un lieu donne a un autre dans un temps donneé, pour un trajet réel.
L’accessibilité peut ainsi prendre en compte la fiabilité des services de transport', leur
articulation, mais aussi la propension des individus a y recourir™.

Principaux enjeux

e Le gain d’accessibilite est une pierre angulaire des impacts du tramway.
C’est en favorisant I’acces aux amenites que, dans les theories d’economie
des transports en particulier, on peut obtenir ensuite des impacts sur
I’emploi, le revenu des personnes, I’¢conomie, etc.

e Les gains en accessibilite sont géneralement considéres ex ante, sur la base
d’une modelisation qui permet de verifier 1’opportunite d’une
infrastructure, ou d’ameliorer les choix de parcours. 1l y a cependant un
enjeu a verifier ex post, sur la base de données empiriques, si cette
accessibilité est pratiquement vérifice.

e L’approche employce a ¢té proposce par la Banque mondiale et testee
pour 1’évaluation d’un projet pilote a Dakar*’. Cependant, les données
employces different : a Casablanca, nous avons pu utiliser un modele de
trafic developpe dans le cadre de I’etude du PDU en cours, comprenant
tous les modes de transport collectif, y compris les grands taxis; a Rabat-
Sale, en I’absence d’un tel modele, une analyse plus sommaire a ete
réalisee a travers les données du SDT de 2007 (dont ’EMD realisée a
cette epoque) et le réseau SIG des lignes de bus en opération a la mise en

service du tramway. Les grands taxis et le train n’ont pas pu étre intégrés.

' L’accessibilité peut étre théorique, mais pas assurée en pratique, par exemple parce que le service de transport n’est pas
assuré ou est aléatoire, ou parce que I'affluence est trop importante. La congestion affecte également fortement les transports

qui ne sont pas en site propre (automobile, bus, taxis, etc.).

" Pour en savoir plus, voir la note dédiée produite par Systra dans le cadre de cette évaluation.
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Synthése des enseignements

e A Casablanca comme 4 Rabat-Salé, les gains sont in¢galement repartis :
+15 % d’emplois accessibles en 40 minutes dans un « grand corridor
casablancais » englobant 50 % des emplois et de la population a
Casablanca, mais quasi nuls au-dela ; et plus homogenes a Rabat-Sale,
mais surtout marqués sur la traversee du Bouregreg (+22 % en 50
minutes dans le sens Sale — Rabat, et +29 % dans le sens inverse).

e Au-dela de cette accessibilite théorique, le tramway agit comme un
facilitateur de déplacements, notamment ceux des femmes, des
personnes issues des classes populaires et moyennes inferieurs
(respectivement la moitié¢ et 90 % des usagers), des jeunes professionnels
adultes, ainsi que des ctudiants, a travers 4 principaux mecanismes :

o L’opportunite de realiser des déplacements vers les quartiers
desservis par le tram ;

O La confiance dans le mode, parce qu’il est fiable et str ;

O Le fait que les usagers se projettent positivement dedans, presque
comme dans une voiture particuliere ;

o L’abordabilite financiere, le tramway correspondant a un
« segment de clientele » pour les deplacements.

e Les plus pauvres en revanche sont écartes du tramway pour un usage
régulier, comme de I’ensemble des transports publics, au profit des
transports informels.

o Celas’est traduit par la constitution d’une clientele significative, et fidele.
Si la fréquentation est inferieure aux previsions, en particulier a
Casablanca, c’est aussi parce que les usagers font des trajets plus longs
qu’escomptes, ce qui sature la capacite du tramway. Seuls des
changements majeurs du réseau (comme I’ouverture de nouvelles lignes
de tramway ou de bus de qualite) sont susceptibles de redonner des
marges au tramway.

e Quatre mécanismes expliquent I'usage du tramway : I'opportunité de
deplacements ; la confiance dans le mode ; le fait que les usagers s’y
projettent positivement ; et I’abordabilite financiere.

e La part modale du tramway reste cependant modeste (4 % des modes
motorises a Casablanca), mais elle augmente significativement dans sa
zone de chalandise (9,3 %) et pour les femmes (13,5 % dans cette zone),
ce qui en fait un concurrent serieux pour les bus et surtout pour les taxis,
qui, combines, restent le principal mode TC.

e Les femmes sont prétes a faire de plus longs trajets pour prendre le
tramway (par rapport a d’autres TC), ce qui temoigne, parmi d’autres

¢lements, de leur préeférence pour ce mode toute chose égale par ailleurs.
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Comment le tramway peut-il améliorer I'accessibilité a Rabat et a
Casablanca ?

A Les analyses d’accessibilité ont été menées a Casablanca et a Rabat-Salé avec des
donnees de nature et de qualite differentes. La ou 'EMD 2018 de Casablanca permet
d’avoir une approche assez fine et prenant en compte la réalite des transports bidaouis
(en particulier le role des grands taxis), ’analyse a Rabat s’appuie sur des donn¢es qui
restent anciennes et incompletes. Ces points sont rappeles dans le texte et doivent

étre pris en compte dans I’appreciation des resultats presentes.

Quels sont les facteurs structurants de I'accessibilité a Rabat-Salé et & Casablanca ?

A Casablanca, les habitants, en particulier des classes populaires, cherchent a se loger
a proximite de leur lieu de travail, notamment lorsque ce lieu de travail est stable
(stabilite de I’employeur ou presence de nombreux emplois similaires a proximite).
Ainsi, en 2000, une é¢tude estimait que les deux tiers des personnes travaillant dans le
quartier central des affaires ou QCA habitait dans les quartiers limitrophes (Racine,
Plateau, Maarif, Bourgogne) ; dans les zones industrielles de I’Est, pres de 40 %
vivaient dans la zone elle-méme, et 20 % avaient moins de 4 km a faire pour rejoindre
leur travail®”. Et ce comportement est similaire dans les médinas®'. Ce comportement
est facilite par la densite de ces villes, ainsi que par leur forme urbaine, les quartiers

combinant généralement residences et zones d’emploi.

Il est probable que le comportement des habitants soit initialement similaire a Rabat-
Sal¢. Cependant, on constate au fur et a mesure des années une séparation entre Sale,
qui accueille plus d’habitants et moins d’emplois, et Rabat qui suit la direction

inverse.

Cette « preference » pour la proximite se retrouve dans tous les quartiers, mais elle
est plus forte pour les plus modestes, non motorisés ou pour lesquels le colt des
transports est tres eleve par rapport a leurs moyens. Ainsi, méme dans le plus riche
des quartiers de Casablanca, a Anfa, il reste des logements pour les plus modestes,
notamment sous la forme de bidonvilles, qui permettent d’accéder aux emplois de
domesticité, par exemple®”. Elle est aussi une contrainte, notamment pour les plus
modestes, eu ¢gard aux prix de I'immobilier : démenager pour un achat est hors de
portée pour beaucoup, sauf a s’¢loigner fortement du centre-ville (la ou les locations
restent accessibles), et les bidonvillois sont amenes a démenager suite a la
multiplication des opérations de recasement.

Dans les 20 dernicres années, on assiste a une decorrélation progressive entre emploi

et habitat, sous I’effet de plusieurs phénomenes concomitants :

e La montée en puissance de nouveaux poles ¢conomiques tels que Sidi
Maarouf a Casablanca, celui, en cours de développement, de Casa-Anfa,
ou a Rabat-Sale, Hay Riad ou les administrations se déeplacent au debut
des années 2000°3. De nouvelles zones industrielles se créent ¢galement

sur le territoire ;
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e L’clargissement tres important de la zone urbaine, soit en tache d’huile,
notamment a Salé, soit sous la forme de villes nouvelles, telles que
Tamesna au sud de Temara, Salé-El Jadida®*. A Casablanca, cela se traduit
par la forte croissance de la Préfecture de Mohammedia et des provinces
de Nouaceur et Mediouna. Les programmes de recasement, qui
alimentent en partie ces villes nouvelles, se traduisent ¢galement par un
¢loignement entre zones d’emploi et zones d’habitation ;

e La motorisation, plus importante a Rabat et a Casablanca qu’ailleurs au
Maroc, qui permet de s’¢loigner de son lieu de travail au profit de son
cadre de vie. Les classes moyennes et supérieures motorisces ont
commence il y a plus de 30 ans a s’¢loigner de leurs emplois, mais ce
mouvement concerne désormais le plus grand nombre alors que de plus
en plus de menages sont motorises (1,5 M de vehicules en circulation a
Casablanca-Settat, et pres de 0,8M a Rabat-Salé-Kenitra™) ;

e Enfin, la montée en puissance progressive de I’emploi des femmes, qui se
traduit par des choix de localisation moins evidents, puisque le lieu de
I’emploi des femmes n’est pas forcement le méme que celui des hommes,
et de nouveaux enjeux de mobilit¢ puisque les menages motorises ne

disposent généralement que d’un seul vehicule.

C’est dans ce contexte de décorrelation que la notion d’accessibilite prend de
I'importance, pour les personnes non motorisées essentiellement. En effet, méme si
la congestion peut étre tres importante a Casablanca, I’automobile permet une
excellente accessibilite au territoire, méme en 2020, qui se mesure notamment par
des temps de parcours qui restent globalement meilleurs qu’en transports en
commun’’. Ainsi, en quoi le tramway vient-il atténuer les consequences de cette

decorrélation en termes d’accessibilite a I’emploi et aux services essentiels ?

Comment I'accessibilité a 'emploi et aux services essentiels a-t-elle évolué a Rabat-
Salé et a Casablanca ?

QUELLE DESSERTE DU TERRITOIRE ET DE SES AMENITES ?

A Casablanca, la ligne 1 dessert les sicges des principales administrations (autour de
la Wilaya), de nombreux sieges sociaux (notamment a Sidi Maarouf-Zénith et a
Maarif), la plupart des universites, toutes destinations qui correspondent aux
déplacements essentiellement motives par le travail ou les études des Casablancais.
Anfa-ville nouvelle, un quartier en développement pour accueillir des activites
financieres notamment et des logements, est ¢galement desservi. Certains poles
commerciaux sont desservis, et notamment la médina ou le marché de Derb Ghellaf.

Les centres commergants plus chics d’El Maarif et Mers Sultan restent plus éloignés",

" Nous ne disposons de ces données qu’a I'échelle régionale et non a I’échelle des villes considérées.

" La partie la plus commercante de Mdarif se situe a plus d’1km de la station la plus proche, Hassan II.
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cette derniere destination ¢tant desservie par la ligne 2. Enfin, le tramway a son
terminus a Ain Diab, fournissant un acces a la plage et aux restaurants et activites de
la Corniche.

A Rabat-Salé, le tramway dessert 17 ctablissements publics, 22 ministeres, 30
¢tablissements scolaires et 12 hopitaux et cliniques®®. La ligne 1 relie les poles
émetteurs/attracteurs majeurs de 1’agglomeration tels que le quartier Hassan
(ministeres, commerce), la medina de Sale, les gares ONCF de Rabat-Ville et Sale-
Ville, les universites et bibliotheques entre Bab Rouah et Ibn Zohr, le quartier
commercant, administratif et universitaire de 1’Agdal, et enfin le domaine
universitaire et hospitalier de Souissi. La ligne 2 permet de doubler la traversee du
Bouregreg, dessert les deux medinas, ainsi que les quartiers denses de Ocean et
Yacoub El Mansour, et Bettina a Sale. En revanche, le tramway ne dessert ni le
quartier de Hay Riad, ol se massent ces dernicres années les administrations, les
entreprises et les commerces ; ni la gare de 1’Agdal, qui accueille le TGV ainsi que
des commerces; ni le quartier Yacoub El Mansour; ni Takaddoum, quartier
populaire, pourvoyeur en masse d’une main d’ceuvre exercant des métiers
d’ouvriers, de femmes employces de maison se déplagant vers tous les quartiers
huppes et residentiels, ni enfin Souissi ou vivent les categories plus aisc¢es de la
population. A Sal¢, il ne dessert pas non plus les zones plus cloignees et la ville
nouvelle de Salé Al Jadida". Les plages de Rabat (Kasbah des Oudayas) et de Sale
restent ¢galement assez ¢loignées (plus d’1 km). L’acroport est desservi

essentiellement par les taxis.

Plus largement, les logements ¢conomiques construits ces dernieres annees sont a des
distances encore plus importantes, comme a Tamesna, Mers El-Kheir, Firdaous
(Temara).

Dans les deux villes, le développement des malls se situent actuellement
principalement dans des marges urbaines inaccessibles en transports publics (Mega
Mall ou Ryad Square a Rabat ou le Morocco Mall a Casablanca).

QUELLE DESSERTE DES ZONES D’EMPLOI ?

A Rabat-Salé comme & Casablanca, la localisation precise des emplois n’est pas
connue. Nous avons utilisé a Rabat ’EMD de 2007, et a Casablanca celle de 2017,

pour I’estimer.

A Casablanca, le tramway dessert une partie du QCA (centre administratif, L’ Oasis),
mais pas Maarif, ni Gauthier ou Racine. Hors QCA, il dessert ¢galement Hay
Mohammadi, mais ni les zones industrielles de Ain Sebaa et Sidi Bernoussi, ni Mers
Sultan (depuis desservies par la ligne 2), ni enfin la Marina. Enfin, une grande partie

" Le bati dense se poursuit jusqu’d environ 3 a 4 km des terminus Hassan I et Hay Karima. La ville nouvelle est plus
éloignée, mais réunit 200 000 habitants. La plupart de ces quartiers sont visés par I'extension qui doit étre inaugurée en
2020, ou par d’autres projets de plus long terme, sauf Layayda, au nord de Salé (environ 120 000 habitants).
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des constructions nouvelles de bureaux se font au niveau de l'entrée sud de

Casablanca, a Sidi Maérouf et plus au sud’ 7. non desservie.

A Rabat-Sal¢, le tramway dessert les deux grands poles d’emploi de Hassan et
d’Agdal, ainsi que la zone situce autour de Hay Karima, mais pas Hay Riad, El
Youssoufia / Souissi, ou Al Jadida, ou encore la zone industrielle de Temara. En 13
ans, depuis 'EMD de 2007, les equilibres d’emploi peuvent par ailleurs avoir change.

QUELS GAINS D’ACCESSIBILITE A L'EMPLOI ?

A Les analyses d’accessibilite nécessitent des données sur la localisation des ménages et des
emplois, I’offre de transport et les comportements de mobilite des personnes. A Casablanca, les
donnees disponibles sont recentes (2018) et permettent de réaliser une analyse fine intégrant le
tramway, les bus et les grands taxis. C’est un point essentiel dans la mesure ou les grands taxis
desservent tout le territoire casablancais.

A Rabat-Salé, faute de données récentes, I’analyse est plus sommaire et s’appuie sur les données
du SDT 2007 et le plan des lignes de bus en 2011, a une époque ou le réseau de bus était bien
meilleur qu’en 2018. De plus, les grands taxis ne sont pas intégres. Les évolutions proposées y

relevent ainsi d’un « avant/apres » I’ ouverture plutot que d’une analyse des gains a la date actuelle.

A noter que la realisation de ces analyses nécessite de s’accorder sur un certain nombre
d’hypotheses relatives aux usages, qui sont rappelées dans la note dedice. En particulier, a
Casablanca, ou nous disposons des données pour le faire, nous avons decidé d’effectuer nos
analyses « sans correspondance entre TC » de maniere a mieux correspondre a la pratique des
usagersVi. En effet, ces derniers préferent marcher pour accéder au mode desiré, ou prendre un
petit taxi, plutot que d’effectuer des correspondances entre le tramway, le grand taxi et le bus en
raison du manque chronique de fiabilité de ces deux modes et du manque d’interopérabilité.

Le Tableau 13 ci-dessous presente les principaux gains d’accessibilite sans
correspondance a I’emploi. Les situations presentées sont les meilleures situations
possibles de gain, soit a 40 minutes pour Casablanca, 30 minutes dans Rabat et Sale
intra-muros, et 50 minutes sur le lien Rabat-Salé. Sur des durees plus longues, le gain
d’accessibilite baisse rapidement (par exemple, il passe a 10% a 40 minutes de trajet

pour Rabat intra-muros, soit un gain divis¢ par deux. Le gain est nul a une heure).

A Casablanca, le gain est le plus significatif sur le « grand corridor » des zones
intersectees par le tramway (voir Tableau 1 p.4). Ce sont principalement les habitants
a proximite de la branche Est qui sont les gagnants, et les employeurs dans et autour
du centre ancien (Sidi Belyout, Roches Noires, Maarif) qui béneficient d’une
augmentation de main d’ceuvre potentielle.

A Rabat, le gain est le plus important sur le lien Rabat-Sale. En proportion, le gain
est le plus fort pour les Rbatis travaillant a Sal¢. Mais en chiffres absolus, les Slaouis
ont acces a deux fois plus d’emplois a Rabat que les Rbatis a Sale. Territorialement
parlant, les gagnants sont surtout les habitants, a Rabat, des quartiers Hassan, Océan

"En 2017, moins de 1% des usagersfaisaient une correspondance bus-tramway, et 6% grand taxi-tramway a Casablanca
(EMD 2018).
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et Yacoub el Mansour, et a Sale tous ceux qui vivent dans un rayon de 2 km autour
du tramway ; et les employeurs, a Rabat, de Hassan et d’Agdal Riyad, et a Sal¢ entre
Tabriquet et Hay Karima.

Tableau 13 : Proportion d’emploi accessibles sans correspondance en un temps donné aprés tramway

Casablanca Rabat-Salé
(40min) (30 & 50 min.)
Gd. Casablanca | 53% (+2pts) | Rabat (30m) | 36 % (+6pts)
Echelle Préfecture 65 % (+3pts) Salé (30m) 24 % (+1pts)
Grand corridor 71% (+9pts) Salé — Rabat (50m) 33 % (+6pts)
Rabat — Salé (50m) 25 % (+6pts)

C’est a Sal¢ intra-muros que les gains sont les plus faibles, dans la mesure ou il s’agit
d’une ville tres eétendue dont seule la portion la plus proche de Rabat est desservie.

Ces chiffres varient peu selon que I’on prenne I’ensemble de la population, ou qu’on
considere specifiquement la population active, les femmes et les hommes, ou les
personnes a handicap selon la caractérisation deéfinie pour le recensement par le HCP.

QUELS GAINS DE TEMPS ?

Une autre fagon de voir ces apports est de penser en termes de temps de transport.
Dans la conjecture de Zahavi, du nom de I’économiste de la Banque mondiale qui I’a
¢noncee, on considere que les ménages ont un budget temps d’environ une heure a
consacrer a leurs déplacements, aller et retour. Le tramway permet-il alors de réduire

le temps consacré aux trajets domicile-travail ?

e A Casablanca, le temps moyen d’un déplacement en TC ctait de 41
minutes en 2018, d¢ja bien au-dessus de ce budget standard. Or, le gain
apporté par le tramway en nombre d’emplois accessibles est le plus
important entre 40 et 60 minutes. Il ne permet donc pas en moyenne
d’acceder plus rapidement a des emplois, et donc théoriquement
d’augmenter la propension a aller les occuper.

e Sur Rabat-Sale, ou nous ne connaissons pas le temps moyen d’un
deplacement en TC, le gain en dessous de 30 minutes reste faible a Sale
intra-muros. Mais il est important a Rabat intra-muros ou le tramway
permet d’acceder a 20 % d’emplois supplémentaires en moins de 30
minutes, et il explose litteralement entre Rabat et Sale, avec un acces
jusqu’a 80 % d’emplois supplémentaires en moins de 30 minutes sur le
sens Sale-Rabat. Le tramway permet ainsi d’envisager a une plus large
portion de la population d’aller au travail et d’en revenir en moins d’une

heure.
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QUELS GAINS D’ACCESSIBILITE AUX SERVICES ESSENTIELS

Casablanca — Les gains d’accessibilite sont absents ou peu significatifs pour I’acces
aux ¢tablissements universitaires ou aux hopitaux de fagon génerale. Pour un ¢tudiant
vivant a Sidi Moumen et ¢tudiant a I’Universite Hassan II, par exemple, les lignes de
bus existantes sont aussi rapides que le tramway. En revanche, dans le cadre d’un
usage precis, par exemple visiter un proche en soin (qui peut étre dans n’importe quel
hopital de la Prefecture), le gain est plus marque, passant de 65 % a 69 %, soit +6%.

Rabat-Salé — Ce sont surtout les universites de I’Agdal, a Rabat qui beneficient de
’accessibilite renforcee (pour les habitants de Sale, le gain d’accessibilite aux
universités de Rabat est de I’ordre de 25 % a 50 minutes. Pour les habitants de Rabat,
il est de 30 % en moins de 30 minutes). Les gains d’accessibilit¢ pour les habitants de

Salé sont limités a ceux qui vivent dans le corridor.

Concernant les hopitaux, le gain moyen est assez faible, mais en considerant I’usage
specifique de la visite a un proche (qui peut étre dans n’importe quel hopital de
I’agglomeration), le gain est important, de I’ordre de 47 % et concerne surtout les
hopitaux de Rabat.

L’ACCES A DE NOUVEAUX QUARTIERS

Une fagon d’illustrer ces gains d’accessibilite consiste a rendre compte de ses
conséquences sur les deplacements des usagers. :

e A Casablanca, 69% des repondants a I’enquéte indiquent se rendre dans
des quartiers non ou peu frequentés jusque-la, citant Ain Diab, Derb
Sultan et le quartier du 2 mars, ces deux derniers quartiers ¢tant mieux
desservis avec I'ouverture de la ligne 2 :

e A Rabat-Salé, 55 % des repondants, et en particulier ceux de Rabat (62%
contre 47 % a Sale), disent de méme : c'est Agdal qui est le plus souvent
cite, suivi d'Aakkari et de la médina de Rabat.

Les femmes sont d’ailleurs presque aussi nombreuses que les hommes, en proportion,
a decouvrir de nouveaux quartiers avec le tramway (au total sur les deux villes, 61 %
contre 64 %).

Comment le tramway a-t-il contribué a ces évolutions ?

Dans les deux villes, la contribution du tramway a l'accessibilite generale en
transports en commun est limitée, ce qui correspond en grande partie a nos
hypotheses initiales. En effet :

e Les territoires de Casablanca et de Rabat-Salé sont denses (souvent
supérieur a >15 000 habitants au km?). Il y a des poles d’emplois qui
ressortent, mais il y a des emplois sur I’ensemble du territoire. Dans une
ville comme Rabat, cette densite se traduit par un acces facilite au

territoire : 95 % des emplois y sont accessibles en une heure, avec ou sans
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tramway.

e Le tramway ne couvre qu'une partie reduite de la ville, et faute d’un
réseau de bus suffisant et d’une cohérence entre ce dernier et le tramway,
ses apports ne se diffusent pas a I’ensemble du territoire. Les gains sont
ainsi les plus faibles a I’¢chelle du Grand Casablanca ;

e Le tramway cotte plus cher que le bus et a un cotit similaire au grand taxi
pour des trajets dans la zone urbaine de Casablanca. Faute d’integration
tarifaire, le colit d’une correspondance est ¢leve, ce qui réduit d’autant
les gains d’accessibilite reelle (1% de gain d’accessibilite avec tarif en
baisse) ;

e Par ailleurs, a Casablanca en particulier, les grands taxis ont pallie la
defaillance des bus et assurent un service plus important que le bus. Les
grands taxis ont le gabarit d’une voiture, ce qui leur permet, malgre la
congestion, d’assurer un service qui reste rapide dans un certain nombre
de cas. De plus, le trajet du tramway, en particulier dans la branche Ouest
a Casablanca, est sinueux, ce qui rallonge le trajet. A Casablanca, il reste
plus rapide d’aller de la place des Nations Unies a Ain Diab en grand taxi
(trajet d’environ 7 km) qu’en tramway (trajet de 15 km) ;

e L’apport du tramway est le plus important pour les zones qui ctaient le
moins bien desservies : a Casablanca, I'est de I’agglomeration, et
notamment Sidi Moumen et la partie nord-est de Moulay Rachid ; et sur
le lien Rabat-Sale (voir point suivant). Mais certaines zones, parfois tres
peuplées, restent non desservies (par exemple Sala Al Jadida et Layayda a
Sale, ou Ben Msick et Ain Chock pour Casablanca) ;

e Concernant le lien Rabat-Sale, le gain est double : la congestion sur les
ponts ¢tait (et est encore) telle que le temps de transport ctait allongee et
alcatoire. D’autre part, les autres modes operent une rupture de charge
a cet endroit (les grands taxis preferent s’arréter avant le pont aux heures
de pointe, laissant leurs passagers prendre le tram ou terminer a pied ;
tandis que les bus s’arrétent habituellement dans le quartier Hassan. Ce
qui fait qu'un trajet entre Sale et I’Agdal, par exemple, devait

obligatoirement se faire en correspondance).

Enfin, il faut rappeler qu’il y a plusieurs categories de personnes qui sont peu
concernées, et notamment les personnes qui travaillent a proximite immediate de
leur domicile, ou a domicile, qui représentent toujours une part importante de la
population, ainsi que les automobilistes. Ceux-ci, en effet, ont théoriquement avec
leur véhicule acces a ’ensemble du territoire58,d’autant que les temps de trajet
restent dans un certain nombre de cas a I’avantage de la voiturevii.

vii En heure creuse le trajet entre Sidi Moumen Terminus et Ain Didb prend moins de 40 minutes en voiture, contre environ
1h15 en tramway. Source pour les trajets en voiture, Google Maps, exploitation Quadrant Conseil.
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Les parkings relais permettent potentiellement de béneficier des deux
modes. A Rabat-Salé, les P+R de Hay Karima (196 places) et Al Irfane
(154 places) connaissent un véritable succes, y compris aupres des deux-
roues motorisees, qui ne devraient pourtant pas avoir de problemes avec
la congestion urbaine, mais viennent peut-¢étre chercher un stationnement
séeurisé ; et des étudiants & vélo (Al Irfane). A Casablanca, le P+R
d’Oasis, ouvert en 2015, connait un succes moindre, li¢ probablement a
la difficulté d’acces depuis la station ; mais nous avons pu constater des
pratiques de stationnement spontan¢ a plusieurs endroits, avec des
« gardiens de voiture » informels qui gerent les flux (Technopark, Hay
Mohammadi, Laymoune).

Ces usages restent cependant limites a ce jour. Méme a Rabat-Sale, nous
calculons que ces usagers représentent au mieux entre 1 et 2% des usagers
quotidiens du tramway, d’autant que nous n’avons pas constat¢ de
covoiturage pour arriver au parking. Dans la mesure ou les parkings sont
pleins, cette proportion pourrait augmenter avec des stationnements
supplémentaires, notamment a Rabat-Salé ou la clientele du tramway est
plus ais¢e (p.Erreur ! Signet non défini.).
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Comment I'accessibilité a-t-elle changé a Rabat-Salé et Casablanca
pour les plus pauvres ? Quel a été l'impact du tramway pour ces
publics ?

A Voir aussi la question relative a I'impact du tramway sur le budget transport des
menages, p.108.

Comment I'accessibilité a I'emploi et aux services essentiels a-t-elle évolué a Rabat-
Salé et a Casablanca pour les personnes a faible revenu ?

A Déchelle des agglomerations de Casablanca et de Rabat-Sal¢, les habitants les plus
pauvres sont en péripherie (par exemple dans la province de Nouaceur pour
Casablanca, ou dans les communes rurales de Should ou Ameur dans la préfecture de
Sale, ou encore sur un lieu de recasement tel que Tamesna, dans la prefecture de
Skhirate-Temara). Ces zones ne sont pas desservies et les gains du tramway y sont
globalement nuls.

Dans le territoire de la préfecture de Casablanca, Sidi Moumen est de loin le territoire
le plus pauvre (viennent ensuite Sbata, au sud, puis Ain Chock et Hay Mohammadi).
Sidi Moumen et Hay Mohammadi ont obtenu un gain d’accessibilite tres important.

Globalement, les habitants qui benéficient d’un gain d’accessibilite (aux emplois, aux
hopitaux) sont ainsi tres legerement plus pauvres (1%) que la moyenne des habitants
de la Préfecture.

Figure 12 : Cartographie de I'indicateur (2014) de développement local a CasablancaViii
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2014 (Source HCP) et une approche d’agrégation d’indicateurs préconisée par le Programme des Nations unies pour le
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Figure 13 : Cartographie de I'indicateur (2014) de développement local & Rabat-Salé
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Sur le territoire de Rabat-Sal¢, les zones urbaines presentent des écarts moindres
entre elles (I’écart ¢tant d’autant plus important avec les zones rurales péripheriques).
La zone la plus pauvre, Layayda, n’est pas desservie.

Ainsi, sur ce territoire, il n’y a pas ou peu de gains d’accessibilite plus marques pour

les plus pauvres en moyenne.

Attention : les cartes présentees ci-dessus ne préejugent pas de zonages a une echelle
plus micro présentant de fortes situations de pauvrete, telles que le quartier
Takkadoum a Rabat (non desservi), ou de fortes in¢galites au sein des quartiers des
villes. Le quartier le plus riche de Casablanca, Anfa, abritait ainsi en 2016 plus de 30
bidonvilles®*’.

Comment le tramway a-t-il contribué a ces évolutions ?

Les ¢lements presentes ci-dessus montre que le tramway dessert des quartiers pauvres
des agglomerations de Casablanca et de Rabat-Sale, ainsi que des populations pauvres

développement. Cet indicateur a été calculé pour chaque commune/arrondissement. L’indicateur communal de
développement local (CDL) est estimé au travers de I'impact conjoint de six dimensions : 1/ I'état de santé ; 2/ le niveau
d’éducation ; 3/ la décence de I'activité économique ; 4/ les conditions de logement ; 5/ la diffusion des services sociaux
de base ; 6/ le cadre de vie. Plus I'indice CDL est proche de 0, plus la commune / arrondissement concernée est associée d
un fort niveau de pauvreté.
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en gencéral, car celles-ci sont presentes sur ’ensemble du territoire, y compris dans

les zones les plus riches.

Cependant, ’enjeu, au-dela de la desserte, est celui de la propension a prendre le
mode tramway par rapport a d’autres possibilites (autres modes motorises ou marche

a pied), eu e¢gard a son cofit.

Il faut ainsi probablement distinguer deux populations ici, les plus pauvres et les

ménages modestes ou populaires.

LES TRANSPORTS PUBLICS REPRESENTENT UNE DEPENSE ELEVEE POUR LES PLUS PAUVRES

Pour les plus pauvres habitant en zone urbaine, le tramway peut offrir un acces
ponctuel a des services, mais il est peu probable qu’il apporte un acces regulier a des
emplois, par exemple.

Le transport represente pour les ménages les plus pauvres une part importante des
revenus, evaluée il y a 15 ans a environ 18,5 % dans les agglomerations de Rabat-Sale
et de Casablanca®. Pour référence, la Banque mondiale prend pour postulat que les
menages ne devraient pas affecter plus de 15 % de leurs revenus aux transports, et
au-dela, cherchent a le réduire®’. On peut donc considérer que I’argument du prix a

une importance déterminante chez les plus pauvres.

Or, paradoxalement, le tarif du tramway est le plus eleve pour les plus pauvres du
fait qu’ils utilisent davantage des billets a I'unité plutot que de mobiliser le systeme
d’abonnement. En effet, cela s’explique par le fait qu’ils arbitrent pour chaque
deplacement le mode qu’ils vont emprunter et qu’ils ne sont pas toujours en capacite
de supporter en une fois le paiement d’un abonnement. A Casablanca, les plus pauvres
doivent egalement payer le support pour I'utiliser pour deux voyages, soit un billet a

7 Dhs pour un support utilise deux fois, 8 Dhs s’il n’est utilise qu’une fois.

Deux autres ¢lements plaident pour un apport plutot ponctuel que regulier du
tramway en termes de facilite a se déplacer pour les plus pauvres :

e la presence en station et le controle systematique rendent la fraude tres
difficile (le taux de fraude est ainsi estimé a <2% a Rabat-Sale, ou le
controle est pourtant moins systématique qu’a Casablanca, car il n’y a pas
de controle a 'entree de la station) ;

e le tramway est un lieu de contréle social dans lequel les publics
« marginaux » ne sont pas vraiment bienvenus, tant de la part des clients
que des personnels de contréle, voire des forces de I'ordre. Ainsi
plusicurs femmes ont explique se sentir en securite dans le tramway du
fait que certaines personnes ne puissent pas y monter. De leur cote, les
personnes necessiteuses ne se sentent pas forcement « a leur place » dans

le tramway (voir notre enquéte).
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En revanche, un avantage du tramway est que son tarif est fixe et indépendant de la
distance, ce qui n’est pas le cas pour les petits et grands taxis ou le transport informel

pour qui le tarif doit aussi souvent étre négocié ou est régi par des régles tacites™°?.

Un dernier element va dans ce sens, notre enquéte. Les répondants pouvaient se
positionner parmi les categories sociales suivantes : classes necessiteuses ou pauvres ;
classe populaire ; classe moyenne ; classe ais¢e. 79 % des répondants pensent que « les
gens comme eux » prennent beaucoup le tramway ; ce taux varie peu avec la classe
sociale. Cependant, les répondants ne sont que 35 % a considerer que les plus pauvres
prennent beaucoup le tramway, et 44 % parfois, cette perception ¢tant accentuce a
Rabat-Sale, et encore plus a Rabat (12% : « les plus pauvres prennent beaucoup le
tramway », 66 % parfois). Nous estimons que cet ecart peut étre dii a une répartition
differente des populations pauvres entre Rabat-Sale et Casablanca. En effet, a Rabat-
Sale les données sociales montrent tout de méme plus d’homogencite au sein de
I’agglomeration ; les plus pauvres sont ceux qui habitent hors agglomeration
(commune d’Ameur par exemple). A Casablanca, les inegalites sont plus fortes au

sein de la zone urbaine desservie par le tramway.

UN COUT ACCEPTABLE POUR LES MENAGES MODESTES ET POPULAIRES

Pour les ménages des classes modestes ou populaires, en revanche, en particulier

lorsque les adultes ont un emploi stable, il en va autrement.

Le colit du tramway comparé aux autres modes est clairement un facteur de choix de

mode. Mais :

e d’une part ce colit ne represente pas une part importante du budget des
menages, méme si le tramway est le principal mode de deplacement,
notamment pour un long trajet (un abonnement mensuel a Casablanca ,
ou les trajets sont plus longs, equivaut a 7,5 % du revenu d’un menage
disposant de 3 000 Dhs). L’abonnement ayant un colt assez ¢leve, il
n’abaisse que marginalement ce seuil ou le tramway est intéressant
financiecrement, et est donc utilise seulement pour les personnes
I'utilisant quotidiennement. En effet, une utilisation « reguliere »
n’apparait pas suffisante pour y recourir.

e Ensuite, le tramway est tres regulierement plus competitif que les autres
modes, en particulier lorsqu’il évite une rupture de charge ;

e Enfin, une proportion non négligeable de personnes, y compris parmi les
meénages modestes refuse d'envisager de prendre les transports informels
ou le bus : la seule alternative est donc le petit taxi (mis en balance par
99 % des repondants a Casablanca et 88 % a Rabat-Sale), ou la voiture

" La négociation n’est pas systématique. Les grands taxis ont normalement des tarifs fixes pour la zone urbaine mais qui
peuvent étre augmentés unilatéralement (rupture de charge au milieu du trajet et obligation de repayer, ou demande
unilatérale de payer 10 Dhs au lieu de 6). Dans les petits taxis le tarif est implicitement connu pour les trajets groupés (5
Dhs pour un trajet Hassan-Agdal pourvu que le taxi ait a bord 3 personnes). Il en est de méme en triporteur.
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individuelle (en tant que conducteur ou accompagnant). Ainsi, dans notre
enqucte, seule la moitie des utilisateurs du tramway de Casablanca
envisagent d'avoir recours au bus, et 38 % a Rabat et Sal¢ (pour les

transports informels : 41% et 14%, respectivement).
LA SITUATION DES ANALPHABETES

Nous avions envisagé que I’analphabetisme, toujours present au Maroc, y compris en
zone urbaine (14 % des hommes et 31 % des femmes®’), soit un probleme pour se
déplacer en tramway. Nos ¢tudes semblent montrer que ce n’est pas le cas. Il y a
regulicrement des usagers nouveaux qui peuvent se tromper de direction ou de ligne,
mais les personnes ne sachant pas lire ne se limitent pas forcement plus que les autres
dans leurs usages. Elles se font aider pour I’achat de billets et ¢coutent les annonces

sonores ou alors demandent aux autres usagers ou au personnel ou s’arréter.

Il y a méme des femmes ne sachant pas I'utiliser, elles y vont sans demander [a I’avance] ; j’ai
vu une_femme hier qui en arrivant a Bettana a demandé si elle était a Hay Karima. [Femme

rencontrée a proximité d’une station a Salé|

Comment l'accessibilité a-t-elle changé a Rabat-Salé et Casablanca
pour les femmes ? Quel a été I'impact du tramway pour ces publics ?

A Hors nos propres données ou exploitations (notamment de I'EMD de
Casablanca), les sources utilisées pour cette partie sont rarement sexo-différencices
et traitent encore moins d’aspects specifiquement féminins, sauf une eétude
commanditée par la Banque mondiale de 2011.

Comment I'accessibilité a 'emploi et aux services essentiels a-t-elle évolué a Rabat-
Salé et a Casablanca pour les femmes ?

Les femmes sont en proportion moins nombreuses que les hommes a avoir une
activite rémunéree et ce taux est plutot en baisse sur les dernieres années™, en
particulier dans les zones urbaines, au profit de la proportion de femmes suivant des
études. Leurs déplacements sont moins nombreux et plus limités au quartier® :

e 1,8 d¢placements de plus de 10 minutes contre 2,5 pour les hommes a
Casablanca en 2018 ;

e 29% sont considérées immobiles contre 8% des hommes™ ;

o Elles se deplacent plus souvent a pied (76% contre 57%), et moins
souvent en TC (13% contre 10%), et surtout beaucoup moins souvent en

voiture (4 % contre 17 %).

¥ 22 % en 2018 (26,8 % en 2013), contre 70 % pour les hommes. Les femmes représentaient en revanche
49 % des étudiants dans les universités publiques en 2016, contre 41% en 1997.

¥ Sont « mobiles » les personnes qui font un déplacement en utilisant un mode motorisé ou a pied de plus de 10 minutes.
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Eu ¢gard a leurs pratiques de transport, et notamment le poids de la marche a pied, il
y a un enjeu important pour elles d’accessibilite en TC. Elles ¢taient ainsi en 2011
80 % a estimer que «la mediocrité de 'offre de transport limite I’autonomie des
femmes » et 60 % que « le manque de transport a réduit leur capacité a augmenter
leurs revenus » (pour Casablanca, mais il est probable que cela s’applique a Rabat-Sale
¢galement)® . Cependant, sur un calcul d’accessibilité générale, il n’y a pas de
différence significative entre femmes et hommes, a la fois avant tramway et apres
tramway.

Comment le tramway a-t-il contribué a ces évolutions ?

DIVERSITE DES USAGES

La ot nous avons discuté de I’accessibilité du point de vue de I’emploi d’abord, il est
important pour les femmes de la considérer du point de vue d’une diversite d’usages.

D’abord, dans la mesure ou les femmes sont nombreuses a étudier a 1’Université,
elles béneficient du gain constate en termes de nombre d’etablissements accessibles
sur le territoire, en particulier a Rabat depuis Salé.

Dans I’enquéte usagers, realisce essentiellement aux heures de pointe, la majoritée des
trajets, que ce soit pour les hommes ou pour les femmes, est réalisee pour aller au
travail ou aux etudes (74 % des hommes et 68 % des femmes). Cependant, comme
partout ailleurs dans le monde®, les femmes sont plus nombreuses a avoir des usages
ponctuels, mais réguliers du tramway, notamment pour visiter des proches, mener
des démarches de sante, et les courses / le shopping. L’enquéte mence
specifiquement aupres des femmes detaille ces usages hors du travail/¢tudes (Figure
14) et met en avant la tres forte proportion des femmes interrogées hors station qui
prennent le tramway (enquéte mence a proximite des stations mais pas forcément
avec des usageres), soit pres de 98%, et ce quel que soit leur statut (active, inactive,
¢tudiante).

Figure 14 : Pouvez-vous me raconter a quelle occasion vous prenez le tramway ? (enquéte auprés des
femmes hors station)
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C’est dans cette diversite d’utilisations que la desserte de centres commerciaux ou de
q

quartiers commergants (en particulier les médinas qui sont pour les femmes des

milieux populaires le lieu traditionnel des courses hors quartier®’), de lieux de

promenade et d’hopitaux prend du sens.

COUT DES TRANSPORTS

Le quart des femmes interrogees a proximite du tramway cite spontanément le cott
comme un des principaux ¢léments d’appreciation du tramway. 4 d’entre elles 1’ont
expliqué par le fait que, contrairement au taxi, les enfants en bas age ne payaient pas
leur trajet. Cela amene donc a penser que le tramway contribue a réduire le cotit du

transport pour certaines d’entre elles.

RISQUES D’AGRESSION

Ensuite, les femmes sont particulicrement en butte aux agressions sur leurs trajets en
transports collectifs, avant, pendant et apres le trajet proprement dit. Une telle
situation peut pousser les femmes a eviter les trajets en bus ou en grand taxi®®. Le

tramway est pour elles une meilleure garantie de sécurité.

De fait, les femmes apprécient particuliecrement la securite du mode, le
comportement respectueux des autres passagers, ou plus largement la serenite qui
regne a bord.

C’est organise, les gens sont respectueux, il n’y a pas de délinquants et de voleurs, les gens ne
disent pas de gros mots. Il y a de la place pour s’asseoir. [Femme rencontrée a proximite d’une

station a Rabat].

Ce sont en particulier la présence de personnels et les caméras qui les font se sentir
en securite (plus que le design ferme des stations a Casablanca). Les femmes
interrogées aux abords des stations sont plus d’un tiers a citer spontanement la
securitée comme un atout du tramway. Cependant, ce sentiment de securite se dissout
lors de I’achat des billets, du temps de correspondance a Casablanca obligeant a sortir
du « systeme tramway » et lors de ’attente en station, en particulier a Salé lorsque
les fréquences de passage sont moindres™.

En attendant le tramway, je ne me sens pas en sécurité a 100%, car il y a des indélicats. Il y a
de la charité forcée, des clochards ou des gens qui disent des gros mots, de I'ivresse. Ca me touche.

[Femme rencontrée a proximité d’une station a Salé]

De plus, les rames ne sont pas completement épargnées des phenomenes de
harcelement qui se manifestent notamment par des regards insistants, ou des actes
physiques lorsque le tramway est bonde.

ar ailleurs, si I'acces a la station reste potentiellement dangereux, nous avons aussi
P 11 ,sil' p g ,
pu montrer que les aménagements autour du tramway ont un effet positif a ce sujet a

\
" A Rabat-Salé, chaque rame compte un contréleur, il y a donc une présence humaine systématique ; mais le soir, c’est
Iabsence de personnel en station qui se fait sentir.
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Casablanca. En effet, dans cette ville, 60 % des femmes préferent prendre la rue du

tramway, méme si cela représente un detour, car elle est mieux éclairée et parce qu'il

y a moins de risque d'é¢tre agresse (44% des femmes bidaouis contre 16% des

hommes). Cela est toutefois a nuancer dans la mesure ot le trace du tramway est situe

dans des grandes axes qui pouvaient déja étre structurants pour la mobilite des

femmes.

Le tramway permet également d’élargir les horaires de deplacement en particulier a

Casablanca, quoique les déplacements la nuit restent vus comme risques, en

particulier parce que la fréquence est insuffisante.

Encadré 13 : Plusieurs hypothéses concernant la mobilité des femmes réfutées dans le cas marocain

Nous avions envisage que le tramway faciliterait la « normalite » de la présence
feminine dans I’espace public. Cependant, cette hypothese est plutot battue en
breche, dans la mesure ol cette présence est déja normale, ce qui montre une
évolution par rapport au début des années 2000%. Evoluer dans I’espace public peut
rester difficile cependant pour les femmes, dans la mesure ou les hommes peuvent
les agresser physiquement ou verbalement.

Nous avions considére que les femmes se sentaient en sécurité parce que d’autres
femmes étaient présentes. Cette hypothese est rejetée, cette raison n’ayant jamais
¢té donnée ;

Nous n’avons non plus aucun ¢lément indiquant si la féminisation des postes chez
les opérateurs a un effet sur la propension des femmes a prendre le tramway du fait
qu’elle ne semble pas encore reellement enclenchee.

Nous envisagions un réle du tramway sur la conciliation vie privée / vie familiale.
Mais les femmes prennent plutét moins que les hommes le tramway pour sa
rapidité ; elles sont prétes a des trajets plus longs pour que ce trajet se fasse en
sécurité.

Nous n’avons enfin aucun ¢lément sur le fait que les femmes auraient eu un meilleur

acces a I’emploi ou aux études grﬁce au tramway. Cela n’empéche pas les femmes

qui travaillent de le prendre massivement (voir chapitre suivant).
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Comment I'accessibilité a-t-elle changé a Rabat-Salé et Casablanca
pour les étudiant-es ? Quel a été I'impact du tramway pour ces publics ?

Comment I'accessibilité aux études a-t-elle évolué a Rabat-Salé et a Casablanca pour
les étudiant-es ?

Pour les etudiant-es, la question de ’accessibilite est importante, dans la mesure ou
une grande partie d’entre eux n’ont pas le choix sur leur lieu de domicile (chez leurs
ou des parents ou en résidence ¢tudiante pour 95% de ceux que nous avons
interroges, par exemple) et un choix limite du lieu de destination. Leur usage du
tramway ou du bus est ainsi particulicrement contraint et est directement li¢ aux

possibilites offertes sur le trajet.

A Casablanca, D’accessibilit¢ & 1’Université n’évolue pas significativement : les
Bidaouis avaient deja acces a 77% des places en universite en 40 minutes, avec ou sans
tramway, et 98% en 70 minutes (idem). L’accessibilite augmente tres legerement (1
a2 pp) si on considere les trajets sans correspondance. Si nous prenons specifiquement
le pole universitaire Hassan II (Terminus Facultes), I’accessibilité sans correspondance
augmente essentiellement pour 2 quartiers, Roches Noires et Hay Mohammadi
(t16% et +14%). Comme precisé precedemment, il n’y a, inversement, pas de gain
d’accessibilite pour cette destination pour les etudiants habitant a Sidi Moumen.

A Rabat, la situation est différente, ce sont surtout les universités de I’Agdal, a Rabat
qui béneficient de D'accessibilite renforcée. Pour les habitants de Sale vivant a
proximite immédiate du tramway, le gain d’accessibilite aux universites de Rabat est
de Iordre de 25 % en 50 minutes ; pour les habitants de Rabat, il est de 30 % en

moins de 30 minutes.

Comment le tramway a-t-il contribué a ces évolutions ?

L’apport en termes d’accessibilite est donc théoriquement limite, mais cette analyse

est a nuancer.

D’abord, si le bus et les grands taxis permettent d’acceder a I’Universite, ils restent
peu fiables. Les ¢tudiants indiquent ainsi que s’ils doivent étre a I’heure pour un
examen, ils privilegient le petit taxi (44% des etudiants qui prennent le tramway) ou
le tramway (35%). Personne n’indique le bus, et seulement 2% un grand taxi. Les
problemes de capacité sont aussi reels. Pour les etudiants, le passage du bus au

tramway est donc un élement important.

Les ctudiants sont egalement particulicrement sensibles a la securite du mode par
rapport au bus (pres des deux tiers la citent spontanément quand ils évoquent le
tramway), mais il est peu probable que cela impulse ou permette des deplacements

comme pour les femmes en general.

Enfin, une hypothese était que I’abonnement pousserait les etudiants a un plus grand
nombre de déplacements de loisir ou culturels. Cependant, les elements a notre

disposition ne vont pas dans ce sens.
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Comment I'accessibilité a-t-elle changé a Rabat-Salé et Casablanca
pour les PMR ? Quel a été I'impact du tramway pour ces publics ?

Comment I'accessibilité a-t-elle évolué a Rabat-Salé et a Casablanca pour les PMR ?

Les PMR repreésenteraient jusqu’a 18 % de la populationXiii des principales villes du

Maroc”.

L’accessibilité différentielle entre les habitants en général et les PMR tient
essentiellement a la possibilite physique d’utiliser un mode donné. Celle-ci differe
selon le type de handicap et le degré d’autonomie dans les déplacements, mais

globalement, les TC sont avant I'arrivée du tramway peu accessibles :

e En termes de matériel : a Casablanca, les bus les plus anciens avaient un
plancher bas intégral (dans leur vie anterieure, ils étaient les premiers a
I’avoir a Paris), les deux séries plus récentes avaient le plancher haut et
étaient difficiles d’acces. A Rabat-Salé, les bus Zhong Tong déployes en
2011 avaient un plancher bas (mais hauss¢ vers 'arriere). Dans les deux
agglomeérations, le passage a un nouveau concessionnaire a partir de 2019
signe I’arrivee de nouveaux bus, plus confortables que les precedents ;

e En termes d’acces aux stations, en raison de la qualite des trottoirs et de
I’absence d’aménagements dédiés qui reduisent considerablement
I'interét du plancher bas puisque le passage du trottoir au bus ne se fait

pas a niveau.

Par ailleurs, il y a un enjeu d’acceptation des personnes en situation de handicap dans
la socicte, qui sont particulierement stigmatisces, et les femmes encore plus71. Les
personnes en situation de handicap souffrent en particulier du regard des personnels
exploitants : « en effet, pour ce qui est de la mobilite physique dans I’exterieur ce

comportement des transporteurs dérange plus que I’absence de transport »'2,

Comment le tramway a-t-il contribué a ces évolutions ?
UN MODE ACCESSIBLE

Le tramway signale I’arrivée d’un mode totalement accessible, se distinguant donc
fortement des autres modes, ce que confirment les personnes a mobilite reduite
interrogées aux abords des stations. Un rapport de 2016 abonde ¢galement dans ce
sens pour Casablanca’®. Une personne non-voyante estime ainsi qu’il constitue «le seul

moyen convenable pour des gens comme elley

Dans notre enquéte aupres de 15 PMR, le tramway apparait comme un mode assez
facile d’usage, en particulier pour ceux qui ont une canne ou se deplacent en fauteuil

" Les personnes en situation de handicap représenteraient quant a elles 6,8 % de la population totale selon une enquéte
du ministére de la Solidarité, de la Femme, de la Famille et du Développement social, rapportée par Tel Quel
(28/04/2016) https:/ /telquel.ma/2016/04/ 28 / handicap-au-maroc-les-chiffres-refletent-vraiment-realite_ 1494546
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roulant. L’un d’eux a ainsi précisé parcourir une assez longue distance de maniere a

le rejoindre.

Clest pratique pour moi : je fais 15 minutes de fauteuil depuis la médina pour rejoindre la

station. (Personne rencontrée a proximité de la station Bab Lamrissa)

Dans la mesure ou les personnes en situation de handicap sont aussi en moyenne plus

pauvres, un enjeu important est qu’a Rabat-Sale, les controleurs ne leur demandent
1A 4 . .

genéralement pas leur billet. Un certain nombre des personnes que nous avons

interrogees considerent ainsi qu’elles peuvent voyager gratuitement. Cependant,

cette mesure n'a jamais ¢té clairement fixée, ce qui crée un flou pas toujours

confortable pour les PMR.

lai ! ble ni i pour les contréleurs
]C ne P(J}C pas, mais ce n est P(JS clair et ce n est COI?]FOI’[G e ni POUI‘ nous, ni POUI’ es controleurs.

A contrario, il ¢tait connu que ce public pouvait emprunter gratuitement le bus
jusqu’au renouvellement du marche en 2019.

Au-dela de son accessibilite, les PMR rencontrées ont precise particulierement
apprecier I’environnement apaisant du tramway. Cela est d’autant plus important
pour ces personnes qu’elles se sentent davantage vulnéerables que les autres passagers.
L’aide des agents en station et I’attention des autres usagers, maintes fois constatees,
sont ¢galement propices a les rassurer.

C’est enfin un mode qui renforce la dignite et in fine le pouvoir d’agir offerts aux
PMR, certaines allant jusqu’a estimer que leur vie avait « change avec le tramway » .
Au total, les personnes en situation de handicap interrogees en station sont 88% a

considérer que « les gens comme eux » prennent beaucoup le tramway.

DES OBSTACLES QUI RESTENT IMPORTANT A L’'USAGE

Pourtant, dans notre enquéte, la moiti¢ des PMR environ préferent, lorsqu’ils le
peuvent, prendre un taxi qui les prend devant chez eux et les amene a destination.

Deux difficultes majeures sont pointées :

e D’abord, la question de ’acces aux stations, avec des difficultes qui
restent nombreuses relatives a I’¢tat de la chaussee, a la présence de
marches devant certaines stations ou devant les valideurs, a la realisation
des correspondances et a I’entrée/sortie PMR prevue que d’un seul cote
du quai a Casablanca, etc.

e Le confort en situation de saturation :

Parfois c’est trop rempli et il n'y a pas assez de temps pour me laisser descendre en particulier en
centre-ville. Les portes se referment trop rapidement et ¢a a cassé mon fauteuil électrique. Parfois

aussi tu es bousculé, et tu n'arrives pas a voir le nom des stations pour savoir si tu dois descendre.
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Figure 15 : Marches devant I'entrée de la station « Ibn Tachfine » & Casablanca (J. Alouis)
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Comment la congestion a-t-elle évolué a Casablanca et a Rabat-Salé et
quel a été I'impact du tramway ?

A Cette question ici est essentiellement évoquéee du point de vue d’une reduction
possible (provoquée par le tramway) de D’accessibilit¢ au territoire pour les
automobilistes.

Comment la congestion a-t-elle évolué a Rabat-Salé et a Casablanca ?

La circulation automobile individuelle est en hausse constante a Rabat-Salé et a
Casablanca, les deux agglomeérations les plus motorisces du pays, mais il n’existe pas
de mesure consolidee de la congestion dans ces villes. Elle est en particulier jugee
insupportable par les Bidaouis, ou 2,7 M de déplacements sont realisés chaque jour
en voiture (VP + petits et grands taxis), soit 27% des déplacements générés™.

Les principales raisons en sont :

e un réseau viaire qui n’a pas éte congu pour le niveau de motorisation
actuelle et qui est en cours d’adaptation. A Casablanca en particulier, les
péneétrantes sont saturees, ainsi que les boulevards periphériques de la
premiére couronne”. A Rabat-Salé, la traversée du Bouregreg est le
principal point de fixation de la ville, en particulier le pont Hassan II ;

e des travaux permanents pour adapter ces voiries, en particulier a
Casablanca (tremie des Almohades, trémie Gandhi...) ;

o des difficultes de stationnement qui malgré plusieurs efforts restent
gerees essentiellement par un systeme informel de gardiens, et ce malgre
la construction de plusieurs milliers de places de parking souterrain dans
les centres-villes. Il apparait que les automobilistes préferent encore
eviter ces parkings souterrains lorsqu’ils le peuvent, de fagon a eviter le
cotit du stationnement et dans I'idée qu’il reste possible de se garer au
plus pres du lieu de destination ;

e le nombre tres importants de grands et petits taxis, ces derniers etant en
maraude la plupart du temps. Le fait que ces taxis remplacent les bus

absents se traduit par une congestion supplémentaire en comparaison.

Ces facteurs sont communs dans les deux villes, mais les consequences sont bien plus
dramatiques a Casablanca. Dans cette ville, a I'interieur de la premiere couronne, la
vitesse moyenne en voiture peut varier entre 10 et 30 km/h. Les déplacements se
situant totalement en dehors de cette couronne sont géneralement plus rapides, entre
15 et 45 km/h. Globalement, et hors des heures de pointe, ils tendent a rester plus

rapides qu’en tramway76.

En revanche, a Rabat-Sale, la voiture reste dans bien des cas plus que competitive par
rapport au tramway, méme en heure de pointe. Les trajets Rabat-Sale en voiture se
placent également dans une fourchette entre 15 et 45 km/h ; plus ils sont longs, plus
ils sont a I’avantage de la voiture, grace aux rocades (plutét que d’utiliser le pont
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Hassan II tres congestionne). Intra Rabat ou intra-Sale, les vitesses s’¢tagent entre 15

et 25 km/h””. Aussi, au final, I’accessibilité en voiture reste élevée, hors points noirs.

Pour ces raisons, les taxis ont developpe des stratégies de contournement lorsque
c’est possible. Ainsi, en heure de pointe, les grands taxis deposent leurs clients avant
le pont Hassan Il pour ¢viter la traversee, ce qui constitue un changement radical par
rapport a la période pré-tramway ou une grande partie d’entre eux ne faisaient que
Ialler-retour entre les deux rives. A Casablanca, les taxis preferent eviter le chantier
de la Trémie des Almohades, etc. Cela reduit parfois fortement, selon les moments,
’accessibilite de certains quartiers des deux villes.

Comment le tramway a-t-il contribué a ces évolutions ?

Selon notre enquéte, les Bidaouis sont nombreux a reprocher au tramway d’avoir
renforce le trafic et la congestion dans leur quartier (60%), alors que ce n’est pas le
cas a Rabat-Sale (moins de 10 %). Pourtant, le tramway a probablement joué¢ un réle
assez limite dans I’évolution de la congestion a Casablanca et Rabat-Sale, a la hausse

comme a la baisse.

En effet, le report modal depuis la voiture constate a Casablanca, ou les donnees sont
disponibles, est faible et ne compense pas la hausse continue de I’équipement des
menages. Le nombre de grands taxis n’a pas non plus baisse avec le tramway. C’est a
cause de ce report modal est une condition a ce qu'un systeme de transport public,

quel qu’il soit, puisse avoir des conseéquences a la baisse sur la congestion urbaine.
De 'autre cote, le tramway a des effets ponctuels lies sur la congestion lice :

e A sa construction (ligne 1 puis ligne 2 a Casablanca) et a la constitution
de points noirs, dont un certain nombre avaient éte identifies avant
I'inauguration. La résorption de ces points noirs, notamment par la
realisation de trémies, se fait progressivement (tremie Hay Hassani,
trémic Gandhi 4 Casablanca). A Rabat-Salé, les points noirs sont identifiés
(Figure 16), mais les travaux ne sont pas toujours engagés. A noter que
ces points noirs peuvent géner ¢galement le passage du tramway ;

e En revanche, a Rabat-Sale, le principal point noir etait la traversee du
Bouregreg, qui a donn¢ lieu a la constitution d’une voie nouvelle. Le
tramway n’a ainsi pas d’effet direct sur la congestion a cet endroit, car le
service de bus n’a pas change avec sa mise en place (mais le projet de
nouveau pont est li¢ au projet de tramway) ;

e Plus largement, a Rabat-Sale comme a Casablanca, Iinsertion du
tramway s’est globalement faite de maniere a limiter autant que possible
Iemprise sur les voies automobiles, quitte a mordre sur les voies
pictonnes. Les suppressions de stationnement officiels occasionneés ont ete
largement compenses depuis (voir par exemple a Rabat-Sale la place
Pietri ; a Casablanca I’ouverture des parkings Mohammed V ou Rachidi) ;

e Lestravaux de voirie et notamment les réaménagements de carrefours qui
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ont accompagne le tramway ont d’ailleurs pu, a Rabat notamment, avoir
un impact bénéfique sur la circulation localement”.

Enfin, les vitesses que nous avons calculées en premiere couronne de Casablanca ne
varient pas selon que le point de depart est proche ou non du tramway, les
automobilistes pouvant changer de trajet selon le niveau de congestion qu’ils
constatent.

Globalement, et comme I'indique une é¢tude économétrique récente, une réduction
de la congestion passe par plusieurs outils qui doivent étre combinés et ne peut étre
affectce a la seule infrastructure : taxe sur ’essence, prix du stationnement,
subvention du prix des transports publics, notamment, doivent étre combines en ce

sens79.

Figure 16 : Carrefours problématiques sur le parcours du tramway a Rabat-Salé (Systra-Transitec, 2013)
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Comment les comportements de mobilité ont-ils changé a Casablanca
et a Rabat-Salé et quel a été I'impact du tramway ?

Comment les comportements de mobilité ont-ils évolué a Rabat-Salé et a
Casablanca ?

FREQUENTATION DU TRAMWAY ET CLIENTELE

Le tableau ci-dessous présente des indicateurs clés relatifs a la frequentation du
tramway a Casablanca et a Rabat-Sale.

A Casablanca, la montée en charge a ete progressive. L’ouverture de la nouvelle ligne
s’est traduite par une nouvelle clientele sur la ligne 2 (80 000 voyages par jour), mais
¢galement par une hausse de fréquentation de la ligne 1 (140 000)™. De son c6té, le
tramway de Rabat-Sal¢ a mis environ 18 mois a se stabiliser (frequences, billettique,
abonnements) et a trouver son public.

Tableau 14 : Fréquentation du tramway : indicateurs clés (sources : Casa Transports, STRS)

Casablanca Rabat-Salé

Fréquentation ~ moyenne  (en | 120 (en semaine) 110 (en semaine)

milliers de voyages quotidiens)

80 (samedi) 70 (week-end)
50 (dimanche)

Clientéle (2017) (2019)

---- Femmes 44 % 46 %

---- AA(ge moyen 26 ans 26 ans (2013 : 35 ans)
---- Etudiants 38 % (2015 : 28%) 63 % (femmes : 70 %)
---- Actifs 55 % (2015 : 62 %) 32 % (femmes : 25 %)

---- Composition sociale

_________ <3 000 Dhs 36 % 8 % (2013 : 31 %)

777777777 3415 000 Dhs 55 % 87 % (2013 : 68 %)

,,,,,,,,, >15 000 Dhs 9% 5% (2013 : 1 %)

Abonnés (2019) 70% (2015: 38%, 2017: 57 % (18 000 personnes)
58 %)

Les clienteles présentent de nombreuses similitudes, avec néanmoins deux differences

majeures :

e Les ctudiant-es representent une part largement plus importante de la
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clientéle a Rabat-Salé ;
e La clientele est nettement plus populaire a Casablanca qu’a Rabat, alors

que le niveau de vie est similaire dans les deux villes.

Encadré 14 : principales stations du réseau

A Casablanca, la place des Nations Unies est de loin la premiere station du réseau, avec 11 % des
voyages. Viennent ensuite I'’avenue Hassan II, et les deux terminus des Facultés et de Sidi Moumen.
Alors qu’a Rabat la fréquentation était assez ctale, a Casablanca les pointes sont davantage
marquées, de 7 a 9h le matin et de 17h a 1h le soir.

A Rabat-Salé, la principale station du réseau était en 2017 Al Joulane 1 & 2, le nceud de
correspondance situé au coeur du quartier Hassan, avec environ 9 % des voyages ; puis viennent
les terminus Hay Karima de Salé et Madinat Al Irfane a Rabat (env. 6 %). La fréquentation du
tramway est assez ¢talée sur la journee entre 8h et 18h, avec une pointe a midi et une baisse de
fréquentation de 13h a 15h.

Les chiffres de frequentation apparaissent bien en-dega des prévisions de trafic : -52 %
a Casablanca et -39 % a Rabat-Sale. Nous considérons cependant que ce sont les
prévisions initiales qui sont en cause.

Le cas de Casablanca est éclairant. Dans cette ville, I’explication la plus couramment
¢voquée par les parties prenantes a ces chiffres est ’absence de restructuration du
reseau de bus et d’intégration tarifaire ainsi que le développement decale dans le
temps du quartier Anfa, imaginant qu’il existe une réserve de fréquentation.
Cependant, il s’avere que le réseau est sature aux heures de pointe (nécessite parfois
de laisser passer plusicurs tramways avant de monter) et densément rempli toute la
journée sur les portions centrales. Méme s’il était rempli toute la journée comme en
heures de pointe (14 000 montees par heure), il n’atteindrait pas la frequentation
initialement estimee. La principale explication est de notre point de vue est que les
usagers font en tramway des trajets particulicrement longs, de 8 km en moyenne,
contre 3,3 a Rabat-Salé, saturant la ligne. L’arrivée de nouvelles lignes de tramway
ou de bus de qualité redonnerait paradoxalement de la capacité, en favorisant des
trajets plus courts en correspondance, voire I’évitement du tramway pour les trajets
les plus longs pour des bus plus directs.

EVOLUTION DES PARTS MODALES
A I¢échelle globale des agglomérations, la part du tramway dans les deplacements est

restée modeste, le tramway ayant surtout béneficie du report modal depuis le bus et

le grand taxi.
Le Tableau 15 ci-dessous presente I’évolution des parts modales dans les deux villes.

A Casablanca®', la part modale des TC est restee stable entre 2004 et 2018, dans un
contexte de baisse du nombre de trajets en transports en commun et d’augmentation
du taux de motorisation. La part modale du tramway est estimée a 1,6 % du total des
deplacements, ou 4 % des modes motorises. Sur la periode, c’est surtout la part
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modale de la marche a pied (>10 minutes) qui se renforce, signe probable de

I'incapacite du systéme de transports a satisfaire les besoins.

Tableau 15 : Parts modales & Casablanca et Rabat-Salé (déplacements >10 min.)82

Casablanca Rabat-Salé
2004 2018 | 2007
MAP 54 % 62 % 66 %
VP 13 % 13% 9%
Bus et Tramway 14 % 13% 14 %
Taxi 14 % 15 % 6%
Autres 5% 7% S0

Au sein de la zone de chalandise du tramway a Casablanca (qui couvre 460 000
personnes, voir les différentes echelles d’analyse p.4), le tramway compte pour 9,3 %
des deplacements motorises, contre 18,4 % pour les bus, 11,3% pour les petits taxis
et 9,6 % pour les grands taxis.

A Rabat-Salé¢, il n’y a pas eu de nouvelle EMD depuis celle de 2007%°. Une étude de

2014 fournit cependant des données comparatives :

e En 2007, le bus urbain captait 75% des voyages effectues en transport
collectif dans pres de 54 lignes effectivement operces par 11 opérateurs
prives contre 24% pour les grands taxis. A noter qu’avant la mise en
service du tramway, Stareo déclarait transporter 250 000 usagers et avoir
encore 9 concurrents ;

e Avecdes volumes de voyages quotidiens qui semblent avoir sensiblement
baisse™™, les analyses réalisées en 2014 estimaient a 26% la part de marché
des voyages effectuces en tramway dans les TC, ramenant celles des bus
et grands taxis respectivement a 60% et 14%. Il semble en particulier que
le tramway a largement ¢vince les grands taxis de certains marches,
notamment la travers¢e du Bouregreg dont ils se faisaient une specialite,

et le cabotage urbain dans la zone de chalandise du tramway™".

7 L es volumes de voyages en bus urbains sont 2, 5 fois moins élevé dans I’estimation de 2014 par rapport @ 2007. En
2007, la production des 54 lignes opérées étaient estimées a 130 000 bus.km par jour tandis qu’avec un nombre de lignes

similaires la production était estimée a 75 000 bus.km en 2014.

X Les chiﬁfres présentés doivent étre interprétés avec prudence, en particulier au regard de la baisse Signyricative des volumes
de passagers constatés. Néanmoins, ce point est confirmé par nos entretiens avec les cbagﬁpeurs de grands taxis. Nous avons
pu également constater qu’ils préferent désormais s arréter au pied du pont Hassan II en heure de pointe plutét que de le
traverser.
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Figure 17 : Analyse consolidée de l'usage des transports publics (Source : SDT, 2007, Etude de
restructuration du réseau de bus de transport urbain : Rabat, Salé et Témara 2014)

Voyages Total Voyages

Vvoyages combinés (SDT 2007)
A pied 2242 322 2242 322
Voiture conducteur 210 474 628 211 102
Voiture accompagnateur 86 513 1092 87 605 Total Voyages
2 roues motorisé 61 981 206 62 187 (2014)
Bicyclette 42 375 115 42 490
Petit taxi 65 113 14 597 79 710
Voiture de fonction 20 881 82 20 963
Bus d'entreprise 47 698 1256 48 954
Transport : administration - ministéeres 64 299 5 697 69 996 30 000
Transport informel par véhicule personnel en lien avec le centre de Rabat 30 000
Bus urbain 485 745 107 741 593 486 75% 232 000 60%
ONCF 2814 4 287 7 101 1% 2 000 1%
Grand Taxi 152 528 39 915 192 443 24% 52 000 14%
Tramway - - - 98 000 26%
Total déplacements TC 641 087 151 943 793 030 100%7 384 000 100%
Total déplacements motorisés 1240 421 175 616 1416 037
Total déplacements 3482 743 175 616 3 658 359

USAGES DIFFERENCIES FEMMES / HOMMES

Dans un contexte ou les femmes restent toujours aujourd’hui exclues de la voiture
individuelle (10,5% de déplacements en tant que conductrice contre 30,2% pour
I’ensemble des Bidaouis) et se déplacent de maniere moindre que les hommes, les
femmes se sont massivement saisies du tramway, représentant environ 45 % de la

xvi

clientéle®",

Encadré 15 : Usage des transports publics par les femmes dans d’autres territoires84

o A Bogota (Colombie), les femmes representent 43 % des usagers du
Transmilenio.

e A Delhi (Inde), un tiers des usagers du meétro ¢ctaient des femmes
jusqu’en 2017, date a laquelle cette part a diminue du fait de la hausse
des tarifs.

o A Peshawar (Pakistan), les femmes representent 15 % des usagers des

transports €n commun.

Globalement, les femmes prennent beaucoup plus le tramway que les hommes a
Casablanca : 5% a l’¢chelle de I'agglomeration mais 13,5 % dans la zone de
chalandise, contre 7,7 % pour les hommes, soit +75 %. En comparaison avec 2004,

le developpement du tramway se fait pour elles au déetriment :

e de la voiture comme passager (-9 points), synonyme donc d’une plus
grande émancipation par rapport a leur mari ou plus largement leur

famille.

™ Nous ne connaissons pas la part des femmes dans la clientéle de Mdina Bus ou de Staréo.
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e dubus (-7 pts),
e des grands taxis (-10 pts)

e ct dans une moindre mesure du petit taxi (-2 pts).

Chez les hommes, les évolutions concernent les mémes modes, mais sont bien

moindres.

Une difference majeure est perceptible entre femmes et hommes sur I'usage du bus
dans le corridor. Ainsi, la part du bus est sensiblement la méme dans les deplacements
des hommes qu’il s’agisse du corridor ou du reste de Casablanca (-1 point), mais elle

est bien plus faible pour les femmes (-5 points).

LA PART DU TRAMWAY DANS LES DEPLACEMENTS DOMICILE-TRAVAIL ET DOMICILE-ETUDES
A Cette partie s’appuie sur des données 2014, soit il y a 6 ans desormais.

Concernant les déplacements domicile-travail et ¢tudes, le tramway reste un mode

minoritaire :

e parmi les TC : Globalement, ce sont les taxis qui apparaissent comme le
mode principal, suivi du bus.

e Y compris dans la zone de chalandise : Ainsi, a Casablanca, la part du
tramway pour le domicile-travail est de 5% pour les residents du
corridor, cette part montant a 8 % pour Roches Noires, et 7 % a Hay

Mohammadi et Sidi Moumen.
Cette analyse peut cependant étre nuancee pour :

o le travail a Sale (tramway: 13% des déplacements et 32% des
deplacements TC dans la zone de chalandise)

e ct les déplacements pour les e¢tudes a Rabat et Sale (38% et 45% des
deplacements TC dans la zone de chalandise, cf. Tableau 16 ci-dessous

pour les parts modales).
La cartographie de 'usage du tramway permet de montrer que le tramway deborde
largement de son aire de chalandise, en particulier pour I’acces aux etudes.

Tableau 16 : Part du tramway dans les déplacements domicile-travail et domicile-études (source : HCP,
traitements Systra)

Part tramway (corridor)

Part tramway (agglo)

DT DE DT DE
Rabat 0,9 % 2,8 % 3,2% 10%
Salé 3% 3,6% 12,9% 11,1%
Casablanca 1,3% 1,2% 5% 3,9%
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Figure 18 : part du tramway dans les
déplacements domicile-travail par lieu
de domicile (source HCP, 2014)
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Figure 19 : part du tramway dans les
déplacements domicile-étude par lieu
de domicile (source HCP, 2014)
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Cela s’explique par la part importante des Slaouis qui travaillent et ¢tudient a Rabat.
Ainsi, en 2014, 38% des actifs du corridor travaillaient « dans une autre province »,
probablement essentiellement celle de Rabat, contre 9 % des Rbatis.

LA DIFFERENCE D’USAGE SELON LE GENRE

Les femmes représentent, a Rabat, 56% des usagers pour les déplacements domicile-
travail alors qu’elles ne représentent que 36 % de la population active, et I’ecart est
encore plus important a Salé (44 % contre 25%). A Casablanca, les femmes
représentent 43 % des usagers en 2017 pour 29% des actifs. Sur le domicile-¢tudes,

la surreprésentation est plus limitée®.

Les femmes qui se déplacent en TC prennent d’abord et de loin le taxi. Ainsi, 18 %
a 20 % d’entre elles le prennent pour aller au travail selon les villes concernées, soit
entre +35 % et +64 % par rapport aux hommes.

Mais le mode pour lequel la disproportion entre femmes et hommes est la plus
importante, c’est le tramway (Tableau 17). En effet, les femmes utilisent entre
+70 % (Casablanca) et +150 % (Rabat) plus le tramway que les hommes pour leurs
deplacements domicile-travail. La différence est bien moindre sur tous les autres
modes, ainsi que pour le DE, avec entre +15% (Rabat) et +30 % (Casablanca) de

femmes utilisant le tramway.

Tableau 17 : Déplacements femmes/homme en tramway pour I'accés au travail ou aux études (données
HCP, traitement Systra)

Déplacements DT

F H F H
Rabat 1,5 % 0,6 % 3% 2,6 %
Salé 5,2 % 2,2 % 3,9 % 3,2%
Casablanca 1,9% 1,1 % 1,3 % 1 %

Nous ne disposons pas ici des données a I’échelle de la zone de chalandise. Cependant,

’analyse des chiffres a I’échelle des arrondissements fait apparaitre trois choses :

e D’abord, les femmes utilisent plus le tramway dans les arrondissements
les mieux desservis (Hassan a Rabat, Bab Lamrissa, Bettana et Tabriquet
a Sale, Roches Noires, Hay Mohammadi et Sidi Moumen a Casablanca),
le maximum etant atteint pour le DT a Tabriquet (9,7 %) et pour le DE
a Hassan (12,9 %). Mais dans ces arrondissements, 1’écart entre femmes
et hommes y est beaucoup plus faible qu’a I’echelle globale ;

e A contrario, les femmes sont en proportion plus nombreuses a utiliser le
tramway comme mode principal lorsqu’elles habitent loin du tramway

(par exemple Hssaine a Sale). Bien que cela porte sur de tous petits
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volumes, cette différence se retrouve presque systematiquement dans les
arrondissements non desservis ;

e Enfin, a Casablanca, I’écart est bien moindre entre femmes et hommes
dans les quartiers desservis les plus riches (Maarif, Anfa), soit environ
+30%, que dans les quartiers les plus pauvres (Sidi Moumen, Hay
Mohammadji), soit pres du simple au double. A Rabat-Salé, les écarts sont
plus homogenes, entre +80 et + 120 %, avec des parts modales aussi plus
¢levees en moyenne. Dans tous les cas, I’écart dans I'usage du tramway
est bien superieur a I’¢cart dans 'usage des TC (dont les taxis) en

globalité .

L’ensemble de ces ¢lements nous laisse donc essentiellement avec deux hypotheses,
qui est d’une part la preference des femmes pour le tramway, quitte a faire de plus
longs trajets ; et d’autre part, a statut ¢gal, le rabattement des femmes dans les
menages motorisés (mais n’ayant pas acces a la voiture), essentiellement vers le (petit)
taxi et lorsque c’est possible vers le tramway.

Comment le tramway a-t-il contribué a ces évolutions ?

D’ABORD UN REPORT MODAL

Initialement, le tramway s’est constitu¢ une clientele essentiellement par un report

depuis d’autres modes, essentiellement le grand taxi et le bus.

Ces reports sont différents selon les situations, comme le montrent les enquétes des
operateurs : a Rabat-Salé ot la traversee du Bouregreg est le point cle du reseau, les
grands taxis ont particulierement pati de la situation, suivis des petits taxis, plutot
pour des déplacements intra-Rabat. La concurrence avec le bus n’est pas flagrante,
les dessertes etant initialement assez differentes, d’autant que les bus n’¢taient pas
adaptes pour des trajets transversaux, la plupart étant terminus dans le quartier
Hassan. A la méme ¢poque, le nouveau materiel bus venait d’arriver et d’ailleurs,
I'inauguration du tramway s’est initialement traduite par une hausse de la
frequentation du réseau Staré¢o, probablement par renforcement de la clientele pour
les TCP®.

A Casablanca, en revanche, le tramway a pris aux grands taxis (qui réalisaient du
cabotage intra-agglomeration) et au bus a egalite, le réseau bus etant déja alors en
mauvais état.

ENSUITE LA CONSTITUTION D’UNE CLIENTELE PROPRE

Dans un second temps cependant, ce que montrent nos enquétes, ce sont des
phénomenes de fidélisation importants :

e D’une part, il existe une part significative des usagers qui sont des usagers
fideles : Au total, 76 % des usagers de Casablanca interroges utilisent le
tramway tous les jours et 64 % a Rabat ;

e Parmi ces usagers, une forte proportion sont des usagers anciens : Parmi
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les répondants a notre enquéte, 36 % utilisent le tramway tous les jours
depuis au moins 3 ans et 24 % depuis au moins 1 an. Les femmes sont
dans notre enquéte des usagers plus anciens en moyenne (46 % utilisent

le tramway depuis au moins 3 ans contre 41% des hommes).

\

Mais il y a ¢également un usage ponctuel tres répandu dans la population. A
Casablanca, selon ’'EMD de 2018, pres d’un tiers des Bidaouis prennent le tramway
au moins une fois par semaine, et seul un tiers ne I’a jamais utilise. C’est un niveau
similaire a la voiture comme passager et qui reste inferieur au bus et aux taxis (utilises
quotidiennement par plus de la moiti¢ des habitants), mais qui nous semble ¢leve au
regard de la présence d’une seule ligne. Dans nos enquétes hors station (mais dans la
zone de chalandise du tramway, 30 % des etudiants rbatis et slaouis 'utilisaient
rarement ou jamais, et 13 % des Bidaouis ; et il en ¢tait de méme pour 21 % des
femmes, des chiffres qui pointent vers une utilisation du tramway par une large
proportion de la population.

Le report modal depuis la voiture, en revanche, reste globalement anecdotique. Mais
les deplacements qui ont toujours ¢te realises en tramway sont tres nombreux, ce qui
rend moins pertinent I'idée d’un report modal. Ce sont ainsi 34 % des usagers
bidaouis et 43 % des usagers rbatis/slaouis qui ont toujours fait le trajet en tramway :

o C’est particulicrement vrai pour les femmes, qui sont 39 % a avoir
toujours fait ce trajet en tramway (contre 31 % des hommes) et
seulement 15 % a I’avoir fait avant en bus, contre 24 % des hommes.

e Sur I'ensemble des usagers des deux réseaux, ce sont 45 % des ¢tudiants
et 41 % des actifs a temps plein qui ont toujours fait le trajet en tramway
(contre 32 % de ceux qui travaillent occasionnellement, ce qui illustre le
fait qu’il est plus difficile pour les plus précaires de prendre le tramway

de fagon permanente).

Il y a plut6t une preference pour le tramway pour les nouveaux trajets lorsque celui-
ci dessert la destination — sachant que les usagers sont préts a marcher ou a prendre

un petit taxi pour arriver a la station d’origine.

Enfin, a Casablanca comme a Rabat-Sal¢, cet usage est potentiellement durable,
puisque 85 % des usagers se projettent sur un usage futur en tramway. Ces usagers
qui n’ont pas de voiture aujourd'hui ne voient ainsi pas le tramway comme un pis-
aller et sont une minorité a se projeter dans un usage automobile (19% a Casablanca
et 7 % a Rabat-Sale). Ils ne sont que quelques pourcents a se projeter dans d’autres

modes.
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Tableau 18 : Mode de transport utilisé pour réaliser ce trajet avant de le faire en tramway (distribution
des réponses par sexe et ville) - Source : enquéte usagers

Mode avant d'utiliser le tramway
(ensemble d'utilisateurs)
Je I'ai toujours fait en tramway
En bus
En grand taxi
En petit taxi
En marchant
En voiture en tant que passager
En voiture en tant que conducteur
En deux-roues motorisé en tant que conducteur
En deux-roues motorisé en tant que passager
En taxi informel
D'une autre fagcon
le ne sais plus
Total effectif

Casa Rabat/Salé

Tous Homme Femme Tous Homme Femme
387 34% a1l 31%° 176 354l 43% 2030 as5% 1510 4%
2300 |20% 1620 2a%” e8| | 15% 130 | 16% 75 | 16%] ss| | 15%
w2 | 9% 62l | 9% aw| ]| 9% 1370 | 17% 72 | 16%] 65| | 18%
156 | 14% 83 | 12%” 73 | 16% g7 | 12% ag|l | 1% s | 13%
s3]] 5% s an’ 28] &% as|] &% 28] 6% 2| &%
6l % as[[| 7%’ sil] 7% 17| 2% 9| 2% 8| 2%
28 2% 19| 3% al| 2% 14| 2% 6| 1% 8| 2%
31 3% sl 4%’ 3| 1% 5 1% 5 1% 0 0%
18 2% 14 2% a 1% 2 0% 2| 0% 0 0%
4| 0% 2| 0% 2| 0% 2 0% 0 0% 2| 1%
23] 2% 15]] 2% s 2% 7| 1% 5| 1% 2| 1%
22| 2% 12| 2% 10]] 2% 6 1% 3| 1% 3| 1%
1130 100% 678) 100% 452  100% g19] 100% ass]  100% 363  100%

Conclusion

Le tramway a donne lieu dans un premier temps a un report modal depuis les autres
modes collectifs, mais nos enquétes montrent que ce qui s’exprime de plus en plus,
c’est une preference directe pour le tramway pour les nouveaux trajets. Nous ne
pouvons pas savoir quelle est la part des personnes qui ont utilis¢ le tramway puis ont
cess¢ de l'utiliser. Mais nous pouvons identifier des phénomenes tres forts de
fidelisation a I’ceuvre, et de projection dans I’avenir en tramway pour des personnes
qui n’ont pas de vehicule individuel a disposition. Tous ces phénomenes sont plus

importants a Casablanca qu’a Rabat-Sale.

Les apports du tramway en termes de facilite a se déplacer ne se limitent ainsi pas a
une accessibilite theorique : en effet, I’enjeu est de faciliter le déplacement lui-méme.
Dans la theorie de I’économie des transports, si plus d’emplois sont accessibles, alors
il y a plus de chances que des personnes aillent I’occuper. Mais dans cette theorie,
I’hypothese qui est faite est que toute personne ayant acces a une offre de transport
est susceptible de la prendre. Or, d’autres facteurs entrent en jeu sur la propension a
se deplacer. Nous proposons ci-dessous quatre mecanismes principaux par lesquels le
tramway agit plus largement sur la propension a se deplacer : 1’opportunite, la

confiance, la projection positive et I’abordabilite.

OPPORTUNITE

Premier mecanisme, celui de I’opportunite, qui est consubstantiel a I’accessibilite.
Les usagers envisagent de nouveaux déplacements en TC parce qu’il est possible de
les faire, a un coft fixe, et dans de bonnes conditions. Il concerne les personnes non
motorisces, en particulier : c’est dans cette logique qu’on peut imaginer des
personnes aller rechercher un emploi dans des quartiers qu’elles n’envisageaient pas
autrement. Mais ce mecanisme est aujourd’hui surtout visible pour des déplacements
non contraints (loisir, visite) : ¢’est le mécanisme a I’ceuvre pour les habitants de Sidi
Moumen qui vont désormais le weekend a Ain Diab en tramway malgre un trajet
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restant long ou ceux de Salé allant maintenant se promener a Agdal. Ainsi, si ces
trajets peuvent venir en remplacement d’autres trajets realises precedemment, ils
occasionnent surtout des déplacements nouveaux ou peu ancres dans les habitudes.

Le tramway met ainsi sur la « carte mentale » des habitants des quartiers dans lesquels
ils ne se rendaient pas usuellement (69 % des usagers a Casablanca et 55 % a RS). A
Casablanca, les usagers citent ainsi Ain Diab, Derb Sultan et le quartier du 2 mars™*.
A Rabat-Salé, ’est Agdal qui est le plus souvent cite, suivi d’Aakkari et de la medina

de Rabat.

Par ailleurs, pour les PMR, le tramway est souvent le premier TC totalement
accessible, avec la limite que pour ces personnes la saturation en heures de pointe, ou
les difficultes lices au trajet jusqu’a la station, peuvent suffire a leur en empécher
Iacces.

Ce mécanisme est de plus fortement contraint par la desserte, faute de diffusion des
gains d’accessibilite.
CONFIANCE

Deuxieme meécanisme, et sans doute le plus important, la confiance dans les
transports en commun, sur des territoires ou cette confiance etait plus qu’écornee.

Elle-méme tient a deux aspects :

e Lacertitude de pouvoir realiser le trajet, méme en heure de pointe, a tarif
fixe. Le tramway offre de son cote une fiabilite de 99 %, une capacite
suffisante pour étre stir de pouvoir realiser son trajet, et son tarif est fixe.
En comparaison, les bus et les taxis sont soumis a la congestion, leur
frequence et leur desserte (voire leur tarif pour les grands taxis) varient
et se sont degradees au fur et a mesure des annces. Les vchicules
individuels (voiture particuliere ou petit taxi) restent pour les habitants le
meilleur moyen d’acceder certainement a un endroit, mais le tramway,

xviii

lorsqu’il dessert la destination, est aussi juge fiable par ses usagers™™ ;

Le bus est un désastre, je le prenais quand j’étais étudiante. Question horaire, le tramway arrive
a I"heure mentionné, le bus c’est une question de chance. [Femme rencontrée a proximité d’une

station a Casablanca]

e Lasecurité ressentie en tramway. En effet, les risques d’agression ne sont
pas rares dans les bus, voire dans les taxis. Le tramway, en revanche, est
un mode tres str, en raison de I’ambiance qui y regne, sa fiabilite, et de

I’investissement sécuritaire tres fort effectué dans ce mode (cameéras,

™" Ces deux derniers quartiers étant mieux desservis avec I’ouverture de la ligne 2.

" Ce point est illustré par I'enquéte auprés des étudiants. A la question « Si vous deviez absolument étre a I’heure pour
arriver a votre examen, quel est le mode de déplacement que vous choisiriez en priorité [ ...[?», ils sont 44% a citer le petit
taxi, et 35% le tramway. Personne ne cite le bus et 2% le grand taxi.

P. 92 | Rapport final Q UA D RA N T

Evaluation des tramways de Rabat-Salé et CONSEIL
Casablanca



présence en stations, controle des billets, patrouilles de police, réponse
judiciaire aux agressions tres ferme). noter par ailleurs, que le caractere
fermé des stations de Casablanca a é¢té mentionne seulement par deux
femmes rencontrées comme une des caracteristiques expliquant le

sentiment de sécurité.

Cette confiance est essentielle et les usagers peuvent réagir tres vivement lorsqu’ils
estiment qu’elle est trahie (en cas de retard, par exemple). La difficulte a monter en
heures de pointe reduit aussi la confiance de certains usagers dans le mode.

Dés que je loupe le tramway je suis en retard, ilfaudrait qu’il passe toutes les 2/3 minutes.
Pagrois il faut attendre 15 minutes. Il y a le probléme de la cadence avec trop de monde le matin.

[Femme rencontrée a proximité d’une station a Rabat|

PROJECTION POSITIVE

Troisieme mécanisme, la « projection positive ». Les habitants de Casablanca et
de Rabat-Salé se voient utiliser le tramway. Ils en apprecient la modernite, le
confort, la climatisation, etc. Ils ¢évoquent spontanément le plaisir a regarder le
paysage pendant le trajet. Mais c’est aussi un lieu sans fraude, sans vandalisme, des
¢lements que désapprouvent presque la totalite des Marocains, qui y voient une
atteinte au vivre ensemble (voir p.110). C’est enfin un lieu de relatif melange social :
si la clientele est initialement surtout populaire, les enquétes annuelles des opérateurs
ont montré la progression des plus ais¢s dans la clientele.

Au total, plus de la moiti¢ des répondants pensent que le tramway est un mode de
transport valorisant, et 79 % pensent que « les gens comme eux » prennent beaucoup

le tramway ; ce taux varie peu avec la classe sociale, I’occupation ou le genre.

Cette projection se fait aussi dans le futur : Alors que la motorisation des meénages se
generalise dans les villes, pres de 9 usagers du tramway sur 10 se voient continuer a
I'utiliser a I’avenir. Les etudiants utilisateurs du tramway sont aussi plus de la moitie
a souhaiter continuer a utiliser le tramway autant voire plus qu’aujourd’hui (54%).

C’est en particulier le cas, de ceux I'utilisant tous les jours (70%).

Ce mecanisme rapproche plus le tramway de la voiture que des autres TC. Ainsi, une
proportion non negligeable de personnes, notamment de la classe moyenne ou aisce,

Xix

refuse d’envisager de prendre les transports informels ou le bus*™*. Ainsi, dans notre
enquéte, seule la moitie des utilisateurs du tramway de Casablanca envisagent d’avoir
recours au bus, et 38 % a Rabat et Sale (pour les transports informels : 41 % et 14 %,

respectivement).

L’inconfort en heure de pointe et ¢galement ressenti au niveau des correspondances

a Casablanca du fait notamment qu’il faille marcher peuvent cependant étre des

** 59% des répondants d notre enquéte a Casablanca refusent les transports informels (bus : 51 %), et 86 % a Rabat-
Salé (bus : 62 %).
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¢lements limitant cette projection notamment pour les plus aisés ayant davantage
d’alternatives.

ABORDABILITE FINANCIERE

Quatrieme mécanisme, enfin, celui de I’abordabilité financieére. Ce mécanisme
est potentiellement adverse. Pour les plus pauvres, 'usage quotidien des transports
en commun formels, bus, grand taxi ou tramway, etant donne le cout qu’il
represente, est en effet impossibleS7 et I'usage du tramway sera forcement ponctuel.
Cependant, les ¢lements a notre disposition montrent que les habitants des deux
agglomérations développent plus largement des stratégies de mobilite, qui integrent
le tramway et les autres modes de transport, quel que soit leur niveau de revenu.
Dans ces strategies, 1'usage du tramway ne se traduit pas par un surcotit. Ainsi, les
usagers frequents du tramway sont ceux qui, a Casablanca, affectent la plus faible part
de leur budget au transport, et ce quelle que soit la classe sociale, comparé aux autres

modes (voir p.108).

Le tramway correspond ainsi a un segment de la population pour qui il est abordable,

voire le mode le moins cotteux et en particulier :

e Lorsque le trajet en bus ou en grand taxi necessiterait une rupture de
charge, et donc I'achat de deux billets (par exemple de Sale a Rabat-
Agdal, ou de Sidi Moumen a Ain Diab) ;

e Pour les etudiant-es qui beneficient de tarifs d’abonnement favorables qui
rendent le tramway d’autant plus competitif face aux taxis pour les
deplacements  quotidiens (des abonnements bus sont ¢galement
disponibles pour les étudiants) ;

e Lorsque que le trajet doit s’effectuer avec des enfants en bas age, ces
derniers ne payant pas contrairement au taxi ;

e Enfin, pour les gens qui refusent d’envisager de prendre les transports
informels, le bus, ou le grand taxi, la seule alternative au tramway est le
petit taxi, ou la voiture individuelle (en tant que conducteur ou

accompagnant) généralement bien plus chers.

Le cas limite porte sur les usagers des classes populaires. Pour eux, la dépense faciale
que represente le tramway reste un enjeu important et est mise en balance avec les
autres modes possibles. Cela est visible dans la comparaison entre Rabat-Sale et
Casablanca. A Rabat-Sal¢, il y a peu d’alternatives (moins de transport informel) et la
clientele est constitu¢e d’une plus forte proportion de classes moyennes (p.81) : les
usagers y sont ainsi 17 % a Rabat-Sal¢ a considérer que le tramway y est moins cher
que les autres possibilites (6 % a Casablanca). Pour ceux qui peuvent en payer le prix,
la volonté de rentabiliser I’abonnement est une motivation souvent rappelee pour

'usage du tramway, en particulier a Casablanca (18 % contre 10 %).

En revanche, pour les plus pauvres, I'usage quotidien des transports en commun

formels, bus, grand taxi ou tramway, ¢tant donne le cout qu’il représente, est
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impossible et 'usage du tramway sera forcement ponctuel. Les plus pauvres
n’achetant leurs titres qu’a I'unite, le colit est d’autant plus ¢éleve pour eux.

Combine¢ a la projection positive, cette abordabilité se retrouve dans le consentement
a payer des usagers issus de la classe populaire ou de la classe moyenne inférieure, qui
n’ont pas de voiture, mais refusent des conditions indignes de deplacement en bus ou

en transports informels et constituent I’essentiel de la clientele.
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gender-gap-the-hidden-data-gap-in-transport/

% Les données disponibles ne permettent pas de réaliser une analyse similaire au niveau du corridor.

8 Source : entretien avec Staréo.
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VOLET ENVIRONNEMENT ET CLIMAT

Un des quatre axes du cadre d’intervention de I’AFD au Maroc est la lutte contre le
dereglement climatique. Les tramways de Rabat-Sale et de Casablanca s’inscrivent
dans cet axe, et en particulier le sous-objectif «renforcer les services urbains

essentiels ».

Principaux enjeux

Les enjeux climatiques d’une politique de mobilite peuvent étre considéres a plusieurs
échelles :

Y

e A un niveau global et selon une logique d’adaptation, la
mobilite est une source importante d’émissions de gaz a effet de serre. Il
s’agit alors de constituer une alternative solide aux transports individuels
a moteur a combustion, en particulier dans les pays ¢mergents en phase
d’équipement automobile ;

e A un niveau local et selon une logique d’atténuation, les villes
de Rabat-Sale et surtout de Casablanca sont des villes polluces. A
Casablanca, «le centre-ville est principalement pollu¢ a I’oxyde d’azote
(émis par les véhicules et un parc vétuste fortement diésélise) »**. Cette
pollution est fortement localis¢e le long des Grands Boulevards de la
ville®. Elle est plus faible le long du tramway, mais c’est a priori surtout
parce que le tramway évite les principaux axes automobiles de la ville.
Plus globalement, dans I’agglomeération, c’est la pollution industrielle de
I’Est-Casablanca (de Ain Sebaa a Mohammedia) qui est le principal

enjeugo.
Synthése des enseignements

® L’exploitation du tramway, en prenant en compte rabattement et diffusion,
presente des gains limités d’émissions de GES a Casablanca et un bilan neutre
a Rabat-Sale. Ce bilan est lic surtout au mix energetique marocain, tres
carbone. Le bilan est negatif dans les deux cas en integrant les émissions lices
a la construction.

¢ Globalement, le tramway représente dans tous les cas une contribution
marginale aux ¢missions de GES lices a la mobilite, en comparaison par
exemple des grands et petits taxis.

® Localement, le tramway peut avoir des effets sur la pollution de Iair, lorsqu’il
reduit la place laissée a la voiture, et par la plantation d’arbres qui absorbent
polluants et poussieres et peuvent constituer un bon auxiliaire pour la
reduction des GES. C’est notamment en ce sens que le tramway contribue a

ce que Casablanca et Rabat-Salé restent des villes vivables et durables.
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Comment la pollution de I'air et les émissions de GES ont-elles évolué a
Casablanca et a Rabat-Salé et quel a été 'impact du tramway ?

Comment la pollution de I'air et les émissions de GES ont-elles évolué a Casablanca
et a Rabat-Salé ?

POLLUTION DE L'AIR

Les deux sources principales de pollution a Casablanca sont la circulation automobile

et ’activité industrielle.

Il n’existe pas de sources pour une mesure longitudinale de la pollution de I'air a
Casablanca et a Rabat-Salé¢ sur la période 2010-2020'. Concernant la pollution
engendrée par la circulation automobile, il est probable que celle-ci soit en hausse sur
la periode, en raison de I’augmentation de la motorisation des menages, 1’allongement

des distances, et la congestion.

EMISSIONS DE GAZ A EFFET DE SERRE

Un inventaire national recent des émissions de GES estimait la production marocaine
nette 2012 a environ 100 MT ¢qCO,  dont environ 15% imputables au secteur des
transports91. Ces émissions sont sur une pente ascendante : comme pour la plupart
des pays en developpement, les émissions de gaz a effet de serre du Maroc sont en

hausse continue sur le moyen et long terme.

\

A Casablanca et Rabat-Salé comme dans la plupart des métropoles mondiales, nous
ne disposons pas de mesure des eémissions de CO2, encore moins relatives a la
mobilité des personnes%. Néanmoins, il est possible de consideérer les points suivants :

® Les émissions de GES li¢es a la mobilite sont difficiles a estimer parce qu’elles
sont lices a de nombreuses « petites sources » (des voitures, par exemple).
Pour chaque mode, il y a des arbitrages a faire, au niveau de ce qui est integre
ou pas dans le calcul. Par exemple, pour une voiture, sa consommation
d’¢énergie pour rouler, ou celle pour produire la voiture également 7

¢ Les ¢émissions lices aux transports sont encore moins bien connues dans les
pays en developpement : d’un cote, le parc est plus ancien, amenant a des
émissions plus importantes ; mais de I’autre, la mobilité est plus faible, ou se
fait plus largement a pied (comme c’est le cas a Casablanca et a Rabat-Sal¢),
amenant a moins d’émissions.

o A Casablanca et a4 Rabat-Salé, cela améne a la coexistence de plusieurs
tendances paralleles, mais probablement haussiere, en raison d’une part de
I’augmentation de I'usage de I’automobile, et d’autre part de I'investissement

dans les transports en commun qui générent des deplacements induits.

N
' A Casablanca, il existe a priori aujourd’hui un réseau de 13 stations de mesure de la qualité de I’air, mais ces stations
sont pour la plupart récentes ; de plus, les données ne sont pas directement disponibles et sont conservées par la Wilaya de
Casa-Settat. Pour Rabat-Salé, nous ne disposons pas encore d’informations sur les stations de mesure existantes.

P. 98 | Rapport final Q UA D RA N T

Evaluation des tramways de Rabat-Salé et CONSEIL
Casablanca



Comment le tramway a-t-il contribué a ces évolutions ?
A LECHELLE GLOBALE

Theoriquement, un tramway contribue le plus a la reduction de la pollution en

remplagant des usages motorises thermiques (voiture individuelle ou deux-roues). Un

tramway necessite moins d’énergie que la plupart des autres modes motorisés par

personne™, et il ne produit que trés peu de polluants localement (oxyde d’azote,

particules), contrairement aux véhicules a moteur thermique. Ces gains sont
. . 7/ . . ! 4 . \ .

maximaux lorsque la production d’¢lectricite nécessaire a son fonctionnement ne

génére pas de pollution de I’air.

Or, a Casablanca comme a Rabat-Sale, les conditions ne sont pas vraiment réunies
pour un impact important sur la pollution et les émissions de GES. En effet :

® le tramway s’est ajoute, et ne s’est pas substitue a la flotte automobile ;

¢ sapart modale, de I’ordre de 1,6 % a Casablanca, a ¢te conquise sur les bus,
les grands taxis et la marche a pied essentiellement, et ne lui permet pas de
peser sur les grands equilibres de mobilite ;

® et ]’électricité est produite a partir de charbon ou d’hydrocarbures" ;

® par ailleurs, nos analyses ont montre que le tramway n’avait pas uniquement

remplace des trajets existants : il en génere de nouveaux.

C’est ce qu’illustre le bilan carbone que nous avons réalise. En prenant en compte le
rabattement et la diffusion depuis le tramway, il aboutit a un bilan positif pour Rabat
(-4 100 teqCO,; en 2018) et a Casablanca (-17 500 teqCO,/an). La différence entre
les deux est essentiellement lice a la durce des trajets, d’environ 8 km en moyenne a
Casablanca contre 3,3 a Rabat, et au remplissage des rames.

Tableau 19 : Bilan carbone : indicateurs clés (source : Systra)

(teqCO,/an) Casablanca Rabat-Salé

Emissions  induites par la 15400 12 400
circulation du tramway

Emissions éludées par report i 35 300 (-19 900) 16 500 (- 4 100)

modal (mode principal)

---- soit en % -56 % -25%

Ce montant ne prend pas en compte la construction ni la maintenance des

¢quipements ; si ¢’ctait le cas, on pourrait envisager une neutralite carbone a Rabat-

" Facteur évalué a 0.718 kgCO2e / kWh en 2011 selon I’ Agence Internationale de I’Energie (« CO2 Emissions from Fuel
Combustion », 2013) qui fournit une estimation pour I’année 2011 du Maroc. Sachant qu'en 2016, selon le rapport
« Qualit’air 2016 » publié par la Fondation Mohamed VI pour la protection de I’environnement ce facteur est estimé a

0,766 kg pour 1 kWh et 0.708 par I’Office National de 'Electricité.
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Sal¢ et Casablanca a horizon 30 ans (phase de construction comprise). Pour rappel,
les estimations initiales etaient de +22 000 teqCO, par an a Rabat-Salé” | et -10 000
teqCO2 par an a Casablanca en incluant les émissions lices a la construction et les
¢conomies en phase exploitation%. Il est probable que ces chiffres aient initialement

inclus une réorganisation des réseaux de bus.

Ces chiffres appellent quatre commentaires principaux :

® En I'absence de mesures fiables sur des facteurs d’emission de gaz a effet de
serre pour les vehicules motorisés de Casablanca et Rabat-Salé (qui seraient
lies notamment a la qualite du carburant disponible et a I’anciennete/norme
climat des vehicules du parc en circulation), ces chiffres doivent étre pris avec
préecaution. Les hypotheses employées sont toutes presentees dans la note
dedice au bilan carbone et représentent des compromis effectués a partir des

donnees disponibles ;

® Les modes de rabattement et de diffusion ont des consequences importantes
sur le bilan final. Il est possible d’envisager que le gain serait plus ¢leve avec
un reseau de transports publics de qualite, permettant aux usagers de se passer
des taxis pour rejoindre une station ;

¢ Le mix ¢nergetique est essentiel dans le resultat final. Celui du Maroc est
essentiellement compose d’hydrocarbures et induit des émissions de GES
pour la production d’¢lectricité au Maroc de I'ordre de 0,660 kgCO2e /
kWh. Ce facteur, a titre comparatif 12 fois supérieur a celui de la France,
tend a baisser avec une prevision de 0,550 kgCO2e / kWh pour 2030.
Considérant cette derniere hypothese, la baisse des émissions de gaz a effet de
serre en phase d’exploitation du tramway serait alors de 1/3 (contre 25 %) a
Rabat-Sale et 2/3 (contre 56 %) a Casablanca soit un gain supplémentaire de
I'ordre de 10 % des emissions des deplacements reportes ;

¢ Le remplacement du parc de taxis (en particulier les grands) apparait comme
un moyen autrement plus stir de réduire les émissions de GES, d’abord parce
que c’est un moyen massif de transport ; ensuite, parce que le parc est
particulicrement obsolete et polluant ; et enfin parce que les gains ne
necessitent pas un report modal : ils se font a trajet constant. Un programme
de ce type, finance par le FART, est en cours. Paradoxalement, ce programme
reduit progressivement le bilan carbone du tramway, ce qui montre que la
focale du bilan carbone gagnerait a étre au niveau du systeme de transports

plutot que du projet tramway.
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Figure 20 : Tramway et émissions de GES a Casablanca et Rabat-Salé
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POLLUANTS ET GES A L’ECHELLE LOCALE

Des apports peuvent étre envisageés localement, en particulier lorsque le passage du
tramway s’est fait au detriment de la circulation automobile (par exemple Boulevard

Mohammed V a Casablanca), réduisant les émissions locales pour les transports.

Enfin, les plantations d’arbres le long du trace peuvent contribuer a reduire la
pollution localement, un grand arbre pouvant absorber plus de 5t de CO, et 20 kg de
poussiere par an — la plantation dans les zones denses ayant le plus fort retour sur
investissement®”. A Casablanca, par exemple, 4 000 arbres ont ¢te alignes le long du
tramway, dont 2 000 transplantés. Dans le meilleur des cas, cela representerait a
maturite environ 10 000t de CO, absorbes, soit la production annuelle d’environ
5700 Marocains. A Rabat-Salé, ce sont 394 arbres qui ont ete plantes, soit un peu
moins de 2 000t de CO, absorbés.
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Comment le tramway peut-il agir sur la sécurité des autres usagers de
la route ? Comment cette sécurité a-t-elle évolué a Casablanca et a
Rabat-Salé et quel a été I'impact du tramway ?

Comment la sécurité routiére a-t-elle évolué a Casablanca et a Rabat-Salé ?
LES ENJEUX DE SECURITE ROUTIERE
La sécurite routicre est un probleme particulierement important au Maroc.

Selon le Centre national d’études et de recherches routiéres, la réforme du Code de
la route entrée en vigueur en 2010 au Maroc a été rigoureusement appliquée et
A \ A /4 . . .\ o\ Vi
severement controlee par la Gendarmerie, particulicrement la premiere annee
provoquant une chute importante du nombre d’accident sur cette période au niveau
du Maroc. S’en serait suivi a partir de 2011, une légere augmentation puis une

stabilisation par la suite en parallele d’un parc automobile en nette croissance.

De fait, le nombre des accidents enregistrés est en augmentation permanente ces
dernicres annces, tandis que le nombre de morts est en baisse legere, apres une
augmentation importante ces dernicres années (3 625 morts en 2018”%). Selon les
annces, environ 80 % des tues en agglomération sont des pictons et des usagers des
deux roues. Les comportements des conducteurs marocains (ce sont essentiellement

des hommes) sont d’abord en cause™.

Plus largement, cela s’inscrit dans une ¢tape de développement du pays, qui connait
une forte augmentation du taux d’eéquipement des ménages. Certains auteurs ont pu
montrer qu’il fallait parfois un certain temps avant que les consequences de cet
¢quipement en hausse, en particulier sur la mortalite, soient pris en compte par les
automobilistes, et que ceux-ci integrent completement la nécessite de respecter les

19 Outre les effets sur la vie humaine, « les accidents sont

regles de securite routiere
un fardeau ¢économique pour la socicte et les ménages, portant un prejudice estime a

environ 2 % du PIB'"",

A noter que la baisse du nombre de déces dus a des accidents de la route est un objectif
de developpement durable (3.6).

LES CHANGEMENTS OBSERVES A CASABLANCA ET A RABAT-SALE

A les accidents n’etant pas geolocalises, il n’est pas possible de realiser une analyse
comparé¢e de I'accidentologie le long du tramway et a distance. A Casablanca, nous
avons neéanmoins resserre le perimetre sur les arrondissements intersectés par le

tramway .

L’analyse effectuce (voir note sur I’accidentologie) montre qu’il n’y a pas de rupture
particuliere lice a I’arrivee du tramway. Le nombre de victimes (tues + blesses legers
+ blesses graves) a baisse a partir de 2008-9 a Casablanca et Salé alors que cette baisse
n’est apparue qu’a partir de 2011-2 a Rabat. Le nombre de victimes a ensuite repris
a la hausse dans les 3 villes depuis 2014. L’augmentation tres importante du nombre

de blessés en deux-roues motorises a Casablanca et a Rabat-Sale est peut-étre lice a
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un phénomene de sous-declaration avant cette date. En effet, les deux-roues
motorisés ctaient dans un vide juridique avant 2015 et ne nécessitaient pas
d’immatriculation ni d’assurance. Les personnes qui ont assuré leur 2RM (environ la

moiti¢) ont des lors interét a declarer un accident pour beneficier de la couverture.

La voiture particuliere et le 2RM font la tres grande majorite des victimes :

Figure 21 : Nombre de victimes en VP et 2RM a Casablanca, Rabat et Salé (Systra, données CNER)

Nombre de victimes par mode pour le périmétre Nombre de victimes par mode pour la ville de Nombre de victimes par mode pour la ville de
tramway de Casablanca Rabat salé
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Les autres modes représentent un tres faible nombre de victimes (moins de 200
victimes par mode a Casablanca, moins de 100 a Rabat, moins de 50 a Sale).

Comment le tramway y a-t-il contribué ?

La principale fagon dont le tramway est, en general, capable de reduire les accidents,
est par report modal depuis la VP et les 2RM. Or, celui-ci reste limité a Casablanca

et a Rabat-Sale, comme évoqué dans les parties precedentes.

Localement, des accidents peuvent se produire impliquant le tramway (Figure 22 ci-
dessous). Ces accidents sont plus importants apres inauguration et baissent ensuite,
mais se maintiennent a un niveau relativement ¢éleve.

Figure 22 : Nombre d’acgidents tous types depuis la mise en service du tramway a Casablanca et Rabat-
Salé (Systra, données L’Economiste et STRS)

Nombre d'accidents de tous types depuis la mise en service du

tramway
200
B Casablanca B Rabat-Salé
150
100
) I I I I I I I
0 —
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
M Casablanca 4 189 122 100 121 114
M Rabat-Salé 68 132 90 65 74 62 69

Les accidents sont cependant presque toujours causes par les autres usagers de la
route, et en particulier par les VP et les 2RM. A Rabat-Sal¢, ville pour laquelle des

P. 104 | Rapport final Q UA D RA N T

Evaluation des tramways de Rabat-Salé et CONSEIL
Casablanca



analyses completes ont éte réalisées ', les carrefours sont les endroits les plus
accidentogenes, ce qui pourrait plaider pour un role des aménagements effectues dans
ces accidents. Les stations sont ¢galement des lieux favorables aux accidents graves

(probablement en raison d’arréts brutaux).

In fine, le taux de victimes reste relativement ¢élevé a Rabat-Salé, avec un chiffre de
Pordre de 0,7/million de passagers™. A titre comparatif, le taux d’accident pour
10 000 km en tramway est de ’ordre de 0,3/0,4'" en France contre 0,7/0,8 dans

les bus.

Si 'on ne considere que les passagers du tramway, le taux n’est plus que de
0,06/million a Rabat-Sale et 0,08 a Casablanca, contre respectivement 1,07 et 1,15
en bus (19 et 13 fois moins")'*. Pour les passages des TC, le tramway se traduit donc

par des conditions de securité incomparablement meilleures qu’en bus.

" Estimation Systra. En supposant un nombre de victime moyen identique par accident en 2012 et 2018 et un nombre de

passagers annuels de 33,7 millions en 2018 contre 26,2 en 2012.

" Le nombre de victimes annuelles dans les tramways étant quasi nulles (un & deux victimes sur le tramway de Rabat-Salé par
exemple), le taux d’accident peut varier énormément d’une année a I’autre et il faut surtout retenir que celui-ci est quasi nul
comparé au bus/
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8 L’Fconomiste  (2016). Pollution ~Casa-Settat : la Region concentre le tiers des rejets.

https: //leconomiste.com/article/ 1004899-pollution-casa-settat-la-region-concentre-le-tiers-des-rejets
8 voir le site de Maroc Météo : marocmeteo.ma

O El Affas, A. (2018, mai 23). Qualité de I'air a Casablanca : Alerte rouge sur les zones les plus touchées.
L’Economiste.  https://www.leconomiste.com/article/1028639-qualite-de-l-air-casablanca-alerte-rouge-
sur-les-zones-les-plus-touchees

' CGEM (2017). Transport / logistique et CC : enjeux, risques et opportunités pour les entreprises. Fondation
Mohammed VI pour la  protection de  I’environnement. https://iecm.cgem.ma/wp-
content/uploads/2018/02/Présentation-Outil-Bilan-GES_CGEM_02-Mai-2017.pdf

°? Un enjeu 4 ce stade reste de se doter d’un moyen de mesure ouvert et utilisable par tous, voir Hoornweg,
D. A. (Ed.). (2011). Cities and climate change: Responding to an urgent agenda. World Bank. P. 48.

” Hoornweg, D. A. (Ed.). (2011). Déja cite. P. 91.

** Deloitte. (2008). Efficacités énergétique et environnementale des modes de transport. ADEME.
https: //www.ademe.fr/sites/ default/files/assets/documents/51911_synthese-transport. pdf

% ARCADIS. (2012). Etude d’impact environnemental et social des projets d’infrastructure. Agence pour
I’aménagement de la Vallée du Bouregreg. P. 26.

% AFD. (2012). Note au Comité des Etats étrangers de I’AFD. Néanmoins, nous ne connaissons pas la
méthodologie et en particulier I’horizon et les hypotheses en termes de report modal.

% McDonald, R., Kroeger, T., Boucher, T., Longzhu, W., & Salem, R. (2016). Planting Healthy Air. The
Nature Conservancy .
https://www.nature.org/content/dam/tnc/nature/en/documents/20160825_PHA_Report_Final.pdf

% Source : CNPAC, https: //cnpac.gov.ma/fr/statistiques/

*  Aujourd’hui  (18/02/2019)  http://aujourdhui.ma/societe/ etude-2018-du-cnpac-seulement-58-des-
automobilistes-portent-la-ceinture-de-securite.

"% Oppe, S. (1991). The development of traffic and traffic safety in six developed countries. Accident Analysis
& Prevention, 23(5), 401-412. https://doi.org/10.1016/0001-4575(91)90059-E

"' Banque mondiale. (2015). Déja cité.

' Bentama, A., & Khatory, A. (2015). Etude statistique des risques du tramway Rabat-Salé/Maroc. 8.

1% SRMTG (2019). Rapport annuel sur le parc, le traffic et les événements d’exploitation des tramways.
http://www .strmtg.developpement-durable.gouv.fr/IMG/pdf/rapport_annuel_tw_2018_v1.pdf

'% Estimations Systra. Source : Voyageurs annuels dans les autobus et autocar dans le Grand Casablanca -
Enquéte ménages déplacements 2017, voyageurs annuels dans les autobus et autocar dans de Rabat-Salé-Témara
— Etude de restructuration du réseau de bus de Rabat-Salé-Témara 2014, Nombre de victime en
tramway/autobus/autocar sur le périmetre considéré — CNER 2014/2018
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VOLET SOCIAL

Principaux enjeux

Les enjeux de cohésion sociale au Maroc sont importants, dans un contexte a
la fois de réduction de la pauvrete la plus absolue mais de maintien ou de
renforcement des inégalites ; d’é¢volution du modele de societe, et
notamment de ce qui fait le lien social ; et de meéfiance vis-a-vis des
institutions.

Tous ces eléments donnent lieu a un sentiment de hogra (c'est-a-dire le mepris
social ressenti par les classes populaires, voire moyennes, de la part des plus
riches et des institutions) dont le réseau de bus peut étre considére comme
une manifestation par les habitants : en effet, il ne permet pas a la population
de se déplacer avec dignite.

Les contributions du tramway peuvent étre considerées ici du point de vue de
ses consequences au regard des ecarts de niveau de vie entre les habitants,

mais aussi de son apport potentiel en termes de cohésion sociale.

Synthése des enseignements

Le tramway n’a pas d’effets directs sur le budget transport des menages. Les
habitants, en particulier les plus modestes, developpent des strategies de
mobilite incluant tous les modes a leur disposition (il y a toujours des
alternatives) et s’organisent pour ne pas depenser plus d’un certain montant
dans les transports. Dans ce mix, le colit du tramway comme des autres TC
en fait un mode ponctuel pour les plus pauvres, un mode abordable pour les
classes populaires, et une déepense marginale pour les menages motorises ;

Le tramway facilite I’expression des liens sociaux familiaux. C’est aussi un lieu
de vivre ensemble et qui correspond a une socié¢té idéale pour les Marocains :
lieu de diversite sociale (mais dont les plus pauvres sont exclus) et qui
correspond aux aspirations des Marocains en matiere de civilite. Ce n’est pas
en lui-méme un lieu de sociabilite supplementaire mais il permet d’en
valoriser certains voire d’en faire ¢émerger.

Le tramway n’apparait pas comme un moyen direct pour les habitants de
sortir du chémage ou d’accéder a de meilleurs emplois. En effet, ses gains
d’accessibilite sont assez limites et surtout le marché de I’emploi marocain
n’est pas marqueé par I’abondance d’emplois non pourvus ;

Le tramway permet aux habitants qui peuvent s’en saisir de vivre dans des
conditions plus dignes, ce qui leur redonne du pouvoir d’agir. Le fait qu’une
partie de la population s’organise des maintenant pour trouver un logement
et un emploi sur le parcours du tramway va dans ce sens et pourrait amener a

des reconfigurations plus importantes dans I’acces a I’emploi.
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Comment le tramway peut-il agir sur le budget transport des ménages ?
Comment ce budget a-t-il évolué et quel a été I'impact du tramway ?

Comment le budget transport des ménages a-t-il évolué ?

L’EMD réalisée a Casablanca donne des éléments sur le budget que les ménages

consacrent au transport :

Figure 23 : Part du budget consacré au transport par
® 12,8 % du budget d’une personne classes de revenus - utilisateurs du tram (source :
EMD Casablanca, 2018)

A
est consacree au transport €n Part du budget consacré au transport par classe de revenus - utilisateurs du tram

moyenne, et la grande majorite des
enquétes  declarent  un  budget 2
compris entre 0% et 20 %"'. Ce
taux est trés stable selon les
menages (de 11% pour les plus

pauvres a 15% pour les classes

Part du budget consacré au transport (%)

moyennes superieures).

o e budget moyen d’un 2

déplacement qui necessite des frais 0
(aller-retour) est de 11 Dhs (hors

essence pour les automobilistes).

Globalement, les personnes qui utilisent le
tramway au moins une fois par semaine

Plus de 30 000 Dhs par mois - CSP A
Moins de 1 500 Dhs par mois - CSPE

sont le groupe qui consacre la plus faible

De 15 000 & 29 999 Dhs par mois - CSP B
De 7 000 & 14 999 Dhs par mois - CSP C1
De 3 000 a 6 999 Dhs par mois - CSP C2
De 1 500 & 2 999 Dhs par mois - CSP D

part de ses revenus aux transports, avec
Classes de revenus

10,4 % (pour les autres transports : entre
10,4% et 12,8%). Cette part varie de 9 % a 13 % selon les classes sociales.

Enfin, les personnes qui ne prennent jamais ou exceptionnellement le tramway
consacrent une part plus importante de leur budget aux transports (14,1 %). A noter
que le budget transport des ménages peut comprendre des dépenses relatives a
plusieurs modes de transport.

Dans tous les cas ce budget est inferieur a la conjecture d’un budget transport
d’environ 15% des revenus au-dessus duquel les ménages cherchent a changer leurs
habitudes de transport ou leur lieu de logement (p.67).

Ces données ne sont pas disponibles a Rabat-Sale.

! Transitec-Systra (2018). Déja cité. P. 150. Ces données doivent étre prises avec précaution « car les notions de budget
peuvent étre mal appréhendées ».
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Comment le tramway a-t-il contribué a ces évolutions ?

e tramway fait toujours partie ou presque d’un éventail de solutions de transpor
Le t y fait touj part presque d tail de solutions de transport
pouvant étre mobilisées par les habitants. Il ne s’est pas substitué¢ a d’autres modes au

sens ou ces autres modes sont restes disponibles.

Les ¢léments que nous avons recueillis montrent que la partie de la clientele pour
laquelle la dimension financiere est la plus importante utilise le tramway parmi
d’autres modes, selon sa compétitivité pour un trajet donne, I’existence d’alternatives
(dont la MAP), ou I’¢tat de ses finances au moment du voyage. C’est cette strategie
qui leur permet de maintenir une part acceptable des transports dans leur budget.

Par exemple, pour un ménage dont un membre est au SMIG (2 500 Dhs), et dont les
autres membres n’ont pas de travail rémunere, un budget transport de 10,4 % des
revenus represente 260 Dhs. Cette somme permet de payer un abonnement tramway
pour une personne (et dans ce cas le budget transport est reduit a la portion congrue
pour les autres déplacements et les autres membres du menage), ou plus sirement un
usage mixte de plusieurs modes de transport selon les opportunites. Le cotit ¢leve de
I’abonnement (il faut faire plus de 33 voyages a 7Dhs a Casablanca) pousse a de telles
strategies. Cependant, pour les plus pauvres, il est difficile de payer en une fois la
somme de I’abonnement, et il est jugé parfois preferable de garder le plus de liquidite
possible pour faire face a I'urgence. Le choix du billet est donc souvent, de ce fait,
privilegie.

Pour ces personnes (plus d’un tiers de la clientele a Casablanca, moins de 10 % a
Rabat-Sal¢), le tramway n’a pas d’effet a la hausse ou a la baisse sur le budget des
menages, il représente plutot une solution supplementaire de mobilite.

Ensuite, plus le revenu augmente, plus le colit du tramway est reduit dans un budget
transport, jusqu’a devenir marginal pour les plus ais¢s, notamment les ménages
motorisés’. Ce sont d’ailleurs les automobilistes pour qui le budget transport est le
plus ¢eleve (12,8 %).

Dans le detail de scénarios d’usage, le tramway peut representer un colt a la hausse

ou a la baisse, mais ce colit est a priori consenti (il y a toujours des alternatives).

A noter que dans les scenarios de reduction des cofts, il y a, en particulier pour les
femmes, la substitution du tramway au petit taxi, 2 a 3 fois plus cher que le tramway
pour un long trajet.

" A titre de comparaison, un plein d’essence de 501 revient environ a 500 Dhs, soit Zﬂ)m I’abonnement mensuel en
tramway (données début 2020).
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Comment le tramway peut-il agir sur le lien social ? Comment a-t-il
évolué et quel a été I'impact du tramway ?

Comment le lien social a-t-il évolué ?

La question du lien social a fait I’objet de recherches par I'Institut royal des ¢tudes
strategiques au Maroc. Il en ressort que « le lien familial est le socle de I’ édifice social
marocain ». Il est centré autour de la famille immeédiate. Les liens d’amitié, de
voisinage, de travail sont réels, mais plus limites et le lien politique et civique, le plus
faible'®. A Casablanca et Rabat-Salé, I’ensemble de ces liens sociaux sont moins forts

qu’ailleurs au Maroc.

L’¢change de visites est un enjeu essentiel de ce lien social, notamment la visite des
parents (effectué¢e au moins une fois par semaine par pres de la moitie des Marocains,
selon une enquéte de 'IRES). Le recours aux moyens de communication modernes
ne se substituent pas a ces visites : 85 % des enquétés estiment que le face-a-face

renforce les liens familiaux.

Ces dernicres 20 ou 30 annces, ce lien social a ¢t¢ amené a changer sous Ieffet de
I'urbanisation, des changements sociaux et economiques. Il n’y a pas a notre
connaissance de données longitudinales sur des mesures du lien social (I’¢tude de
I'IRES étant pionniere), mais il est possible de rendre compte de phénomenes
transversaux, tels que la désagregation des solidarites communautaires, fondees sur
’appartenance au village, la montée de I’individualisme, et la perte de confiance dans
la plupart des institutions et notamment le systeme politique. Le sentiment de
solitude est present dans la societe marocaine, en particulier chez les femmes, les plus

égés et les urbains.

Toujours selon cette enquéte, il existe pour les Marocains des ¢lements importants
pour le vivre ensemble, et en particulier le travail pour tous et la solidarite. Les
interventions de I’Etat en ce sens sont ainsi particulicrement apprecices. Les
Marocains accordent ¢galement une forte importance au respect de la loi et a la lutte
contre les incivilités pour préserver ce vivre-ensemble. Ainsi, 94 % des Marocains
selon cette enquéte desapprouvent la fraude, 86 % les actes de vandalisme et 83 % le
non-respect de la loi. Ils sont globalement inquiets des effets de la corruption et de

Iinjustice sociale sur le lien social.

Comment le tramway a-t-il contribué a ces évolutions ?

Eu égard aux ¢léments mentionnes ci-dessus, nous identifions en particulier un role
direct du tramway sur la facilite a maintenir des liens familiaux et en particulier a
effectuer des visites a ses proches. Ce point est particulierement visible avec I’enquéte
mence aupres des femmes, qui n’ont pas de voiture individuelle et qui utilisent
beaucoup le tramway a cette fin.

Ainsi :
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® un tiers des femmes interrogées hors station indiquaient prendre le tramway

pour aller visiter des proches.

¢ Lors de I'enquéte en station, les personnes indiquant qu’elles allaient visiter

un proche repréesentaient 4 % des enqueétes.

¢ Lors de ’enquéte a domicile, plus de 80 % des Bidaouis et 70% des Rbatis et
Slaouis ont precise s’étre deplaces, la derniere annee pour rendre visite a leurs

proches. Parmi eux, respectivement environ 30 % et 40% utilisaient le

tramway pour cet usage, et cette proportion est en hausse.

Au regard du vivre-ensemble, nous avions mis en avant la question du contact entre

les classes sociales. De fait :

le tramway est un lieu dans lequel les personnes issues de differentes
classes sociales se melangent, méme si les plus aisés sont venus plus
tardivement (et si les plus pauvres et les plus riches sont exclus de ce
melange, p.81). Cela se retrouve dans la projection genérale dans ce
mode : Ainsi, peu importe Iorigine sociale, la grande majorite des usagers
pensent que les « gens comme eux » prennent beaucoup le tramway (Voir
partie accessibilite p.93).

Son usage mixte amene, par prolongement, a davantage partager certains
espaces commerciaux et de loisirs symboliques de la ville (Plage d’Ain
Diab, Place des Nations-Unis a Casablanca et le quartier d’Agdal a Rabat)
précédemment davantage réserves aux personnes vivant a proximite ou a
celles vehiculees.

Le passage du tramway, mais ¢galement le design homogene des stations
et du mobilier urbain intégre au lincaire donnent une identite visuelle
commune a des quartiers pourtant tres différents. Cette identite visuelle
est appreécice et contribue a creer une cohésion plus globale partagee par
les habitants, porteuse pour certains de nos interlocuteurs d’un

désenclavement symbolique de certains quartiers tels que Sidi Moumen.

Surtout, il est possible de considerer que le tramway est un lieu qui correspond aux

aspirations des Marocains en matiere de civilite (absence de fraude, pas de vandalisme,

respect de la loi et des autres), encore plus en comparaison des autres modes.

Plusieurs hypotheses relatives au lien social ont eté infirmées (Encadre 16),

essentiellement faute d’observations en ce sens.
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Encadré 16 : hypothéses infirmées relatives au lien social

Nous avions fait I’hypothese que le tramway offrait des lieux de sociabilité supplémentaires, a
travers le materiel en station. Nous n’avons pas collecté d’éléments soutenant cette hypothese en
voiture ou en stations. Les reconfigurations urbaines de certains espaces publics permises avec
I'arrivée du tramway comprenant I'intégration de davantage de bancs renforcent I'usage des
espaces centraux existants mais permettent aussi des licux de sociabilité supplémentaire, en
particulier pour les femmes (voir volet urbanisme).

Par ailleurs, nous faisions I’hypothese que le tramway pouvait aboutir a des effets d’éviction des
plus pauvres, se traduisant potenticllement par des conséquences négatives sur leur bien-étre.
Directement, les travaux du tramway ont pu aboutir a la suppression de bidonvilles a Rabat pour
la construction du dépot de Hay Karima'®. Ces exemples restent relativement rares et ont donné
licu a des opérations de recasement. Un enjeu plus large est celui des conséquences de la politique
de recasement des bidonvillois sur le bien-étre des personnes, un sujet abordé par une autre
¢valuation financée par I’AFD en 2014'7. Les mécanismes d’éviction par la pression immobiliere
apparaissent cependant assez improbables (voir p.137), infirmant globalement cette hypothese.
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Comment le tramway peut-il agir sur les conditions de vie des
ménages ? Comment ces conditions de vie ont-elles évolué et quel a été
I'impact du tramway ?

Comment les conditions de vie ont-elles évolué ?

Apprécices sous I’angle du niveau de vie, les conditions de vie sont en amélioration
constante au Maroc. Selon le HCP, le niveau de vie a presque doublé entre 2001 et
2014, passant de 8 300 Dhs/an a 15 900 Dhs/an par téte (19 500 en milieu urbain,
chiffres en Dhs courant). Le taux de pauvreté monetaire s’est reduit des deux tiers,
passant de 15,3 % a 4,8 %, et en milieu urbain a 1,6 %.

Cela se traduit notamment par une baisse en proportion des dépenses alimentaires et
une augmentation des dépenses lices a I'enseignement, aux soins medicaux, mais aussi

aux loisirs, a la communication, aux transports, etc. 108

La question de I’acces a I’emploi, et en particulier a I’emploi formel, est un enjeu
important d’amelioration des conditions de vie. En effet, en emploi formel, le SMIG
joue un role dans I’¢lévation du niveau de vie. 45 % des salaries du secteur prive sont
au SMIG au Maroc (soit 2 500 Dhs en 2019). Cependant, le secteur informel
represente un pan important de I’économie marocaine et crée une part importante

des emplois.

Comment le tramway a-t-il contribué a ces évolutions ?
ACCES A L’EMPLOI

L’hypothése principale d’une contribution du tramway a l’amélioration des

conditions de vie passe par I’acces a I’emploi.

Il est peu probable que le tramway ait eu un role direct dans la réduction du chémage
ou le recrutement dans de meilleurs emplois. En effet, un tel raisonnement induit

quiil y aurait :

e un grand nombre de personnes en recherche d’emploi ou susceptibles
d’accéder au marcheé du travail (c’est effectivement le cas, avec un taux
de chomage entre 10 % et 15 % dans les deux regions, et un fort sous-
emploi - environ 10 % au Maroc en 2019),

e un stock d’emplois non pourvus auquel le tramway donnerait acces. Ce
n’est a priori pas le cas (HCP) ;

e ct pas d’autres moyens pour lier les uns aux autres. Or, comme indique
dans la partie sur I’accessibilite, le tramway a permis d’améliorer de fagon
limitee ’accessibilite aux emplois a I’echelle des agglomérations, et de
fagon plus importante dans un corridor du tramway et sur le lien Rabat-
Salé.

Selon la théorie du spatial mismatch'”, les plus pauvres limitent leurs recherches

d’emplois a proximité de leur domicile et peuvent refuser un emploi a cause de cotits
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importants de transports“0

. Cependant, a Casablanca et a Rabat-Sale, une part
significative des plus pauvres vit a proximite des zones d’emploi, et a I’exception de
Sidi Moumen, le tramway ne présente pas de gains d’accessibilite pour les territoires

les plus pauvres.

Au final, cette hypothese apparait assez peu probable ici dans ses fondements et nous
n’avons pas collecte d’¢léments soutenant cette hypothese de lien direct, dans laquelle
le tramway aurait permis a des personnes exclues du marché de I’emploi pour des
raisons de mobilite de trouver un travail. Paradoxalement, elle est peut-étre plus
envisageable au regard des jeunes diplomes, qui ont plus de difficultes a trouver un
emploi que les non-diplomes. I est possible de considérer que ces jeunes diplomes
sont presents sur tout le territoire mais que les industries et les services qui peuvent
les accueillir sont plus concentreés dans les quartiers centraux. Cependant, la non plus

b )/ 4 .
nous n’avons d’éléments conclusifs en ce sens.

BIEN-ETRE

Plus largement, il est possible de considerer les effets du tramway sur les conditions

de vie en termes de bien-étre des personnes.

Les gains en termes de confort, d’apaisement, de securite, voire de plaisir de voyage

ont déja éte évoqueés dans les parties précedentes.

Nous avions envisage I’hypothese que le gain de temps pour les trajets permis par le
tramway serait réinvesti dans le logement (plus loin du centre, mais plus grand, ce
qui est une consequence de la conjecture de Zahavi). Cette hypothese n’est pas
infirmee, mais elle reste limitee a la zone desservie directement par le tramway, dont
les gains d’accessibilite ne se diffusent pas. Plus largement, cette hypothese est limitee
par le marché dysfonctionnel du logement. Ce point est abordé plus en deétail p.137
et suivantes.

Par ailleurs, nous faisions I’hypothese que le tramway pouvait aboutir a des effets
d’eviction des plus pauvres, mais cette hypothese a ete infirmée (Encadre 16, p.112).

DIGNITE ET RECONFIGURATION DU LIEN DOMICILE-TRAVAIL

Au regard des points précedents, cependant, un chemin d’impact apparait comme
particulicrement plausible. C’est celui qui est trace dans la notion de « Development

as Freedom » d’Amartya Sen'!!

. Dans cette logique, la question est de savoir en quoi
le tramway donne du pouvoir d’agir aux habitants pour leur permettre d’ameliorer,

par leurs propres choix, leur propre vie.

Le contexte du tramway dans la societe marocaine est aussi celui du renforcement des
inégalités, en particulier entre les plus riches et les plus pauvres''?, et de la hogra (c'est-
a-dire le mepris social ressenti par les classes populaires, voire moyennes, de la part
des plus riches et des institutions). L’état des transports publics a Casablanca et Rabat-
Salé peut étre ressenti comme une manifestation de ce mepris social, et les actes de
vandalisme subis notamment par les réseaux de bus comme une manifestation

d’impuissance face a cette situation. En effet, le vandalisme est directement li¢ au fait
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que les bus, en trop faible nombre, ne marquent pas les arréts une fois qu’ils sont
rernplis113 . Pour les habitants concernes, cela signifie devoir utiliser un autre mode,
souvent plus cher ; ou pour ceux qui sont les plus ¢loignés ou habitant les zones les
moins bien desservies par d’autres modes, devoir renoncer a leur voyage.

Pour certains auteurs, « le développement sans dignité ne vaut pas le coup »''™*. Ces
auteurs mettent en ¢vidence que, pour que les infrastructures et les projets de
developpement aient les conséquences attendues, elles doivent étre saisies et
mobilisées par les personnes qui sont visces. Et que la dignite est une condition
majeure de cette saisie.

Ainsi, pour le tramway, il nous semble que plusieurs arguments tendent a soutenir
cette theorie :

e D’abord, le tramway est un mode de transport valorisant pour 52 % des
répondants a I’enquéte, et digne ou decent pour 20 %. Ces taux sont plus
¢levés a Casablanca ;

e Cette valorisation se retrouve dans I’absence de degradations et les
comportements civils dans le tramway, méme s’ils sont li¢s aussi a la
fermete de la reponse judiciaire ainsi qu’a la qualite de service. Elle
montre une appropriation du tramway par les habitants ;

e Ladignite du mode se retrouve dans le m¢canisme de projection positive
constate, et favorise I'usage du tramway par le plus grand nombre, avec
des consequences directes sur le melange social notamment ;

e Elle est d’autant plus sensible pour des personnes qui connaissent un large
mepris du reste de la population, les personnes en situation de handicap,
qui sont beaucoup plus nombreuses en proportion a juger le tramway
valorisant ou digne, en particulier a Rabat-Sale (90 % contre 71 % dans
cette ville);

e Les comportements visant a adapter son mode de vie au tramway
montrent comment une partie des habitants s’organise pour vivre dans
des conditions plus decentes que celles qui sont communes a Rabat-Sale

et surtout a Casablanca, en particulier pour les classes populaires.

Ainsi, nous avons pu constater qu’il existe un mouvement de personnes qui organisent
leur vie autour du tramway, et notamment qui cherchent a se loger et a trouver un
travail autour de la ligne de tramway :

e parmi les personnes ayant cherché un emploi dans les 5 dernicres annees
(26% de I’¢chantillon), ’acces en tramway était le critere d’accessibilite
principal pour 41 % des repondants, suivi de ’acces en TC (23 %) et de
la proximité au domicile (22 %). Parmi ceux qui ont effectivement
change d’emploi (13 % de I’¢chantillon) :

O 66 % ont une station de tramway a proximite de leur lieu de
travail, ce dont ils sont satisfaits a 93 %.
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O 34 % n’ont pas de station a proximite, mais 71 % d’entre eux
I’auraient apprecie.

e En se projetant dans l'avenir, 37 % des enquétés considerent que
laccessibilite en tramway sera un de leurs principaux criteres
d’accessibilite, suivi de la proximite au domicile (31 %) et des TC (14 %).
Cette question rend mieux compte des desirs des personnes, qui
valorisent alors d’autant plus le tramway et la proximité au domicile, et
beaucoup moins les TC en general ;

e L’importance du critere tramway est plus elevée a Casablanca qu’a Rabat-
Sale, tant pour ceux qui ont rechercheé un emploi (44 % contre 36%) que
pour ceux qui se projettent dans ’avenir (44 % contre 30 %). Le critere
tramway est plus important pour les hommes que pour les femmes qui
ont effectivement cherché un travail (44 % contre 37 %). Dans la

projection, les femmes valorisent plus le tramway (40 % contre 35 %).
Il en est de méme pour le logement :

e parmi les personnes ayant cherche un logement dans les 5 dernicres
années (13 % de I’echantillon), 'acces en tramway ctait le critere
d’accessibilite principal pour 43 % des répondants, suivi de la proximite
au logement actuel (25 %). Parmi ceux qui ont effectivement démenage
(6,5 % de I’échantillon), 71 % ont une station de tramway a proximite
de leur logement, ce dont ils sont satisfaits a 97 %.

e En se projetant dans l’avenir, 34 % des enquétes considerent que
I’accessibilite en tramway sera leur critere principal d’accessibilite, suivi
de la proximite au domicile actuel (26 %).

e L’importance de ce critere est plus ¢levee a Casablanca qu’a Rabat-Sale,
tant pour ceux qui ont recherché un emploi (45 % contre 41 %) que dans
la projection (39 % contre 29 %). Le critere tramway est plus important
pour les hommes que pour les femmes qui ont effectivement cherche un
logement 45 % contre 41 %). Dans la projection, les femmes valorisent

plus le tramway, mais de fagon marginale (36 % contre 34 %).

Il convient de noter que cette enquéte a cte realisce aupres d’usagers, soit un
¢chantillon bien particulier de la population de ces deux territoires. L’enquéte que
nous avons realisce dans deux ensembles de logements neufs (logements
¢conomiques) a proximité d’une station de tramway a Casablanca et a Sale montre
par exemple que, sur 30 résidents, le tramway est un critere determinant de choix du
logement pour la moiti¢ (surtout a Casablanca), et n’a eu aucun role pour Iautre. Il
s’agit de personnes qui n’ont pas de voiture (une seule personne sur les 30 residents)
et qui utilisent le tramway pour usages de travail et de loisirs.

Au total, ce chemin d’impact sur I’'amélioration des conditions de vie (choix de

reconfiguration du lien logement—emploi des personnes qui n’ont pas de vehicule
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individuel) apparait plus probable qu’un lien direct entre tramway et acces al’emploi,
mais il reste a priori circonscrit aujourd'hui a une petite partie de la population, qui
vient chercher les bénéfices de ’accessibilité en s’installant dans le corridor.

'% Pour toute cette partie : IRES. (2012). Rapport de I’enquéte nationale sur le lien social au Maroc. IRES.
Nous avons concentré la synthése sur les ¢éléments se rapportant aux questions de mobilité.
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VOLET GOUVERNANCE ET INSTITUTIONNEL

Principaux enjeux

Une gouvernance des transports defaillante est un facteur reconnu dans la
difficultée a regler les problemes de mobilité sur les territoires.

Au Marog, il y a eu la volonte, pour agir sur les problemes de mobilite, de
passer par une réponse institutionnelle (elaboration de PDU par I’échelon
intercommunal) ; mais le tramway constitue une autre réponse, « par le
projet ».

Le succes de cette reponse a, a son tour, des consequences sur la gouvernance

locale et nationale des transports.

Synthése des enseignements

La conception et la mise en ccuvre du projet tramway a crée un precedent
pour la gouvernance et le pilotage technique des deux agglomérations,
fournissant un modele « par le projet » dans le domaine de la mobilite urbaine
et pour d’autres politiques urbaines. La capacite de ce modele a avoir les
mémes effets ailleurs reste incertaine.

Le tramway a contribu¢ a une meilleure crédibilité des autorités publiques
pour resoudre les problemes du quotidien des habitants, mais aussi a creer un
niveau d’attente plus éleve.

Le maintien et le prolongement du modele reste suspendu a la pérennite des

financements des transports au Maroc.
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Comment le tramway peut-il agir sur la gouvernance des transports au
niveau de I'agglomération ? Comment cette gouvernance a-t-elle évolué
et quel a été I'impact du tramway ?

Comment la gouvernance a-t-elle évolué ?

La gouvernance des transports a largement évolué entre le début des années 2000 et

aujourd'hui.

En particulier, deux nouveaux outils ont emerge sur cette durce : d’une part les ECI,
qui reprennent en 2015 la compétence Transports urbains, et d’autre part et surtout,
les SDL, «des soci¢tes de patrimoines (i) dont I’objet est limite aux activites a
caractere industriel et commercial et devant relever des compétences des collectivites
locales et de leurs groupements, (ii) dont le capital doit ¢tre detenu majoritairement
par des personnes publiques et a 34% minimum par les collectivites territoriales ou
leur groupement , (iii) qui, dans le cas des transports, portent le risque commercial

et sont distinctes des sociétés d’exploitation, avec seul risque industriel »'".

Une question majeure des 15 dernieres annces est celle du financement des transports
au niveau local. En effet, traditionnellement au Maroc, les transports urbains sont
concedes aux risques et périls. Dans ce modele, I’opérateur supporte seul le risque
industriel et commercial du service, et ce alors que « les contrats de service concedes
imposent des obligations de service public aux opérateurs, comme la connexion de
zones périurbaines ¢loignées aux centres urbains »!1® ou encore la fixation du tarif.
C’est le modele de gestion appliqué aux bus dans les deux villes sur la periode evaluee,
qui a notamment contribu¢ aux dysfonctionnements des réseaux (Voir encadres
p-17).

Le tramway en revanche a ¢te accompagne tant a Rabat-Salé qu’a Casablanca d’un
autre modele, bas¢ sur I'affermage, dans lequel « 'autorité organisatrice verse a
I’exploitant une rémuneration forfaitaire [...] destince a compenser la perte de
recettes due aux tarifs fixés a un niveau ne permettant pas d’atteindre 1’équilibre
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d’exploitation contractuel » En D’absence d’équilibre financier du projet, la

concrétisation du tramway de Casablanca était ainsi lice a l’engagement de I’Etat

d’assurer cet equilibre sur les trois premicres annees, un engagement inedit''®.

Cette subvention est versce par le Fonds d’accompagnement des réformes du
transport (FART), crée en 2007, qui prend en charge les dépenses d’investissement
initiales (apport en fonds propres au capital de la SDL et prise en charge du service de

la dette) et le deficit d’exploitation sur une période initialement fixée a 26 mois.

Ensuite, les ¢tablissements de coopération intercommunales (ECI) étaient censees
prendre en charge le déficit d’exploitation. Méme si cela peut étre un peu complique,
il apparait que la Commune urbaine de Casablanca transfere les fonds pour combler
le deficit. Le tramway de Rabat-Salé¢ atteignant 1’equilibre financier (hors colt de

construction et achat du materiel), I’'ECI Al Assima n’a qu’une petite somme a verser.
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A noter que ce déficit reste tres contenu en comparaison avec d’autres tramways en

exploitation dans le monde : il est généralement admis que ses recettes ne couvrent
/

qu’une partie de ses cofits (moins de 30 % aux Etats-Unis, par exemple'"”).

Comment le tramway a-t-il contribué a ces évolutions ?

Nous envisageons ici les tramways de Casablanca et de Rabat-Salé¢ comme une réponse
au probleme pratique de la mobilite, qui aboutit (en lien avec d’autres initiatives
paralleles), a la constitution d’un « modele de service urbain » qui se diffuse ensuite a
la gestion des autres problemes de la ville. Cette vision s’inscrit dans I’approche de
gouvernement par les réseaux proposce par Dominique Lorrain, déclinee ci-

dessous'?’.

Un premier apport de I’expérience du tramway est qu’elle a contribu¢ a imposer le
modecle de la socicté de patrimoine gerant des problemes techniques, pour plusieurs

raisons :

e d’abord le fait que « ¢a marche ». L’expérience initiale de Rabat a permis de
fixer un mode d’exploitation « qui marche » pour concrétiser un projet et
compatible avec le cadre legal, reglementaire et technique marocain, et qui a
ete replique a Casablanca, tres rapidement, c’est-a-dire avant méme que le
tramway de Rabat ne soit en exploitation. Certains acteurs locaux ont
d’ailleurs éte mis au courant de la decision de faire un tramway a Casablanca

assez tardivement ',

¢ ensuite, le fait qu’il resout visiblement des problemes qui touchent les
habitants des villes. C’est en particulier vrai pour le tramway car il touche a
une question tres sensible, celle de la mobilité. Pour D. Lorrain, les réseaux
techniques sont « un ¢lement stratégique de preservation des equilibres » : dit
autrement, ils evitent les situations de catastrophe ou de mise en cause de
I’ordre public. Les tramways, livrés en temps et en heure, avec un niveau de
prestation ¢leve aux standards internationaux, redonnent aussi de la
credibilite aux pouvoirs public aussi bien au niveau central que local. Dans
notre enquéte a domicile, ils sont ainsi plus de 80 % a se sentir mieux
consideres par les pouvoirs publics avec I’arrivée du tramway. Charge a ceux-
ci de se maintenir au niveau de qualite que les usagers attendent désormais des
futurs projets, le tramway constituant ¢galement pour eux un precedent ;

® enfin, parce qu’elle permet ensuite aux acteurs publics de se projeter : s’il a
¢te possible de mener a bien un projet de grande ampleur tel que le tramway,
alors il leur sera possible d’envisager d’autres projets, dans le méme domaine,
voire dans d’autres secteurs . C’est ainsi que nous interpretons a la fois les
nouvelles ambitions du PDU de Casablanca, les achats de bus portés par 'ECI
Al Baida et Casa Transports a Casablanca et par ’ECI Al Assima a Rabat-Sale.
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Le modele « SDL » est une forme de partenariat public-prive (PPP), avec quelques
caracteristiques propres : d’abord, et malgre la décentralisation, la SDL/SA permet a
’Etat de garder un role important dans la gouvernance. Son poids dans la décision
montre aussi I’interét qu’il porte au projet. Ensuite, la STRS comme Casa Transports
sont des structures d’expertise : les salari¢s sont peu nombreux, mais sont tres
competents. Ils sont recrutes hors de la grille classique de la fonction publique, ils
restent longtemps dans la structure et peuvent avoir une relation equilibrée avec les
bureaux d’etudes qui les assistent. C’est un point important en comparaison d’autres
experiences de PPP dans le domaine des transports urbains, ou les compétences
insuffisantes du maitre d’ouvrage ont eu des consequences significatives sur la

pertinence du projet, sa contribution a I’intérét général, etc.'”

Ce modele connait cependant des fortunes varices. Hors transports, 1’assainissement
a Rabat ou la gestion des déchets ménagers a Casablanca semblaient proposer une
organisation proche, mais les problemes y afférents n’ont pas encore ete résolus'??.
Les differentes SDL mises en place, notamment a Casablanca, pour gérer les questions
de stationnement ou d’aménagement n’ont pas toujours réussi a mener a bien leurs

projets.

Par ailleurs, au moment de cette evaluation se pose encore la question de I’extension

du modele développé avec le tramway aux autres modes de transport.

A Casablanca, il a finalement été décidé de donner & Casa Transport le pouvoir d’agir
sur la restructuration du réseau de bus, ce qui n’a pas ¢té sans difficulte d’ordre
juridique (dans la mesure ou c’est normalement ’ECI qui est seul compétent sur ce
sujet). A Rabat-Salé, la STRS a été associée aux discussions sur la reorganisation du
bus, mais n’a pas pris la main dessus. (Elle a néanmoins mis en place de fagon
experimentale avec Alsa Maroc, le nouveau délegataire du reseau de bus, une ligne
de bus entre la gare Rabat-Agdal et Temara croisant le tramway au niveau des stations

de « Madinat Al Irfane » et « Ibn Sina » avec intégration tarifaire avec le tramway).

La question du modcle de financement reste ¢galement posee. Le tramway a pose un
précedent d’une subvention d’exploitation pour les transports. Ce modele promet
une efficacite bien supérieure, mais aussi des cotits supplementaires pour les finances
publiques, relevant du fonctionnement et des finances des collectivités locales. 11 est
officiellement soutenu par le gouvernement marocain, en prenant exemple sur le
tramway, dans le cadre de son accord avec la Banque mondiale'**. Au moment de
cette evaluation, il apparait que ce modele sera elargi au bus a Casablanca, mais pas a
Rabat-Sale. La question est alors de savoir comment les cofits afférents seront regles
a ’avenir tant pour le bus et le tramway dans ces deux villes et plus largement pour

les systemes de transport des autres grandes villes marocaines'.

N
' A Casablanca, les subventions nécessaires pourraient s’établir autour de 500M Dhs dans les 15 ans a venir, selon des

simulations récentes, et jusqu’a 1,5Mds Dhs en incluant les lignes T1 a T4. Cela tient a la fois a I'élargissement du réseau,
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Comment le tramway peut-il agir sur les politiques nationales
marocaines ? Comment ces politiques ont-elles évolué et quel a été
I'impact du tramway ?

Le Maroc a accueilli la COP 22 en 2016 et s’est engage a réduire ses ¢émissions de GES
de 13% d’ici 2030'*. Les projets de tramways avaient ¢te identifies comme pouvoir
avoir un role dans cette stratégiel%. Le schema cible pour les transports en commun
marocain a ainsi atterri en 2014 suite aux difficultés rencontrées pour boucler le
financement du T1 a Casablanca. Cependant, les entretiens prevus a ce sujet ont ete
annulés pour des raisons indépendantes de notre volonté.

15 AFD.
"¢ Banque mondiale. (2015). Déja cité. P.4.
17 Transports  publics urbains : quel contrat de délegation choisir ?  Le Moniteur

https://www.lemoniteur.fr/article/ transports—publics—urbains—quel—contrat—de—delegation—

choisir. 109104

1S AFD. (2012). Note au Comité des Etats etrangers de 'AFD. PP. 12,17.

" Garrett, Thomas A (2004). The Costs and Benefits of Light Rail. Federal Reserve Bank of Saint-Louis.
https: / /www.stlouisfed.org/publications/ central -banker /fall-2004 / the- costs-and-benefits-of-light-rail

2 Lorrain, D. (2011). Métropoles XXL en pays émergents (Presses de Sciences Po).
https: //www.cairn.info/metropoles-xxl-en-pays-emergents-- 9782724612059 .htm

1! Quadrant Conseil. (2017). Evaluation ex-post du projet de financement du matériel roulant de Casablanca.
Direction générale du Trésor.

"2 Pour le cas du métro de Lima voir Guette, C. (s. d.). A tale of two constructions: Public Private Partnerships
and the making of the State. Institut d’études politiques de Paris.

' CityLab,  (07/08/19).  https://www.citylab.com/environment/2019/08/trash-juice-morocco-
casablanca-recycling-ccomed-mediouna/ 594391

"?* Banque mondiale. (2015). Déja cité. P. 10.

' MobiliseYourCity au Maroc. https://mobiliseyourcity.net/fr/node/214

16 UN-FCCC. (2013). Compilation of information on nationally appropriate mitigation actions to be
implemented by developing country parties. United Nations.

mais aussi a I’augmentation du coiit de la maintenance avec I'accroissement et le vieillissement du parc. NODALIS, &
Transitec. (2018). Rapport sur I'évaluation opérationnelle et financiére des SDL. PP. 10-11.
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VOLET URBANISME ET AMENAGEMENT

Principaux enjeux

Les espaces publics sont degrades dans les deux villes, avec des difficultes a
mettre en ceuvre les planifications urbaines et des investissements suffisants
dans la maintenance des espaces, surtout a Casablanca.

Sur les 30 dernicres années s’est développe un urbanisme de projet, centre
sur la construction ou la requalification de morceaux de ville, public, prive,
ou mixte. Celui-ci donne lieu a des investissements importants, mais porte
sur un périmetre precis et vise a la realisation d’objectifs delimites. Il donne
lieu a la juxtaposition d’espaces requalifics et d’espaces degrades.
Parallelement, le niveau de reflexion sur ’aménagement est monté a une
¢chelle regionale, avec une focalisation sur les espaces peripheriques. Quel
role peut avoir le tramway a I’¢chelle du Grand Casablanca ou de la région
Rabat-Salé-Kenitra ?

Synthése des enseignements

Les deux tramways de Casablanca et de Rabat-Salé s’inscrivent dans ce méme
urbanisme de projet (voir la partie gouvernance).

Dans ce périmetre, le projet de tramway a constitué une opportunite pour la
requalification ~ d’espaces  publics  remarquables, parmi  d’autres

requalifications qui ont lieu ces 20 dernieres années.

Il a surtout permis d’investir dans la requalification d’espaces hors centre-ville
jusqu’ici peu concernes par I'urbanisme de projet, avec des consequences
directes pour les habitants, en termes de marchabilite des espaces, et in fine,
de qualite de vie. Cet apport est plus important a Casablanca, ou I’espace
public est plus dégrade, qu’a Rabat-Sale.

Au-dela, le tramway a jusqu’ici peu réussi a influencer les politiques
d’aménagement, qui ont change d’¢chelle pour considerer les regions
urbaines. En consequence, ces politiques ne soutiennent pas par des actions
specifiques les potentiels effets structurants du tramway sur Dactivite,
I’habitat ou la mobiliteé.

A Déchelle specifique du lien Rabat-Sal¢, le tramway accompagne et rend
possible I'intensification des echanges entre les deux rives du Bouregreg, mais
pour le moment ces ¢changes restent centrés sur Rabat. Méme si « les rails
vont dans les deux sens », le tramway reste le moyen de renforcer la centralite
de Rabat en facilitant I’acces a ses zones les plus attractives et en permettant
de satisfaire a ses besoins de main-d’ceuvre.
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Comment le lien Rabat-Salé a-t-il évolué et quel a été I'impact du
tramway ?

Comment le lien Rabat-Salé a-t-il évolué ?

Des ¢lements relatifs au lien Rabat-Salé ont ete évoques dans les parties diagnostic,

puis dans la partie accessibilite (voir p.59).

Globalement, sur les 10 dernicres années, la proximite entre Rabat et Sale s’est
fortement renforcee, avec I’ouverture de plusieurs ponts et I'arrivee du tramway, qui
a divise par 3 ou plus le temps de trajet en TC. Il est probable que les eéchanges se
soient intensifies ces dix dernicres années entre les deux rives du Bouregreg, dans la
mesure ou le desequilibre subsiste entre la localisation des emplois et de services
essentiels a Rabat et la croissance demographique de Sal¢, genérant des deplacements
a plus longue distance. La question est notamment de savoir si les echanges se
reequilibrent, ce sur quoi nous ne disposons pas d’information, faute d’une EMD ou

de I’exploitation d’autres données.

Reste le hiatus entre le fait que Rabat-Salé (et Témara) forment desormais une
conurbation, et I'image (toujours eclatée) que les habitants s’en font. Sur ces elements
nous avons peu d’¢léments permettant de comparer si cette perception a évolu¢ entre
la situation avant et apres tramway. Mais dans 1’agglomeration, Sale est souvent
qualifice aujourd'hui de ville dortoir, ce qualificatif etant renforcé pour la ville
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nouvelle de Sala Al Jadida, non desservie par le tramway " et il ne semble pas que

cette image ait foncierement changé.

Comment le tramway y a-t-il contribué ?

Notre enquéte rend compte de la vision collective des usagers, qui considerent que
depuis 'arrivee du tramway les echanges se sont renforces. Ils sont cependant plus
affirmatifs sur le sens Sale-Rabat qu’inversement : 70 % des personnes interrogees
pensent que les Slaouis vont plus souvent a Rabat, contre 45 % qui pensent que les
Rbatis vont plus souvent a Sale. De plus, interroges sur les nouveaux quartiers dans
lesquels ils se rendent depuis I’arrivée du tramway, seuls 13% des Rbatis citent un ou
plusieurs quartiers de Sale, contre 49 % des Slaouis qui citent des quartiers de Rabat
(seulement 8% des Slaouis citent d’autres quartiers de Sale).

Tous ces ¢lements plaident donc plutot pour un tramway facilitant les échanges entre
les rives (se traduisant par un fort usage du tramway pour les deplacements DT des
Slaouis, bien supérieur a celui des Rbatis). Comme indiqué dans le volet ¢conomie,
dans une certaine mesure, le tramway accompagne et rend possible la distinction
logement / emploi a I’ceuvre entre les deux zones : d’un cote, par la construction de
logements a Salé accessibles en tramway, il permet de maintenir la main d’ceuvre a
proximiteé ; et de I’autre, il consolide la centralité des zones attractives de Rabat, qui
renforcent leur activité et donc leurs besoins de main d’ceuvre.
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Néanmoins, « les rails vont dans les deux sens »'*

, et nous avons pu ¢galement
constater des choix d’implantation d’entreprises a Sale, par exemple un centre
d’appel, qui cherche a bénéficier a la fois des couts fonciers ou immobiliers plus
faibles, et de I'accessibilite en tramway. De fait, Sal¢ est aujourd'hui beaucoup plus

dynamique que Rabat, y compris sur ’accueil d’activités économiques'?’

, ce qui
pourrait amener a terme des changements plus importants dans la relation entre les

deux villes.
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Comment I’espace public urbain a-t-il évolué a Casablanca et a Rabat-
Salé et quel a été I'impact du tramway ?

Comment I'espace public a-t-il évolué a Casablanca et Rabat-Salé ?

Les espaces publics dans les parties de Casablanca et de Rabat-Sale desservies par le
tramway sont marqués a la fois par des permanences importantes (difficultés a mettre
en ceuvre la planification urbaine, probleme de maintenance des espaces) et
I’émergence d’un urbanisme de projet, dans lequel des « morceaux de ville » de taille

variable voient le jour.

Les deux villes font en effet ’objet depuis longtemps de planifications visant a la
renovation ou a la rehabilitation des espaces urbains, notamment centraux. Ces
planifications butent cependant régulierement sur des difficultes de mise en ceuvre,
notamment face a l'importance des enjeux et les moyens nécessaires pour les
concretiser (par exemple, pour rehabiliter le centre Art Déco de Casablanca).

En alternative, un des chemins empruntes a donc ete I'urbanisme de projet se

/
traduisant par I’engagement d’un investissement financier important de I’Etat, visant
a changer radicalement un espace circonscrit dans un temps donne.

Ces morceaux de ville, a Casablanca comme a Rabat-Sal¢, s’inscrivent dans un
referentiel d’urbanisme mondial (ils sont marchables, ludiques, arbores, acres). Il
peut s’agir de la production de nouveaux espaces, de grande superficie (Casa Anfa,
Marina de Casablanca, Marina du Bouregreg, Mahaj Ryad...), d’¢difices (Grand
Theéatre de Casablanca, Opéra de Rabat) ou de la requalification d’espaces publics
emblématiques de centre-ville, places ou quartiers (la place Pietri a Rabat,
I’aménagement touristique des medinas de Rabat et de Sale, ou encore la place
Mohammed V et le parc de la Ligue Arabe a Casablanca). Par ailleurs, des promoteurs
privés sont associ¢s a ces productions, ou developpent leurs propres projets,
notamment a travers les malls, d’abord construits en periphérie, mais qui investissent

desormais les centre-villes (Arribat Center a Rabat, Marina Shopping a Casablanca).

Des structures publiques (Casa Amenagement, Societe pour I’aménagement de la
vallee du Bouregreg, Caisse des Depots et de Gestion) sont a la manceuvre pour le

developpement de ces espaces.

Cet urbanisme de projet s’inscrit cependant dans un contexte de faible investissement
dans les espaces publics en geneéral, et notamment de moyens reduits affectes a la
maintenance des espaces, une situation particulierement frappante a Casablanca ou les
trottoirs sont souvent defonces, y compris en centre-ville. Dans les espaces de
4 . . . A . . . .
relegation des plus pauvres, la voirie peut étre minimale et/ou investie par des

habitats insalubres et des activités informelles.

Comment le tramway y a-t-il contribué ?

Dans ce contexte, le tramway apparait comme ¢tant une manifestation

supplémentaire de 'urbanisme de projet, avec cependant une ampleur et une
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empreinte geographique tres différente de celle observee sur les autres projets, due a
sa dimension « a la frangaise », c'est-a-dire faisant du tramway un projet urbain autant
qu’une infrastructure facilitant les deplacements. La forme (dimension marchable,
ludique, arboree, acrée) est comparable a celle des projets presentes precedemment.
Les consequences du projet sont cependant limitees au lincaire du tramway, en

I’absence de coordination avec les politiques urbaines.

OPPORTUNITE DE REALISER UN PLUS GRAND NOMBRE D’OPERATIONS DE REQUALIFICATION

La plus évidente des contributions du tramway est qu’il a ¢te ’occasion, dans chaque
ville, de multiplier les opérations de requalification d’espaces publics centraux
emblématiques. Il a représente une opportunité pour soutenir et amplifier cette
tendance existante d’urbanisme de projet. Il s'agit en particulier :

® a Casablanca, de la place des Nations Unies (voir photo ci-dessous) ; du
boulevard Hassan II entre la place des Nations Unies et le boulevard Rachidi ;
du boulevard Mohammed V, en particulier entre la place des NU et des rues
Mohammed el Quorri, Prince My Abdellah, toutes deux pi¢tonnicres ;

® aRabat, dela place Al-Joulane (Voir ci-dessous), de la place du 16 novembre,
de la place de I'Unite Africaine, de I'avenue Al Alaouiyine, etc. A Sal¢, de la
place pictonnis¢e devant la medina (Bab Lamrissa).

Le quartier est plus beau et agréable qu'avant [avec le tramway]. Ca donne un autre look a notre

ancienne médina. [Femme rencontrée a proximité de la station Bab Lamrissa a Salé].

Pour certains de ces espaces, nous avons pu mettre en evidence des projets anciens de
rchabilitation (Nations Unies, Boulevard Mohammed V), mais pas pour les autres, ce

qui plaide pour cet effet d’opportunite des travaux propre au tramway.

Figure 24 : Le développement des usages a la place des Nations-Unis & Casablanca

Les bancs sur la place sont occupés a toute heure de la journée, dont beaucoup par des femmes.
Un certain nombre de femmes ont précisé se sentir a I’aise pour s’asseoir sur ces bancs, méme
seules. La présence de la police les rassure :

Nations-Unies a beaucoup change, il y a 10 ans ce n’était pas comme ¢a. Clest un changement
. (0% . \ / .7 (0 . . . ..
radical. C'était trés sale, la sécurité n'était pas garantie. La preuve on est assise ici et on

discute. [Femme rencontrée sur un banc sur la place des Nations-Unies a Casablanca].

Si les cafés autour restent encore I’espace privilegi¢ des hommes, la place et les bancs s’y trouvant
sont particulierement fréquentes les soirs de week-end par autant de femmes que d’hommes, et
toutes classes d’age confondues. Avec son réaménagement et 'arrivée du tramway, elle a retrouve
sa fonction de « carrefour entre les différentes classes sociales » qu’elle avait pu avoir dans les années 50.

Les espaces ouverts par I’aménagement actuel favorisent les spectacles de théatre ou de musique
de rue attirant une foule de personnes. Cela peut cependant générer des conflits d’usage avec les
riverains et ils ont ete interdits par la Wilaya en 2017 (ils se maintiennent cependant).

Ci-dessous, la 1 photo presente la configuration precedente de la place, avec une ile pictonne
enserrée par la circulation. Le traitement pi¢ton continu de la place a contribué a la diversification
des usages (photos 2 et 3).
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Figure 25 : La place Al Joulane avant-aprés (source : STRS)

N
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Les benéfices de ces opérations de requalification dépendent de chaque opération. A
Rabat, des personnes interrogées ont spontanement mis en avant la beaute du
parcours, pointant justement des opérations telles que la place Al-Joulane, ce qui
participe probablement a la projection positive declenchée par le tramway.

REQUALIFICATION DES LINEAIRES ET AMELIORATION DE LA MARCHABILITE

L’autre role, plus large et plus diffus, passe par la requalification du lincaire le long
du tramway : reprise des réseaux (amenant a réduire les inondations localisees, ou les
trous pour accéder aux réseaux), des trottoirs, de la chaussée (mais parfois réduits
pour limiter la part de la chaussee prise a la voiture), mise en lumiere, verdissement,
plantation d’arbres, integration de bancs publics, etc. Cette contribution est
interessante dans la mesure ou elle affecte potentiellement un plus grand nombre de
personnes (400 000 personnes vivent a moins de 500 m d’une station a Casablanca et
200 000 a Rabat-Sal¢), et touche notamment des espaces non concernes
habituellement par 'urbanisme de projet (espaces déja existants et/ou hors centre-

ville).
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Sur ce lin¢aire, le tramway a eu des conséquences directes sur la « marchabilite des
espaces », ¢’est-a-dire « la propension de cet espace a accueillir la marche a pied »'.
En effet, les choix d’amenagement du tramway refletent les mémes logiques
urbanistiques mondiales visibles dans les projets de centre-ville, mais les diffusent a

d’autres quartiers qui n’en béneficiaient pas jusqu’ici.

Cependant, ces conséquences sont directement limitees par la logique de projet, et
donc, d’une part, le fait que les efforts d’aménagement sont circonscrits a un
périmetre precis ; et d’autre part, le fait que le projet comporte la production initiale,
mais pas les colts de maintenance, celle-ci revenant a la ville. A ce titre il y a une
grosse difference entre Casablanca, ou les espaces riverains du tramway ont connu des
degradations importantes, d’autant plus visibles que les changements apportés par le
tramway ont ¢té importants (Boulevard Mohammed V, Avenue Hassan II) ; et Rabat-
Sale, ou les espaces sont globalement restés en meilleur e¢tat. Le niveau
d’investissement des communes sur les espaces publics joue ¢galement son role.
Ainsi, la ot les communes ont investi dans I’¢clairage, c’est désormais 1’eclairage du
tramway qui apparait aujourd'hui de moins bonne qualite que celui disponible le long
du tramway (comme nous avons pu le constater a Salé-Bettana et a Casablanca (Sidi
Moumen, Hay Mohammadi).

COMMENT CES CONSEQUENCES SE TRADUISENT-ELLES POUR LES HABITANTS ?

Notre enquéte confirme I'importance de ces ameénagements pour les habitants,
notamment en comparaison de I’existant. En particulier, nous avons demande aux
personnes interrogees a domicile habitant dans le corridor du tramway quel etait pour
elles les criteres de choix d’un chemin pour aller au tramway. Nous avons considére
que cela était un cas d’usage qui eclairait les raisonnements derriere d’autres choix de
deplacement dans le quartier. Ainsi, si la rapidite du trajet est, et de loin, le principal
critere (88 % a Casablanca et 85% a Rabat-Sal¢), I’eclairage est ¢galement largement
cite, tout comme ’etat des trottoirs ou le risque de se faire agresser, avec de vraies
différences lices a la situation de chaque ville : a Casablanca, la qualite de I’¢clairage
et I'etat des trottoirs (tous deux problématiques habituellement) apparaissent des
preoccupations plus importantes qu’a Rabat-Sale (ou la situation est globalement
meilleure). Inversement, les femmes de Rabat-Salé sont bien plus préoccupees par le
risque d’une agression sur le chemin pour aller au tramway (28 % contre 7 % a
Casablanca).

Dans cet environnement de moins bonne qualite, lorsqu’il y a plusieurs itinéraires
possibles, les habitants de Casablanca préeferent plus clairement passer par la rue ou
passe le tramway, méme si cela fait un detour (55% contre 45% pour le chemin
direct), la ou les habitants de Rabat-Sal¢ utilisent le chemin le plus direct (60% contre

' La marchabilité est également définie comme potentiel piétonnier et exprime la maniére dont les individus voient la rue
comme un espace ou il est confortab]e de marcher. Pagnac-Baudry, H. (2015). Environnement urbain et marchabilite :
L’exemple du quartier des Aubiers a Bordeaux. Environnement Urbain, 9, 1036214ar. Pour les caractéristiques de la
marchabilité, voir Ewing, R. (1999). Pedestrian and Transit Friendly Design : A Primer for Smart Growth. 26.
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40%). La premicre raison pour prendre la rue du tramway, c’est que c’est mieux
eclaire (pour 80% des répondants), une deuxieme raison étant la qualite de la voirie.
Les femmes a Casablanca font directement le lien entre lincaire du tramway et
reduction des risques d’agression : 44 % d’entre elles privilegient ’avenue ou passe

le tramway parce que les risques sont moindres.

Plus largement, cette différence se ressent sur la perception, par les habitants, des
consequences du tramway sur leur ville et leur quartier.

A Déchelle de leur quartier, de nouveau la vision des habitants des influences du
tramway est majoritairement positive, de nouveau avec une vraie différence entre
Rabat-Sale, ou 80% a 90 % des enquétes considerent que le tramway a eu des
conséquences positives sur tous les aspects demandes (éclairage, état des trottoirs,
etc.) et Casablanca, ou il existe une petite minorite de personnes pour qui le tramway
a eu une influence negative, ce qui peut s’interpreter a la fois par I'importance des
problemes urbains rencontrés a Casablanca et par les problemes de maintenance.
Dans la mesure ot les investissements n’ont pas dépasse le lin¢aire du tramway, il est
probable que les changements de pratique des habitants aient un réle important dans
cette perception.

D’ailleurs, pres de 8 Bidaouis sur 10, et la quasi-totalite des Rbatis et Slaouis
interrogés a domicile considerent que le tramway a eu des consequences positives sur
I’état des routes et des trottoirs dans leur ville.

Figure 26 : Influence du tramway sur votre quartier (Rabat-Salé & gauche, Casablanca & droite). Enquéte
a domicile
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Comment le développement urbain a-t-il évolué a Casablanca et Rabat-
Salé et quel a été I'impact du tramway ?

Note : nous prenons ici cette question sous l’angle des politiques urbaines.

Comment les politiques urbaines ont-elles évolué a Casablanca et Rabat-Salé ?

Les politiques urbaines a Casablanca et a Rabat-Sale¢ (schéma d’aménagement,
politique fonciere, politique patrimoniale, etc.) suivent globalement leur propre
cours dans ces deux villes. Comme indiqué dans la partie precedente, ces politiques
coexistent avec la logique d’urbanisme de projet (les projets concretisant parfois des
aspects de la planification urbaine, parfois la devangant, ou parfois s’y soustrayant).
Les principales ¢volutions ont ete préesentees dans la partie de diagnostic initial et ne

sont pas rappelées ici.

Comment le tramway y a-t-il contribué ?

Le consensus général est que le tramway est surtout susceptible d’avoir des effets sur
le développement urbain lorsqu’il est combin¢ a des politiques urbaines, ou qu’il est

I’opportunité de redeveloppements urbains'°.

Globalement, ce n’est pas le cas ici, pour plusieurs raisons.

La premicre, c’est que le tramway s’est construit initialement comme un projet « hors
politiques urbaines », voire hors politiques de transport, et qu’il reste en dehors des
strategies d’amenagement des territoires. En effet, a Casablanca comme a Rabat-Sale,
sur les 30 dernicres annees s’est opere un changement d’echelle (le Grand Casablanca,
RST) dans lequel c’est le développement de la péripherie qui est au coeur des
préoccupations.  C’est  particulierement visible dans les SDAU des deux
agglomerations, mais globalement les politiques d’aménagement, de patrimoine et de

transport « de droit commun » sont déconnectées'!.

Encadré 17 : Déconnexion entre politiques urbaines et tramway

Le SDAU de Casablanca, adopté en 2010 (deux ans avant I’inauguration), ne mentionne qu’a
minima le tramway et n’en fait pas un axe structurant de la politique urbaine. Sa révision en 2014
porte sur des aspects régionaux plutét que centraux.

A Rabat-Salé¢, le SDAU date de 1995 et un nouveau document est en cours d’élaboration. S’il
insiste sur le role des transports en commun, il insiste tout autant sur la voiture et sur les
problématiques de stationnement, et de nouveau il ne semble pas a ce stade donner de role majeur
au tramway dans la structuration de 1’agglomération.

Les politiques d’aménagement urbain se placent également sur un temps long qui fait
qu’il est difficile pour elles d’intégrer I’évenement récent (et non prévu) que
constituent les tramwaysii. Cela ne signiﬁe pas que le tramway n’est pas present dans

" Le SDAU de Rabat-Salé date de 1995, un nouveau est en cours d’élaboration. Celui de Casablanca a été adopté en 2010
et ne mentionne le tramway qu’a minima.
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les réflexions des acteurs de l'urbanisme local. Mais cela n’a pas ete jusqu’a
. I . . . . A

transparaitre dans la planification urbaine : les projets urbains restent premiers, méme

lorsque le tramway est integre comme a Anfa ou dans la vallée du Bouregreg.

Les nombreux batiments ayant un caractere architectural avere des centres-villes de
Rabat et de Casablanca n’ont ainsi que faiblement tir¢ parti du tramway passant
pourtant a leur pied. En effet, si ce dernier permet de les rendre davantage visibles et
moins noircis par la pollution, seuls quelques-uns dont les plus emblématiques
apparaissent aujourd’hui rénoveés et mis en lumiere soit par la puissance publique soit
du fait d’initiatives privees (Voir photos ci-dessous). La plupart continue donc, en
particulier a Casablanca, leur processus de delabrement.

Figure 27 : Cathédrale Saint-Pierre & Rabat et batiment privé situé en centre-ville de Casablanca, tous
deux rénovés et situés sur le tracé du tramway

Cela ne signifie pas que le tramway n’est pas present dans les réflexions des acteurs
de I'urbanisme local. Mais cela n’a pas éte jusqu’a transparaitre dans la planification
urbaine, ce qui fait que les outils de I’urbanisme ne sont pas mobilises pour renforcer
les effets potentiels du tramway sur I’activite économique, le lien social, ou les
mobilités.

Ainsi, a Casablanca, certains acteurs auraient voulu pouvoir construire de fagon plus
dense autour du tramway, ce qu’ils n’ont pas obtenu (la majeure partie du trace a une
autorisation de construire en R+5, soit 5 etages au-dessus du rez-de-chaussée, comme
dans le reste du centre-ville).
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Cette situation est peut-¢tre amencée a changer : a Sale, le nouveau plan d’urbanisme
prevoit des autorisations en R+5 le long du trace et la densification en mobilisant le
foncier non construit. A Rabat, le nouveau plan d’aménagement n’a pas encore eté
adopte.

Une seconde raison, portant sur le cas de Rabat-Sal¢, est que le tramway est lui-méme
«un maillon d’un dispositif strategique global visant la requalification de
I'agglomération et la mise en valeur de son territoire central » (Boutaleb, 2016). Le

tramway est initialement pens¢ comme un soutien au projet d’aménagement de la

vallee du Bouregreg, et n’est ainsi pas la « cause » des projets urbains engages.

"7 TelQuel (2014). «Sala Al Jadida: dans I’antichambre de Rabat». 23 juillet 2014.
https: / /telquel.ma/2014/07/23/sala-al-jadida-lantichambre-rabat_1410959

' Mayneris, F. (2017). Analyse bibliographique des effets des infrastructures de transport sur la localisation et
le niveau de activité économique. 42. P. 7.

' El Aissi Noureddine (2019). Rabat-Salé-Kénitra: La capitale du Maroc toujours sans plan d'aménagement,
L Economiste, 9 mai 2019. https://www leconomiste.com/article/1044899-rabat-sale-kenitra-la-capitale-
du-maroc-toujours-sans-plan-d-amenagement

%% Gallez, C., Kaufmann, V., Thébert, M., & Guerrinha, C. (2013). Coordonner transport et urbanisme.
Visions et pratiques locales en Suisse et en France. Revue d’Economie Régionale Urbaine, avril (2), 317-337.
Richer, C. (2012). Appraising territorial effects of tram-based systems. SINTROPHER WP2. State of the art.
(p- 112). CETE Nord Picardie. Richer, 2012; Walmsley, D. A., & Perrett, K. E. (1991). The effects of rapid
transit on public transport and urban development: Summary report (Research Report N° 258; p. 17).
Transport and Road Research Laboratory.

! Quadrant Conseil, 2017. Déja cité.
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VOLET ECONOMIQUE

Principaux enjeux

Casablanca est la capitale économique du Maroc, et Rabat-Salé une capitale
administrative en fort développement. Les enjeux ¢conomiques y sont donc
importants.

Potentiellement, un tramway peut avoir de nombreuses conséquences
¢conomiques, tant sur les prix de l'immobilier que sur Dactivite des
entreprises ou leur productivite. Mais ces conséquences ne sont pas
automatiques et dependent largement du contexte local.

Le cout d’une telle infrastructure de transport est toujours ¢levee pour les
finances publiques, a fortiori au Maroc ot les arbitrages sont toujours possibles
entre différents projets pour répondre a des besoins nombreux et pressants.
Il peut y avoir un enjeu politique a montrer qu’un tel projet presente un bon
retour sur investissement.

Synthése des enseignements

Le tramway a possiblement eu un effet localise sur les prix de I'immobilier
residentiel. Nous avons pu identifier une demande intéressee par les
logements a proximite du tramway. Cependant, cet effet est globalement
neutralise par les prix deja trop hauts, I'inadequation entre offre et demande
et, a Rabat, le faible nombre de transactions immobilicres. Les effets sur les
loyers apparaissent reels, mais circonscrits, essentiellement du fait de
I’encadrement des loyers a la relocation.

La plupart des entreprises commencent seulement a s’interesser aux moyens
de transport utilises par les salaries. Elles évoquent les apports du tramway
sur la réduction des retards, ou la reduction du stress des transports, et
certaines disent commencer a prendre en compte la proximite au tramway
dans leurs recrutements.

Les entreprises commencent ¢galement a prendre en compte le tramway dans
leurs choix de localisation. Mais tout cela reste naissant et n’impacte que
modeérément leurs choix et leurs pratiques : globalement, la création de
Ioffre nouvelle reste lice a des dynamiques d’agglomeration (obsolescence du
parc de centre-ville, création d’un parc nouveau en péripherie).

Les commergants proches du tramway ont pour certains pati de sa
construction. Le tramway leur a amené une nouvelle clientele et a consolide
des centralites existantes (Agdal, notamment), compensant peut-ctre les
clienteles fréquentant desormais les Malls. Mais aujourd'hui il y a peu
d’exemples d’une recomposition du tissu commercial tirant parti du

tramway .
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¢ De méme, les institutions publiques et d’affaires des deux villes se sont peu
saisies encore du tramway comme argument touristique ou d’image.

® Pour toutes ces raisons, le tramway a peu de conse¢quences aujourd'hui sur les
recettes fiscales locales et nationales.

® Enfin, le tramway a été une condition nécessaire a I’¢tablissement d’une
premicre filiere des transports urbains au Maroc, dans le cadre de la
mondialisation de la supply chain d’ Alstom.
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Comment I'immobilier résidentiel a-t-il évolué et comment le tramway y
a-t-il contribué ?

Note : les ¢lements relatifs a I’immobilier d’entreprise sont traités dans la partie

suivante.

Comment I'immobilier a-t-il évolué a Casablanca et a Rabat-Salé ?
MARCHE RESIDENTIEL
Le marché immobilier résidentiel a Casablanca et a Rabat-Salé est globalement un

marche «bloqué », caractérisce par une offre abondante, mais inadaptee (prix,

caracteristiques) a la demande pourtant forte. Ainsi, a Casablanca (ville), la demande

de logements etait estiméee en 2016 a plus de 300 000 uniteés'??,

Malgre cette demande, le nombre de constructions reste faible, en particulier a
Casablanca (moins de 10 000 logements par an en moyenne, pour une population
sup¢rieure a 4 Mh) ot la production de logements est en dents de scie (Figure 28).

Figure 28 : La production de logements & Casablanca et Rabat-Salé (découpage en 16 régions, données
HCP). Base 100 : 2005.
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Une tres grande partie de ces constructions sont des logements sociaux. Si au niveau
national, I’offre de logements sociaux représente environ un tiers de I’offre annuelle
nationale, a Casablanca elle représente presque la totalité de 1'offre nouvelle'”.
Cependant cette offre, constituc¢e de logements a 250 000 Dhs, dépasse largement le
besoin exprime (pres de 4 fois plus a Casablanca selon la Cour des Comptes), alors

que par ailleurs les logements a 140 000 Dhs manquent134.

Pour les ménages qui ne sont pas concernés par le logement social, les constructions
nouvelles sont donc tres limitées a Casablanca, et un peu plus importantes sur
I’ancienne region Rabat-Sale-Zemmour-Zaér (avec une forte concentration sur les
villes nouvelles de Tamesna et de Salah Al Jadida). Mais ces constructions ne sont pas
non plus adaptées. Une grande partie d’entre elles en effet est lice a un mouvement
speculatif de construction pour des investisseurs et ne correspond pas aux besoins des
familles.
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Tableau 20 : Nombre de logements achevés (découpage 16 régions, données HCPi, Cour des comptes)

Grand Casablanca Rabat-Salé-

- Zemmour-Zaér

2005-2014 (moy. annuelle) 92 326 (9 233) 120 509 (12 051)

Logement  social (2010-2016) | 81 842 (11 692) 21111 (3 016)
(moy. annuelle)

Cette offre disponible ne reussit ainsi pas a faire baisser les prix du marche. Au
contraire, les prix augmentent méme sur certaines periodes (2016-2018), en
particulier dans les quartiers les plus desirables. Une différence importante entre
Rabat et Casablanca reste le nombre de transactions : 25 a 30 000 par an ces dernieres
annees a Casablanca, contre a peine 2 000 en 2017 a Rabat, ce qui est extrémement
faible pour une ville de cette taille".

Dans un modele ¢conomique théorique, une baisse des prix s’opererait. Cependant,
les proprictaires craignent une dévalorisation de leurs biens et preferent les
conserver'*. De plus, la mise en place d’un referentiel des prix, normalement congu

a seules fins fiscales, soutient ce maintien des prix hauts'*.

Lors de nos observations, nous avons pu constater que cela se traduisait, notamment
pour le neuf, par des temps de commercialisation tres importants, qui peuvent aller
de 2 a 3-4 ans. Par ailleurs, pour preserver les prix, 1’achat peut étre assorti de
cadeaux couvrant jusqu’a 10 % du prix (automobile offerte a Sal¢, par exemple).
Dans certains cas, des reductions par rapport au prix affiche sont ¢galement apportees
en raison d’un accord entre les ministeres (qui fournissent le foncier) et le promoteur,

pour les fonctionnaires.

Comment le tramway y a-t-il contribué ?

EFFETS SUR LES PRIX RESIDENTIELS A L’ACHAT

L’hypothese la plus repandue a propos des effets du transport urbain sur les prix du
foncier et de I'immobilier a 'achat est que ceux-ci augmentent a proximite des
stations de la ligne, en particulier en péripherie car la demande est plus importante a
proximite des stations et les logements sont donc plus attractifs. L’offre de logement
se transforme en consequence et les nouveaux logements disponibles a proximite du

138

tramway montent en gammelw. Cet effet n’est en rien automatique *°. Il n’a par

" Base de données statistiques du HCP. Aprés 2015 le changement de découpage régional rend les données peu comparables.

i I*Economiste (2018). Immobilier / Seconde main : la hausse des prix entraine la baisse des ventes.

https: / /www.leconomiste.com/ article / 1026808 -immobilier-seconde-main-la- hausse-des-prix-entraine-la-baisse-des-
ventes. Au niveau marocain, entre 100 000 et 120 000 transactions par an sont effectuées. L’économiste (2018).
Immobilier : les prix dans le résidentiel font une pause. https: / /www.leconomiste.com/ article/1028593-immobilier-les-
prix-dans-le-residentiel-font-une-pause. Nous ne disposons pas du nombre de transactions pour Casablanca et Rabat.
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exemple pas ete constate pour le tramway T3 de Paris'*, et pourrait étre plus
important dans les zones precedemment réesidentielles et dans lesquelles le tramway
représente une forte amélioration des conditions de transport'*’, ce qui est le cas pour
les quartiers periphériques de Casablanca ou de Rabat-Sale. Des attentes preécises
avaient eté evoquées pour le tramway de Rabat-Salé, notamment pour les quartiers

de Océan, Hassan et a Salé'!

. Les effets sur 'immobilier sont compliques a traiter car
Ieffet sur les prix commence par anticipation (des I’annonce de 'infrastructure), mais

peut ne se concretiser que bien plus tard'*?,

Eu egard aux marches de I'immobilier des deux villes, il ne fait pas de doutes que les
prix ont augmente dans les quartiers a proximite du tramway. Selon les agents
immobiliers rencontres et nos propres observations, les prix ont parfois double dans
certains quartiers tels que Sidi Moumen ou Tabriquet a Sale, entre la decision de
lancer les travaux du tramway et aujourd'hui.

Reste la question d’un effet propre au tramway. L’agence urbaine de Rabat-Salé et
des agents et promoteurs immobiliers que nous avons rencontrés mettent en avant le

tramway comme un argument de vente, en particulier a Sale.

Tant qu’on suit le tramway, il n’y a pas de probleme, c’est quelque chose de rassurant, avant
Salé faisait peur, on avait I'impression de se diminuer socialement. Le prix de I'immobilier est
beaucoup moins cher et les classes moyennes décident d’avoir un plus grand appartement plutot

qu’une voiture de plus.

C’est egalement le constat qui ressort de ’analyse des publicites immobilieres sur le
site mubawab.ma. Comme évoquée précédemment, un certain nombre de personnes
cherchent désormais un logement en fonction du tramway (p.114). La proximite des
logements au tramway est ¢galement un argument de vente préesent sur des sites tel
que sarouty.ma, quoique cela reste limité (Tableau 21. Les taux presentes doivent
¢tre mis en perspective avec le fait que la zone de chalandise du tramway represente
environ 14 % de la population). Les usagers rencontres a domicile, globalement, ne
savent pas si le tramway a eu des effets sur les prix de I'immobilier dans leur quartier,

mais ceux qui pensent savoir sont rarement négatifs.

Tableau 21 : pourcentage des annonces immobiliéres comportant les mots clés « tramway » ou « tram »
sur le site sarouty.ma (recherche effectuée en mai 2020)

Casablanca Rabat-Salé
Appartements a I'achat 2,3% 2,9%
Appartements a la location 3,2 % 0,3 %

Pour voir si cette attractivite declarée se reflete dans les prix, nous avons procédé par
¢tude de cas témoin a partir du réferentiel des valeurs immobilieres de la DGI en
comparant les prix dans I’ancien, dans des tissus urbains homogenes, une zone avec
tramway et des zones sans tramway'*’. Les productions neuves étant tres limitées et

mal réparties sur le territoire, nous avons preféere les exclure.
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Cette ¢tude a rencontré plusieurs limites, la principale é¢tant la période observee
(2015-2017-2019) faute de données supplementaires. Par ailleurs, nos interlocuteurs
ont souvent insiste sur le fait que le réferentiel ne rendait pas bien compte des prix
reels, mais nous avons estimé que ce biais etait le méme dans les zones avec et sans
tramway, ne génant pas la comparaison. Enfin, le referentiel reflete les prix formels

et ne peuvent pas rendre compte de remises informelles.

Les principaux enseignements sont les suivants :

® Sur 9 zones ¢tudices, 5 zones connaissaient une evolution des prix plus ¢levee
que les zones teémoins. Cette augmentation est cependant généralement
limitee, sauf pour Hay Karima a Sale (passage dum2 de 6 500 Dhsa7 500 Dhs

en 2 ans).

® 2 zones avaient éteé choisies pour observer un éventuel effet d’anticipation a
Rabat-Salé (Yacoub el-Mansour et Ocean), mais cet effet n’a pas ete observe.

® Les quartiers populaires de Sidi Moumen et, dans une moindre mesure de Hay
Mohammadi, n’ont pas connu d’augmentation de la valeur immobiliere sur
I’ancien, mais cela peut s’expliquer par I'importance, notamment a Sidi

Moumen, des logements économiques neufs.

Si la presse s’est faite I’¢écho de comportements spéculatifs, notamment sur la ligne 2
a Casablanca (achat jusqu'a 35000 Dhs/m2), il apparait que les espoirs des
speculateurs ont ¢té degus et que ceux-ci n’arrivent pas a revendre au prix espere
(plutdt 22000 Dhs/m2)'**. Par ailleurs, le foncier est extrémement rare autour du
tramway et parfois il ne fait pas I’objet d’une vente (par exemple I’Etat fournit des
terrains de son domaine prive contre des appartements pour les fonctionnaires).
L’atonie du marche immobilier fait qu’il n’y a pas vraiment de demolition-

reconstruction, les proprictaires fonciers et immobiliers attendent.

Enfin, il est possible que localement, le tramway se soit traduit par la moindre
attractivité de certains logements qui en subissent les nuisances (bruit du roulement,
de la sonnette) et disposent deésormais d’une offre de stationnement amoindri. Une
différence se ferait ainsi jour entre les appartements de premiere ligne et ceux situes

dans les rues adjacentesl45.

Le tramway a probablement également accompagné une moindre valorisation des
logements du boulevard Mohammed V a Casablanca, en réduisant ’acces automobile,

important pOllI' les classes moyennesl%.

EFFETS SUR LES PRIX A LA LOCATION

Face a une forte demande, les loyers pour les appartements a louer auraient quant a
eux progresse dans les quartiers traverses par le tramway en particulier en péeripherie.
Nous ne disposons cependant pas de données consolidées pour le prouver.

Cela est cohérent avec les resultats de I’enquéte usagers qui montrent qu’une partie
des habitants prennent désormais assez largement en compte le tramway lorsqu’ils
cherchent un logement, un emploi et un établissement d’enseignement superieur.

P. 140 | Rapport final Q UA D RA N T

Evaluation des tramways de Rabat-Salé et CONSEIL
Casablanca



Cependant, cet effet serait circonscrit aux appartements revenant sur le marche de la
location. En effet, I’augmentation du loyer pour un appartement de¢ja habite est tres

147

fortement encadrée au Maroc : Elle ne peut étre realisée que tous les 3 ans' ™ et se

limite a 8% pour des locaux a usage d’habitation.

Or, du fait de I'arrivée du tramway, les anciens locataires seraient moins nombreux
a souhaiter s’installer ailleurs, amenant donc in fine un taux de vacance en diminution.
Les effets du tramway sur les prix de location et plus largement le changement de
profils de locataires sont donc avéres mais pour linstant contenus par la

réglementation.
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Comment I'activité économique a-t-elle évolué et comment le tramway
y a-t-il contribué ?

Comment I'activité économique a-t-elle évolué a Casablanca et a Rabat-Salé ?

Les agglomérations de Rabat-Salé-Temara et surtout de Casablanca concentrent une
part importante de I’activit¢ ¢conomique du pays. Elles absorbent une forte
immigration intérieure, voire extérieure.

Alors qu’a Rabat-Sale, c’est surtout le secteur public qui représente le coeur de
’activite economique - les fonctionnaires representent 19 % des actifs — Casablanca
est davantage tournée, outre le commerce international avec son port maritime, vers
la finance et les services. La ville vise a attirer des entreprises internationales avec des
initiatives telles que « Casa Finance City » ou encore le parc d’activite offshore
Casanearshore crée en 2006 et regroupant a ce jour environ 20 000 salariés.

Cependant, en 2013, le Roi Mohammed VI déplorait un dynamisme ¢conomique de
la ville en dega des attentes'*® qu’il imputait notamment au manque d’infrastructures
et de services de base. Cela a entrainé¢ le lancement du plan de developpement du
Grand Casablanca (2015-2020) représentant une enveloppe de 33,6 Mds de DH dont
un des 4 axes concerne la mobilite et a notamment permis de financer la 2¢ ligne du

tramway .

ACCESSIBILITE AUX EMPLOIS

L’analyse de ’accessibilite a montré que celle-ci est plutot bonne en théorie sur les

deux villes, y compris avant I’arrivee du tramway, mais dans des conditions de confort
. 5. . . ) .

souvent mauvaises et d’incertitude forte sur les horaires d’arrivée.

Les administrations ont longtemps mis en place leur propre transport du personnel,
mais cherchent dans la mesure du possible a le réduire aujourd’hui, comme en
temoignent les rares chiffres disponibles sur le sujet (voir p.23). C’est un mode en
développement en revanche pour les entreprises mal desservies (ex : Technopolis a
Sale, Sidi Maarouf, Casanearshore a Casablanca,) et ayant des problematiques
importantes d’acces a la main d’ceuvre (typiquement les centres d’appel). Bien qu’il
s’agisse d'un mode cotiteux et dont il est difficile de se défaire, il est pour cette raison

considére comme ayant un fort potentiel de croissance dans le privé149.

Encadré 18 : Que représente le colt du transport du personnel ? Exemples apportés par trois ministéres

Dans les cas ou le transport est géré par un prestataire :

- 2,5 Millions de Dhs/an pour 5 véhicules

- 6M de Dhs/an pour 23 mini-bus desservant 500 personnes soit 1 150 Dhs par siege par mois.
Dans le cas ou le transport est géré en propre :

- Acquisition de 6 bus : Env. 2,4 M de DH

- Frais pour 6 bus : Env.1M de DH/an

P. 142 | Rapport final Q UA D RA N T

Evaluation des tramways de Rabat-Salé et CONSEIL
Casablanca



LOCALISATION DES ACTIVITES ECONOMIQUES

L’immobilier de bureau est en croissance forte a Casablanca dans les années 2010"°.
Sur ce secteur, on peut constater a Casablanca que « sur les 5 dernieres annees (2013-
2017), la Corniche (Marina et Anfaplace) et Casanearshore ont ravi la vedette aux
autres quartiers d’affaires de la metropole. Ces zones ont capte effectivement plus de

83% des parts de marché!®!

. » Le centre-ville historique apparait comme un quartier
en perte de vitesse, de méme que le quartier central des affaires, ou I’on peut
constater néanmoins que les garages, ateliers, etc. situcs a proximite du tramway sont

rachetes ou expulses pour donner lieu a des operations immobilieres nouvelles.

Figure 29 : Les zones d'immobilier d'affaires & Casablanca (source : 'Economiste)

Découpage du Grand Casablanca par zones

Corniche
Ain Digb

gy

©
; o8
Casablanca¥®

I Source: CBRE

Enfin, il faut compter sur des tendances lourdes au manque de liquidite et a la

spéculation sur le marché immobilier marocain, qui brouillent les tendances de
marche, méme si la demande reste tres importante.

\

A noter : nous disposons de tres peu d’¢lements sur Iactivite ¢conomique, et
notamment l'immobilier d’entreprises, a Rabat, ville a forte dominante
administrative.

Comment le tramway y a-t-il contribué ?

MEILLEUR ACCES A UN BASSIN DE MAIN D’CEUVRE

Comme indique précedemment, le tramway a permis, sur son corridor, d’ameliorer

considérablement I’accessibilite aux emplois. Des personnes commencent a s’installer
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sur le corridor ou a y rechercher un emploi pour profiter du tramway. Ce corridor
large englobe pres de la moitie des emplois du territoire.

L’effet est sans doute le plus visible sur le lien Rabat-Sale :

Je n’aurais pas pu prendre un travail a Agdal sans le tramway. Sinon c’est trop loin, sinon il

faut prendre deux taxis et attendre que le taxi soit rempli. [Femme rencontrée a Agdal]

Le tramway permet d'avoir du travail, car avant il fallait prendre deux taxis pour venir travailler

et c'est cher. [Gargon de café rencontré sur I’ Avenue de France]

Ce qui est bien vu par les salaries I’est moins par les entreprises. Dans notre enquéte
aupres de ces dernieres, seules une partie ont évoqué spontanément une prise en
compte de la proximite au tramway, soit pour acceder a de la main d’ceuvre (centres
d’appel), soit méme dans les choix de recrutement :

Je pense que oui, [¢a joue dans la politique de recrutement |, méme quand ils essaient de recruter
quelqu’un, ils favorisent soit ceux habitant a coté du site soit habitant a coté d’un moyen de
transport et se basent sur le tramway. Cela assure le fait qu’ils ne vont pas étre en retard, chaque

minute est comptée chez nous.

Le fait de limiter les retards est un point spontanément é¢voque par 8 des 30
entreprises rencontrées, au coté d’autres effets comme la reduction du stress li¢ au
deplacement en particulier pour le personnel féminin (limitation des situations
d’insécurite), ou la facilitation des déplacements dans la journée, notamment pour les
cadres.

Figure 30 : Recodage des réponses a la question « Voyez-vous un intérét particulier a que vos employés
viennent en tramway plut6t que par un autre mode ? » (Réponses multiples) (n=30)152

Moins de Les salariés C'est moins Les horairesde Pour limiter la Non, ca ne Non, c'est
retards sont moins cher que le  travail peuvent pollution change rien source de
occasionnés  fatigués/plus transport plus étre désagrément

apaisés employeur flexibles
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Il est probable que cet effet s’evanouisse rapidement en s’¢loignant du corridor, en

I’absence d’articulation avec un systéme complet de transports en commun.

EFFET SUR LA LOCALISATION DES ACTIVITES

Un transport de masse réduit normalement les cotits lies aux transports (budget temps
et depenses). Dans la theorie économique, cela attire les populations et les activites
qui veulent profiter de cet avantage, et donc des activités nouvelles qui veulent
profiter de ce marche de proximite — ainsi que des equipements adaptes a la
population nouvelle. C’est en particulier vrai pour les activites de service, qui
benéficient le plus de I’¢largissement du bassin d’emploi, et sont moins sensibles au

cout du foncier que les activités manufacturieres qui ont besoin de place.

Il ne s’agit donc pas d’activités nouvelles, mais du déplacement d’activités existantes
g P ) P
pour tirer avantage du tramway. Cet effet est documente pour le train ou, récemment
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pour le RER en France™”, mais pas pour le tramway a notre connaissance.

Dans nos investigations auprés des entreprises, nous avons pu constater que,
globalement, la fagon dont les salaries se déplacent pour venir au travail n’¢ctait pas
vraiment une préoccupation des chefs d’entreprise. Ceux-ci, lorsqu’ils sont
motorisés, peuvent privilegier un acces en voiture, méme s’il ne concerne qu’une
faible proportion des salaries. La moitic des entreprises interrogees ne voit pas
d’interét particulier a ce que leurs employés viennent en tramway plutot qu’avec un

autre mode et 4 répondants estiment méme que c’est une source de désagrément.

Dans notre enquéte aupres de 40 entreprises, celles qui ont effectivement deménage
ces dernieres annces sont assez nombreuses a avoir pris en compte le tramway dans
leur choix de localisation ; pour les autres, elles considerent majoritairement qu’elles

le prendraient en compte en cas de déménagement.

Ce sont d’abord ceux accueillant du public comme les ¢tablissements d’enseignement
supérieur rencontres et les centres d’appel ayant de forts besoins de main-d’ceuvre
qui mettent en avant la proximite du tramway dans leur choix d’installation.

\
A Sale, on a choisi d’étre la apres I'arrivée du tramway, ¢’est un emplacement stratégique avec a

a fois le tramway et la gare.
1 let 1y et la g
C'était une exigence “un must have” et pas un “nice to have”.

En comparaison, un seul représentant d’administrations sur les 18 rencontrés estime

que ce serait un critere déterminant en cas de déménagement.

Par ailleurs, plusieurs personnes rencontrées nous ont temoigne de difficulte pour
trouver des terrains ou des bureaux dans le cas d’un éventuel déplacement étant
donne le caractere deja sature de l'offre disponible. L’enjeu d’accessibilité en

transport public apparait donc secondaire dans ce contexte.
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Figure 31 : « Si vous deviez déménager, prendriez-  Figure 32 : « Avez-vous pris en compte le tramway
vous en compte le tramway dans votre choix de dans votre choix de localisation?» (n=16)
localisation ? » (n=21)

= Oui comme un critére de choix déterminant = Oui comme un critére de choix déterminant
= Qui, comme un critére de choix parmi d’autres = Qui, comme un critére de choix parmi d’autres
= Non, ¢a ne serait pas pris en compte = Non, ¢a n’a pas joué dans la décision

EFFETS D’AGGLOMERATION

Le tramway peut avoir des effets par I’amé¢lioration, pour I’entreprise, de son
accessibilite aux ressources et a ses marchés (le potentiel marchand). « L’idee
contenue dans cette relation productivite / accessibilite est que la reduction de la
distance entre deux firmes ou de celle du temps de trajet, du fait d’'une amélioration
du réseau de transport, peut renforcer leurs synergies mutuelles potentielles et a des
effets significatifs sur ’augmentation de leurs productivitées respectives. [...] Un
doublement de la densite d’emplois permet d’accroitre la productivite d’un
pourcentage compris entre 1,5 et 5»"**. Cet effet ¢tant plus fort avec les personnes
les plus eduquees et les activites de service.

Nous ne disposons pas d’¢léments permettant d’estimer I’évolution de la densite des
emplois dans le corridor tramway. En tout ¢tat de cause, un doublement apparait
improbable. Dans la Figure 33 ci-dessous, le tracé du tramway est surimpose sur les
nouvelles constructions, susceptibles de relocaliser une forte partie des emplois de la
ville. Il apparait que le tramway dessert une partie de ces nouvelles constructions
seulement. Par ailleurs, selon les specialistes immobiliers, le tramway ne joue qu’un
role marginal pour ces grandes constructions. En effet, selon eux les grandes
entreprises et les promoteurs reprochent au centre-ville sa congestion et la difficulte
de stationnement, mais surtout 1’obsolescence de I'offre de bureaux du centre
historique (le micux desservi par le tramway). Les entreprises prefereraient alors
s’installer dans de I'immobilier neuf, essentiellement disponible a Sidi Maarouf et a

Anfa Ville nouvelle.

Pour cette raison, nous n’avons pas d’¢léments permettant de considérer que le
tramway a cree de la valeur immobiliere et fonciere, les dynamiques existantes (du
moins a Casablanca) se faisant essentiellement hors tramway.
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Figure 33 : Zones d’affaire de Casablanca (source : Deloitte Crane Survey, carte a laquelle nous avons
ajouté le tracé du tramway)
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REDUCTION DES CHARGES

Le transport du personnel peut étre coliteux pour ceux qui le pratiquent, et pourrait
avantageusement étre remplace par une indemnisation de I’abonnement (pour des

notions de cott du transport de personnel, voir Encadre 18, p.142).

L’indemnisation de I’abonnement du tramway par I’employeur reste cependant une
pratique peu commune. A Rabat-Salé, la STRS a ainsi signé des conventions avec une
douzaine d’organisations pour 1 870 abonnes en 2019.

De plus, d’apres les quelques entreprises et administrations rencontrees pratiquant
ces indemnisations (7 sur 48), cela reste souvent propose en parallele a une offre de

transport du personnel :

e Dans les administrations, cela s’explique par la volonté des employés de

conserver ce systéme.

On a essaye d’arréter pendant deux mois et on I’a repris [ ...]. Ca bouillonnait trop. Les gens
arrivaient a I1h et quand leur hiérarchie demandait « pourquoi », ils disaient que ¢’était le
temps pour trouver un taxi. Les responsables hiérarchiques de ses personnes commengaient a

appeler dans tous les sens.

e Dans les entreprises et en particulier les centres d’appel, cela s explique

par le fait que le tramway ne desservait pas l’ensemble des lieux
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d’habitation des employés (notamment Témara) et que les horaires

ctaient parfois en decale.

Ainsi, sculement 2 centres d’appel rencontrés ont in fine vraiment pu diminuer leur
) PP p

charge de transport du fait d’une reduction du cotit du TP au profit de I'indemnisation
de tramway. Cependant, d’autres entreprises et administrations nous ont indiqué étre

y- “€p ) P q

prétes a revoir eventuellement leur stratégie lorsque le reseau de tramway serait plus
14 . . . ! /! . 4 .
¢tendu et en meilleure articulation avec un réseau de bus ameliorée ; et pour certaines,

si une proposition commerciale inteéressante ¢tait faite par les sociétes de transport.
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Comment le commerce a-t-il évolué et comment le tramway y a-t-il
contribué ?

Comment le commerce a-t-il évolué a Casablanca et a Rabat-Salé ?

Les villes de Casablanca et de Rabat-Salé abritent des centralités commerciales
importantes. Elles connaissent plusieurs évolutions, déja presentees (p.126), a

Savoir :

e Le maintien d’activites commerciales importantes en centre-ville,
traditionnelles et en partie informelles ;

e L’implantation dans le tissu urbain de supermarches (Carrefour, Marjane)
et de franchises (a Agdal, Maarif) ;

e Le developpement de centres commerciaux, plutét en periphérie ou
accessibles uniquement en voiture individuelle (Méga Mall, Morocco
Mall, Marina), sauf exception (Arribat Center).

Ces évolutions ameénent a des recompositions de D'attractivité commerciale des
P
. \ \ . . ! /4
quartiers, a la hausse ou a la baisse. Parmi les facteurs évoques par les commergants
de centre-ville, vient également la difficulté de stationnement en surface.
) g

Les meédinas et les souks continuent en parallele de ces mutations a assurer une
fonction économique centrale en assurant la vente de denrées alimentaires et de
marchandises traditionnels mais egalement des produits d’¢lectromenagers ou
¢lectroniques a des prix limites. Ces espaces sont aujourd’hui rehabilités par les
pouvoirs publics.

Comment le tramway y a-t-il contribué ?
RECOMPOSITION DES COMMERCES A PROXIMITE DES STATIONS

Le tramway ne semble pas avoir de consequences sur les dynamiques commerciales a
I’¢chelle des agglomérations, mais il peut avoir un effet d’accentuation de dynamiques

existantes, et de recomposition locale des commerces.

Les 100 commergants rencontres ¢tant situés a proximité d’une station sont, en ce

sens, assez partages sur |’effet positif ou negatif du tramway sur leur activite (Figure

34 p.150).

Ce sont d’abord ceux situés aux abords des rails et étant installé avant 1’arrivée du

tramway qui ont pati de ’arrivée du tramway. Cela s’explique déja par ’effet direct
Y q p y phq ja p

lie aux travaux qui les affecte et en particulier ceux étant deja en perte de vitesse

prealablement. Comme I'indique un commergant, « Le tramway les a acheves ! » plus

qu’il ne les a tues.

Sur les 62 commerces rencontrées et localisés aux abords directs des rails,
29 estimaient que les travaux avaient en ce sens eu des conseéquences « fortement »
négatives pour leur chiffre d’affaires et 15 le considéraient « probablement ».

26 indiquent avoir vu des commerces voisins fermer pour cette raison.
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Figure 34 : Réponses a la question « Au global, quel est I'impact du tramway sur votre
commerce ?» (n=100)
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La principale raison invoquée est de ne pas avoir reussi a retrouver leur clientele de

depart avant travaux. Seule la moitic des commergants concernes declarent étre
parvenus a dépasser ces difficultes.

\
A cause des travaux, on a été barricadé pendant 3 ans, comme en prison. Je n’ai pas pu récupérer
ma clientéle habituelle, car les gens ont pris d'autres habitudes. Le chiffre d'affaires a baissé de

30%. [Magasin d’équipement a la personne a proximité de la station « Al Joulane ». |

Localement, lorsque le tramway s’est traduit par la réduction des voies dedices a la
circulation et a la perte de stationnement (ce qui dépend des endroits, voir p.79), les
commergants déplorent aussi la perte de clientele motorisée. Cela concerne certains
types de commerce (restaurations de moyen ou haut standing et commerces

specifiques du type ameublement, cordonnerie).

Les commerces qui sont sur I"avenue perdent en visibilité et en chalandise, car les gens ne peuvent
plus stationner et arrétent d’emprunter la rue étant donné les ralentissements. [Agent immobilier

rencontré a proximité de I’ Avenue de France].

Inversement, une nouvelle clientele est également apparue avec le tramway,
composee davantage d’ctudiants, de personnes des quartiers peripheriques et de
femmes. C’est particuliecrement visible a Agdal, qui bénéficie a plein du tramway,
puisque 19 % des usagers interroges par enquéte disent y aller plus souvent en raison
de la meilleure accessibilite du tramway. Les commergants tendent cependant a
considerer que cette population a un pouvoir d’achat moindre que les clients venant

en voiture (qui fréquentent peut-étre plus les Malls désormais), et ne prennent pas
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vraiment en compte cette accessibilite. Ainsi, un agent immobilier interroge
considere que I’arrivee de nouvelles franchises est plutot lice a la concentration (c'est-
a-dire la volonte d’étre a proximite des autres boutiques) qu’au tramway proprement
dit. D’autres endroits tels que le marche de Derb Ghallef ou Hassan, prealablement

en perte de vitesse, semblent aussi benéficier du tramway.

Lefait que les étudiants aillent plus en centre-ville a réveillé son paysage commercial. Un Celio
a ouvert en face de la Gare. Ca a fait revenir I'économie dans le centre, les franchises sont allées

vers Agdal dans les années 90.

Peu de commergants ne s’¢taient, dans notre échantillon, installés que depuis ’arrivee
du tramway. Ce n’ctait un critere determinant pour s’installer la que pour 2 sur 12.
La quasi-totalite d’entre eux reconnaissent cependant I'incidence positive que peut
avoir la proximité du tramway pour leur activite.

Plus globalement, dans nos observations, nous avons peu assist¢ a l'installation de
commerces pouvant benéficier de la proximite au tramway (superettes, laboratoires
medicaux, pressing, etc.). Un contre-exemple peut étre trouve dans le quartier Hay
Mohammadi ou, le long des voies, des cabinets de plusieurs medecins specialistes,
opticiens, et laboratoires medicaux se sont installes et témoignent d’un attrait pour
cette zone désormais bien accessible grace au tramway et moins on¢reuse que le
centre-ville. De méme, des restaurants se sont installés a Hassan pres des voies, pour
une clientele d’affaires qui vient a midi en tramway et le soir, en tramway ou en
voiture. Par ailleurs, le commerce informel, plus flexible dans ses propositions, est
stimule par le tramway entre la place des NU et le Boulevard de Paris a Casablanca,
au grand dam des commergants du secteur mais ¢galement de certains habitants

estimant le quartier plus « propre » avant I’arrivee du tramway.

Figure 35 : La présence du tramway était-il important dans votre choix d'installation ?" (n=12)

Oui, c'était un Non, nous
critére de choix n'avons pas eu
parmi d'autres le choix

Oui, c'était
un critére de
choix

déterminant . .
Non, ¢a n'a jamais

joué dans la décision

Nous n’avons pas, a contrario, recueilli d’¢lements allant dans le sens d’un effet du
tramway sur la modification des trajectoires pictonnes au profit des commerces de
proximite. La presence directe aux abords du tramway étant dans I’ensemble plutot

pergue comme un handicap pour les commerces.
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. . ) .
Le tramway est par ailleurs aujourd’hui Figure 36: Promotion du nouveau centre
integre dans la communication faite autour de  commercial « Arribat center » & Rabat

la production de certains nouveaux espaces
Tramway Rabat-Salé (Officiel)

publics comme prives met en avant leur @ iconneon o
proximité E‘l une station de tramway Avez-vous visité le nouveau complexe multidimensionnel Arribat Center,
' situé 2 Rabat Agdal?

Cependant, il semble s’agir davantage d’un  Pourvousyrendre, prenez e Tramway en direction de a sation lon
« plus » a valoriser, 'acces en transport en
commun étant considérée comme une des
normes de référence de I’urbanisme mondiale ARRIBAT CENTER

que d’une vraie strateégie d’articulation de
projets.

STATION
@ IBN KHALDOUN
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Comment ont évolué les recettes fiscales de Casablanca et Rabat-Salé
et comment le tramway y a-t-il contribué ?

Comment les recettes fiscales ont-elles évolué a Casablanca et a Rabat-Salé ?

Il existe au Maroc plus de 30 taxes locales, mais quatre taxes representent I’essentiel
des recettes. Les deux principales sont la taxe professionnelle et la taxe sur les services
communaux. A Casablanca, elles pesaient en 2020 1,15 et 1 Mds de Dhs, soit pres de
la moiti¢ du budget global de la commune'* (4,49 mds DH au total). Les recettes de
la taxe d’habitation semblent quant a elles peu importantes, de I'ordre de 4 % a
Casablanca. Elle se base sur la valeur locative qui est révisee tous les 5 ans pour une
augmentation de 2%. De plus, les constructions nouvelles realisees par les personnes
a titre d’habitation principale sont exonerées de la taxe d’habitation pour une période

de 5 ans.

Au niveau specifique des projets d’aménagement et de transports, il n’existe pas ou

peu d’instruments fiscaux permettant de tirer parti de I’éventuelle plus-value générée
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pour les terrains’*®. Une taxe sur les terrains non batis (y compris si un immeuble est

en R+2 alors qu’il peut étre en R+8) représentait 250 millions de DH en 2020 a

Casablanca.

De maniere globale, les taxes locales ont enregistré au Maroc entre 2012 et 2018 une
évolution annuelle de 'ordre de 5%"7, mais nous ne disposons pas de données

longitudinales pour Casablanca ou Rabat-Sale.

Des projets de reforme cependant sont en cours, autour de trois enjeux
158

principaux " :

e Les besoins de financement au niveau local sont tres ¢levés depuis les lois
de décentralisation, amenant une ville comme Casablanca dans une
situation de déficit tres préjudiciable’™” ;

e Or, le rendement des taxes locales est reduit en comparaison de leur
potentiel théorique. Une part importante d’entre elles depend des
déclarations des particuliers et des professionnels, et les villes doivent
regulierement organiser des visites dans les commerces, par exemple,
pour les collecter. Les administrations locales n’ont pas toujours les
moyens d’obtenir ce recouvrement. A noter que l'importance des
activites informelles pese ¢galement sur ce rendement ;

e De plus, les bases et le rendement des taxes sont decorrélés en grande
partie du rythme du développement économique, en particulier dans les

grandes villes.
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Comment le tramway y a-t-il contribué ?

En theorie, les recettes fiscales peuvent beneficier du tramway si celui-ci affecte la
valeur du foncier et de I'immobilier ou encore le nombre de transactions
immobilieres (déplacements de la population ou nouveaux biens mis sur le marche).
Une é¢tude menée en region parisienne concluait a des effets potentiellement
benefiques sur les recettes fiscales, grace a I'installation de nouveaux habitants et
entreprises. Cependant, ces effets sont diffus et génés par le manque de dynamisme

de la fiscalité (c’est-a-dire sa faible réaction aux changements de valeur des biens)'®.

Or, comme nous ’avons vu précedemment, cela n’est aujourd’hui pas le cas a
Casablanca et Rabat-Salé. En effet :

e Le tramway a eu un réle limite sur les valeurs locatives et sur la creation
de nouvelles activités ;
o Les taxes locales sont peu dynamiques car leurs bases n’evoluent que
. b . . Vi 7 . 4
partiellement avec I'activite économique, souvent avec un decalage, et

pour certaines sont peu recouvrees (Tableau 22 ci-dessous).

Il est ainsi peu probable que le tramway genere a court terme des recettes fiscales
supplementaires, tout autant en raison des caracteristiques de ces taxes que des

consequences limitées du tramway sur les bases d’imposition.

Tableau 22 : Potentiel fiscal pour les trois principales taxes

: Caractéristiques - Potentiel et conséquences

Taxe professionnelle | - Imposition par voie de réle Impot non déclaratif, ce qui favorise la

B . bl | | perception. L’exonération 5 ans rend
- Base imposable sur la valeur ; )
p cet imp6t peu dynamique aux nouvelles

locative o
activites.
- Exonération 5 ans pour les
nouvelles activités
Taxe sur les services . - Base imposable sur la valeur | Cette taxe est moins recouvrée.
communaux locative . . o .
Impot peu dynamique car le référentiel
des prix n’est que partiellement lié¢ aux
prix réels pratiqués
Taxe d’habitation - Imposition par voie de réle Impot non déclaratif, ce qui favorise la
. erception.
- Exonération 5 ans pour P P
I’autoconstruction Impét peu dynamique car le referentiel

. . des prix n’est que partiellement lié¢ aux

-Base imposable sur référentiel . P , C[ ,p , )
. prix réels pratiqués et laugmentatlon

des valeurs locatives avec . o

o . est fixe, pas liée a la valeur.

revision automathue tous les 5

ans
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Comment a évolué le marketing urbain de Casablanca et Rabat-Salé et
comment le tramway y a-t-il contribué ?

Comment a évolué I'image de Casablanca et de Rabat-Salé ?

Casablanca comme Rabat-Salé se placent dans la course pour étre considerées comme
des villes mondiales, a travers une logique de grands projets decrite précedemment
dans le volet urbanisme (voir p.123). Mais ces villes ne sont gencralement pas
reconnues mondialement, par exemple dans les differents classements de type
« world best cities » ou « world most-loved cities ». Dans un des rares classements
dans lesquels ces villes étaient citées (Mercer’s Quality of Living Ranking'®"), Casablanca
et Rabat pointent vers la 120° place. Dans ce classement, cette position est stable
depuis plusieurs annees. Dans le classement des villes africaines, le magazine

« Forbes » classe cependant Casablanca a la 6° place des villes les plus attractives'®’.

Comment le tramway y a-t-il contribué ?

Le tramway bénéficie largement d’un bonus d’image par rapport a d’autres modes'®.

Il peut ainsi étre utilise pour jouer sur l’image des villes'®*.

Cependant, les initiatives locales de marketing urbain ne se sont que peu saisies du
tramway jusqu’ici. Le site wecasablanca (la marque urbaine de Casablanca) ne le
mentionne qu’en passant. Interroge en 2017, ’office du tourisme de Casablanca ne
s’¢tait pas saisi en particulier du tramway : en effet, le tourisme dans cette ville est
essentiellement un tourisme d’affaires et les personnes concernées preferent prendre
le taxi'®. Sur le site de ’office de tourisme de Rabat, le tramway n’est pas présente
de fagon specifique, il arrive derriere le bus, le train et le taxi sur la page dedice aux
deplacements.

Une explication peut étre que Iaspect « ville durable » dont le tramway est un
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marqueur en France et en Europe ®® est peu mis en avant, en genéral, dans la

communication de ces deux villes.

Néanmoins, il convient de noter que les touristes apprecient de fait le tramway,
comme en témoigne les appreéciations positives laissees sur les tramways de Rabat et

de Casablanca par les utilisateurs du site TripAdVisorm.

" [Is ont tous les deux une « attestation d’excellence » du site.
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Comment s’est constitué une filiere autour du tramway au Maroc et
comment les tramways de Casablanca et Rabat-Salé y ont-ils
contribué ?

Comment s’est constitué une filiere autour du tramway au Maroc ?

Un des enjeux du financement d’une infrastructure majeure dans un pays en
developpement est de constituer, par ce biais, une industrie locale, source a terme de
valeur ajoutée, voire de devises si cette filiere est capable a son tour d’exporter.

En Afrique du Nord, I’Algérie a ainsi obtenu que les rames qui equiperaient ses futurs
reseaux de tramway soient assemblées dans le pays. L'usine d’Annaba est exploitee
par Cital, une coentreprise dont Alstom détient 49 % et trois entreprises d’Etat
algeriennes les 51 % restants. Cette usine assure ¢galement la maintenance des
tramways. Elle comptait 190 salaries en 20157 et 460 en 2020".

UNE FILIERE AUTOUR D’ALSTOM

Les tramways qui roulent au Maroc ont ¢te assemblés en Europe. Leur maintenance
est assurce au depot de chaque réseau. Neanmoins, il y a bien un debut de filiere en
constitution. Alstom a en effet crée une coentreprise (joint-venture), localisee a Fes,
specialisee dans les faisceaux de cables, Cabliance, dont elle a rachete toutes les parts
en 2016'®. Cette société s’est créé localement son réseau de fournisseurs (ce qui
suppose des transferts de technologie) et a developpé des partenariats avec les

universités et écoles du Maroc. Elle a eéquipé les tramways de Rabat et Casablanca et
la LGV Tanger-Kenitra.

Contrairement au modele algerien, D’entreprise n’est pas dependante de la
construction de tramways dans le pays. Elle est intégréee dans la supply-chain mondiale
d’Alstom et dépend donc plutét de ses succes commerciaux en genéral. L’entreprise
a annonce en juin dernier sa volonte de doubler ses capacites de production, ce qui
permettrait la creation de 1000 emplois d’ici 2023 s’ajoutant donc aux 400 salaries
dé¢ja présentsmg. De son cote, Cital annonce regulierement depuis 2016 vouloir se
positionner a I’export alors que la majorite des projets de tramway algeriens sont

gelés depuis 2016'°,

Alstom est ¢galement I'un des initiateurs du « Groupement des industries
ferroviaires » (Gifer) crée en 2016, qui vise a developper une filiere marocaine du
ferroviaire capable de vendre a I’export. Ce groupement réunit Alstom, mais aussi
Bombardier, son concurrent direct, ou Faiveley, un fournisseur de rang 1.
Cependant, le contrat-programme liant le Gifer a I’Etat n’avait en 2019 encore donné

lieu a aucune réalisation'”".

" Dzmotion (2020). Cital compte exporter des tramways pour faire face au ralentissement de Iactivité.
https: / /dzmotion.com/ cital-veut-exporter-des-tramway-pour-faire-face-au-ralentissement-de-lactivite /
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AUTRES EFFORTS

D’autres entreprises engagées sur la construction ou la mise en ceuvre des tramways
ont ensuite developpe des filiales au Maroc (Colas, Systra, Transdev, Ratp Dev), ce
qui a ainsi pu permettre la création d’un marché d’emploi local en direct et via la

sous-traitance.

Ratp Dev est la societe ayant le plus développé son activité au Maroc en langant en
2018 « Casaroc », son premier laboratoire d’innovation dans le but de faire de la ville
de Casablanca « la premiére smart city d’Afrique »'”*. A ce jour, trois solutions visant
a faciliter la vie des voyageurs sont déja en cours d’expérimentation'”. En parallele,
elle développe ¢galement un programme de recrutement et de formation de maniere

a creer « une véritable filiére de formation aux métiers du transport ».

Systra a ¢galement annoncé en 2016 vouloir capitaliser sur les competences acquises
par sa filiale marocaine pour en faire un fer de lance en Afrique'”*. Cependant, les
marches gagnes par la socicte en Afrique n’ont pas réellement permis a ce stade de
concretiser cette opportunite.

Enfin, Faiveley a decroche en 2016 un contrat dans le cadre de la revision du tramway
de Casablanca. Ce contrat a permis a cette entreprise de consolider son marché local,
la maintenance etant realisee dans le site de reparation de l'entreprise situe a
Mohammedia et ¢galement ses liens avec CasaTram dans la perspective de la
constitution d’un ¢cosysteme ferroviaire au Maroc!'”.

Comment le tramway y a-t-il contribué ?

Les activites industrielles relatives au transport ferroviaire nees ces dernieres annces
au Maroc sont directement li¢es a I'investissement dans le tramway, a son exploitation
et a sa maintenance. Il s’agit donc d’une condition nécessaire a ce developpement.

Pour autant la forme que prennent ces activités est lice essentiellement a la stratégie
mondiale d’Alstom ainsi qu’au contexte marocain favorable a la constitution de
filieres industrielles a I'export (sur ’a¢ronautique ou I’automobile notamment).
Cette forme permet a la filiere de ne pas étre totalement dépendante de nouveaux
contrats ferroviaires au Maroc, Cabliance fournissant les usines francaises, espagnoles
ou allemandes d’Alstom.
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