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LE SECTEUR ET LES ENJEUX

1.1 -Présentation du secteur

1. Le Grand Tunis représente environ 20 % de la pdpualanationale et compte
aujourd'hui plus de 2,4 millions d'habitants. Ceigglomération devrait atteindre 3 millions
d'habitants a I'horizon 2021 avec un rythme moyeerdissance de 1,5 % par an. En 2006,
le nombre de déplacement motorisés dans le grand Berait de 3,5 millions par jours
(contre 3 millions en 2002) et devrait passer adilBons en 201 et 5,8 millions en 2021 du
fait de la croissance de la population et de lailtélpar personne que I'on observe en
général avec la croissance économique.

2. Tandis que le réseau de bus couvre tout le gramis,Tie réseau de « métro léger » (y
compris I'extension en cours) ne dessert que tés situées a environ 8 km du centre. Les
zones distantes de 8 a 15 km, qui connaissent weladement accéléré, sont

particulierement mal desservies en transports @it d&ine forte dépendance a I'égard du
centre en matiére d'emplois et de services.

3. La demande de transport collectif dans ces zonassdé nettement I'offre et aux heures
de pointe la densité des passagers peut approdhmeréonnes/mz2 dans le réseau d'autobus
ou de métro (pour mémoire : confortable a 4 perssim?, hyper pointe dans les réseaux
européens et asiatigues a 8 personnes/m?). LaaBaturdu réseau routier, suite au
développement de I'utilisation de la voiture paitére, contribue aussi a la dégradation de
I'offre de transport vers ces banlieues par leagske bus, ainsi qu'a I'accroissement de la
pollution atmosphérique, de I'émission de gaz atefe serre et a I'utilisation excessive de
combustibles hydrocarbures dans un contexte ddnéeissement et de raréfaction de cette
ressource.

4. Ainsi, la part modale des transports communs dai@&and Tunis est passée de 77% en
1977 a 41% en 2002, et serait de 36 % en 2006, teermpnu du développement
économique et de I'évolution du niveau de revenuhaditant (couplée la baisse des droits
de douane sur I'automobile) mais aussi de cettead@tjon de l'offre et du niveau de
confort du transport collectif qui est saturé fadiiavestissements suffisants.

5. Le réseau actuel de transport comprend

- un réseau d’autobus public, exploité par TRANSTUOc{&é des Transports Tunisiens
— STT, publigue sous tutelle du Ministére du Tramgp et qui comprend 200 lignes
d’'une longueur de 5 300 km). Un réseau privé derguagpéerateurs intervenant sur 36
lignes totalisant 700 kilomeétres. En 2002, les éssuraient 65 % des déplacements en
transports collectifs du Grand Tunis.

- un réseau de métro léger (tramway dans le réfétefmincais pour les modalités
d’insertion et le matériel roulant) de 5 lignes lexgg également par TRANSTU de
42 km (projet de modernisation et extension en saler réalisation sur financement
AFD/BEI/RPE, dont extension du 6,5 km déja réalisémise en service en novembre
2008, et extension de 5 km en cours de travaux.)
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- deux lignes ferroviaires de banlieue : la lignectlBée desservant le nord exploitée
par TRANSTU dont la réhabilitation de cette lignang longueur de 19 km se fera
également dans le cadre d’'un cofinancement de I'&FDe la BEI (dans le cadre du
méme programme évoqué ci-dessus) et la ligne salmarisud d'une longueur de 23
km, exploitée par la SNCFT (Société Nationale ddsergins de Fer Tunisiens,
publique sous tutelle du ministére des Transpatsjont le projet de réhabilitation
(dont électrification) a commencé en 2008 sur foeanent JBIC, et qui sera intégrée a
terme au réseau RFR.

1.2 -Politique du gouvernement

6. Le gouvernement souhaite créer une infrastructomgortante de transport collectif
susceptible de répondre durablement aux besoinslégéacement a long terme dans
I'agglomération de Tunis et la couronne des 8 kM Blu centre.

7. Ce réseau ferré rapide de Tunis (RFR), du moirsadae prioritaire, constitue I'un des
principaux projets figurants dans le 11eme plamguénnal de développement de la Tunisie
2007-2011. Le réseau complet prévu est d'une lamgtatale de 85 km et d’'un colt de 3
200 millions de dinars soit 1 880 millions d’eurbss travaux s’étendront a minima entre le
11°M®plan et le 12" plan.

8. Le programme comprend, outre la modernisatioréketdirification de la ligne A, quatre
nouvelles lignes électrifiées.

9. La construction de ce réseau fait partie d'un paogne global de développement du
transport en commun de la ville, identifie danglen directeur régional des transports de
2002 pour le Grand Tunis (PDRT), lequel comprentteole RFR :

1. Tl'extension du réseau de métro léger, ainsi quieleloppement d’une nouvelle
ligne de desserte de la banlieue nord et le preloegt des lignes existantes vers les
nouveaux quartiers dans la limite de f8%ouronne ;

2. La création d'un réseau de 14 lignes de bus dasisities propres ou protégés
d’'une longueur de 90 km desservant f& &t 2™ couronne et en complément des
lignes de métro ;

3. Le développement de I'intermodalité a travers :
» laréalisation de 3 pdles d’échanges ; et

* |e renforcement de la coordination entre les divéssaux.

1.3 -Importance pour le pays

10. Le projet s’inscrit dans une réflexion globale d&aragement urbain et régional avancée
par le Schéma Directeur d’Aménagement du Territdi@ional (SDATN, 1998), les
schémas de la région économique Nord-est (en coats)le Schéma Directeur
d’Aménagement du Grand Tunis (SDAT, 1996). Le praleit contribuer a structurer
I'urbanisation en périphérie, tout en valorisantcteur d’agglomération, et ainsi a limiter
I'étalement urbain en « tache d’huile ». En oules, Plans d’Aménagement Urbains (PAU,
document juridique de l'occupation des sols, édaivades Plans Locaux d’Urbanisme
francais, PLU, ex POS) des différentes communegetts@ées devront étre révisés en

conséquence.
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1.4 -Contribution aux axes stratégiques de l'aide francse et de 'AFD

1.4.1 Enseignements retirés des activités principales dlé&FD et des autres
acteurs de l'aide francgaise dans le secteur

11. L'AFD, la BEI et le Ministére francais des finana@t en cofinancements sur le projet
de développement du réseau de métro léger de T@oiwpte tenu de la complexité du
programme et de la faiblesse organisationnelle adsokciété Transtu, maitre d’ouvrage
délégué du projet, une composante d’appui instituel aupres de cette société a été mise
en place par 'AFD.

12. Le choix de création d’'une structure ad hoc detage pour le présent projet, tire la
lecon des difficultés rencontrées par la Sociét tdensports de Tunis (Transtu), dans la
mise en ceuvre du programme de développement do tager’

13. D’'importantes difficultés sont en effet apparuesgoessivement dans la réalisation du
programme, lesquelles ont donné lieu a des dérapiayes les délais de réalisation et dans
les colts (surcolt de prés de 20%) Le diagnostitagé par I'Etat, montre que les écueils
auraient pu étre évités par la mise en place daineture telle que RFR. Cette sociéte,
chargée de la gestion des fonds et du pilotaga@etpbénéficiera d’'une forte composante
d’appui a maitrise d’ouvrage, a maitrise d’'ceuveetrdnsfert de compétences techniques et
organisationnelles.

14. Dans cette optique, I'organisation retenue compeend

* une assistance technique auprées de RFR, le m&trerage délégué, RFR verra ses
capacités internes renforcées en interne pas desusimes de personnels qualifiés, des
formations pointues notamment sur la gestion teglnide projet ferroviaire et des
missions ponctuelles d’expertise organisationnatdschnique.

» Une maitrise d’ceuvre hautement spécialisée intédgartrois dimensions du projet :
génie civil, matériel roulant et systémes.

15. Cet appui substantiel a I'assistance technique familiter la mise en ceuvre du projet
est l'utilisation prioritaire de la subvention FB¢troyée par la Commission Européenne.

Autres bailleurs de fonds

16. Le projet RFR Tunis sera cofinancé par quatre daail : 'AFD, la KfW, la BEI et la
CE (FIV). La subvention FIV bien que peu importaete valeur absolue diminue tres
sensiblement le cout global du financement pogiolevernement tunisien. Mais surtout elle
a fedeére les trois autres bailleurs de fonds dadsption d’une mise en ceuvre simplifiée du
projet. Cette innovation est une avancée majeuns @amise en ceuvre de la déclaration de

1.
! En effet, la Transtu, qui assure la maitrise dfage déléguée de la réalisation et la future etgilon de ce
projet a manqué de moyens humains et matérielslpauise en ceuvre opérationnelle des décisionsgppar
les autorités de tutelle, malgré une expériencaemonte aux premiéeres tranches de réalisatiorragrgmme
« métro léger », au début des années 80. La fieitne la société de bus et la société du métra,|gger
devenir Transtu (STT) semble avoir été relativent@nbrieuse sur certains aspects de gestion eymmEmdsme
de I'entreprise, et a impacté le rythme des trav&mxoutre, I'appui institutionnel mis en place PAFD n’est
que peu sollicité par la Transtu.
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Paris commune a tous les grands bailleurs et vésdatsimplification des procédures pour
les états bénéficiaires de l'aide. Il en est attiemde plus grande fluidité des rapports en les
bailleurs et le gouvernement tunisien.

1.4.2 Contribution aux axes stratégiques de l'aide francse et de 'AFD

17. Au plan stratégique, ce projet s’inscrit dans lagopcupations prioritaires des
partenaires financiers sollicités : I'appui a userdomie moderne et « durable », la cohésion
sociale et des actions positives de protectionethwironnement et de lutte contre les GES.

18. Ce projet répond aux orientations du Document CddrBartenariat 2006-2008 pour la
Tunisie, qui prévoit le renforcement des infrasmoes de base. Ces orientations sont
reprises dans le CIP Tunisie.

19. Le financement envisagé participe a deux secteersahcentration de I'AFD en
Tunisie :

e D'une part en contribuant au développement desastiuctures de base
(développement urbain). Il s'agit d'améliorer laldé du service rendu aux usagers
avec la création de ce réseau rapide de transpwaviaire urbain reliant des zones
périphériques populaires au centre ;

 D’autre part en favorisant le développement durabléravers la maitrise de la
consommation énergétique et des pollutions émisedes transports, en particulier
les gaz a effet de serre, en renforcant les tratspablics plus efficaces sur ce plan
gue l'automobile ;

20. Ainsi, le présent programme de développement ddgeau ferré rapide urbain participe
a 'amélioration les conditions de vie des popuolasi, & la promotion d’un développement
urbain durable (ce qui participe globalement a j&bf 7 des OMD : assurer un
environnement durable), ainsi qu’a I'accroissenderia productivité urbaine.

21. En outre, dans le contexte actuel de crise quicel@pagne dun risque de
désengagement, partiel ou total, de Tunisie deaiosrtgrands investisseurs privés
internationaux en particulier les société des Eisitu Golfe qui prévoyaient de réaliser
« Méga projets urbains » dans le Grand Tunis aves facilités accordés par le
Gouvernement Tunisiénles grands investissements publics comme le RFR diautant
plus importants et urgents pour le soutien a I'éooile et a I'emploi (génie civil en
particulier, le matériel roulant et les équipemesidsant étre importés pour I'essentiel) en
Tunisie. Ainsi, ce projet contribue également @id¢otation stratégique de 'AFD de soutien
a la croissance économique.

1.
2 Plusieurs projets sont prévus, le plus ambitieiextde eux, « Berges du Lac Sud » par l'investissama
Dubai sera stoppé pour l'instant. A noter que lemy@ammes de I'essentiel de ces projets sont pestérau
Schéma Directeur d’Aménagement et au Plan Dire®&giional des Transports (prévoyant le RFR), si bige
leur retard ou annulation n’impactera pas le trafes premiéres lignes de RFR. Inversement, s'ifgt so
maintenus, il sera souhaitable que la Républigugsienne les prenne en compte dans la prochairséovedes
documents de planification.
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Il - LE PROJET

2.1 -Finalité

22. Le financement envisagé vise I'amélioration desdit@ns de vie des populations par
un acces facilité aux opportunités économiqueoabkes de la ville, la maitrise des codts
économiques et sociaux de transport urbain, la ctédu de la dégradation de

I'environnement et de la dépendance énergétique.

2.2 -Objectifs spécifiques
23. Le projet vise quatre objectifs spécifiques :

* La modernisation des réseaux de transport en comdams le grand Tunis et
I'amélioration de la qualité des services ;

» L'amélioration des conditions d'exercice des agtsviurbaines par la réduction du
temps moyen de parcours ;

» Le décongestionnement de la circulation et I'amétion de la sécurité routiere par le
développement du déplacement ferroviaire ;

» La maitrise des impacts négatifs attachés au dépeioent inéluctable du transport
urbain a Tunis, en termes de dégradation de l'ennément local et mondial et de
dépendance énergétique.

2.3 -Contenu du projet

2.3.1 Réalisations envisageées :

24. Réalisation de deux trongons prioritaires pour denes d’'une longueur cumulée de 18

kilometres d’infrastructure nouvelles : il s’agesipremieres sections des lignes D (Tunis-
Centre / Manouba ElGobaa) et E (Tunis-Centre / Eaaar), ces deux sections ayant un
tronc commun d’environ 2,3 km au départ de Tunistee(Gare de Barcelone). Le troncon

de ligne D sera de 11,5 km et la branche de laligrde 6,4 km (pour un itinéraire de 8,7

km en incluant le tronc commun). Avec 9 stationsladigne D et 5 stations sur la ligne E

(hors tronc commun a la ligne D qui comprend 2iatat: Tunis Barcelone et Saida

Manoubia), l'inter station moyenne est d’enviror0OQ@4m pour ces troncons des lignes D et
E (contre 1500 a 1 700 m pour les extensions fajure

25. Le systeme du RFR offrira une vitesse commercial8skm/h a 40km/h contre 18km/h
pour le métro léger de Tunis, et 15 km/h pour l&s fmoyenne du réseau, la vitesse des bus
est plus faible au centre ville aux heures de psinitce qui est plus adapté a la couronne a
15km du centre de Tunis.

26. Le matériel roulant sera de type suburbain élaotrigdapté pour le transport de masse.
Le programme prioritaire du RFR comprend ainsiHatcdes 28 premieres rames (sur 55
rames pour le programme complet), offrant pour m@nten rame double une capacité
d’accueil de 2 200 voyageurs par train.
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27. Ce matériel permet de répondre aux prévisions afe tindiqguant dans le sens le plus
chargé (période de pointe) a la mise en servideézon 2011 respectivement,

» 17 000 voyageurs/heure pour le troncon le plusgehde la ligne D
» 13500 voyageurs/heure pour le troncon le plusgehde la ligne E,
* plus de 20 000 voyageurs par heure sur le trongraomde la ligne D et E,

» tout en préservant des marges de manceuvre poubabsa croissance du trafic
sur le trongon a I'avenir (extension du réseau R#fBissance de la population et
de la mobilité).

28. Pour la ligne D, I'emprise existante de la SNCFTasatilisée, ce qui limite les
expropriations ; cependant, la ligne nécessité#igation d’une nouvelle plateforme pour
porter le nombre de voies de 2 a 3, I'électrifioatiainsi que divers ouvrage d’arts afin de
garantir un site propre intégral (croisements eati.) et en particulier un nouveau tunnel
ferroviaire de 300m, sur le tronc commun. La brandh ligne E est entierement nouvelle,
ce qui impligue la réalisation d'une plateforme aulle voie, I'électrification, divers
ouvrage d’art mais pas de tunnel.

29. Les trongons prioritaires partiront de la Gare @decBlone existante au centre ville, qui

devra comprendre des travaux d’aménagements lihé@s le cadre du RFR. La partie bus,
taxis, et le métro léger sur la place de Barcelnsein de pble d’échange existant doivent
faire I'objet d’'aménagements complémentaires dansablre des projets de modernisation
du réseau du métro léger. Enfin le dispositif diettique sera a la charge du futur

exploitant.

30. Ce projet comprend I'aménagement d’aires de parkimgnaniére a permettre aux
automobilistes d’accéder facilement aux serviceRHER. En outre, des stations d'échanges
vers les bus sont prévues pour assurer les comdapoes permettant de rapprocher les
usagers des cités d'habitation éloignées desrsdatio

31. La construction de I'atelier dépét - maintenancécggdement dédié aux rames RFR est
prévu dans le projet,.

32. Les marchés de travaux et fournitures d’équipemsaitsnt divisés entre trois a quatre
lots, sans distinction des lignes D et E (du maaosr les trongons prioritaires objet de ce
projet) qui seront ainsi réalisées par les mémgs@nses :

* Un a deux lots pour le génie civil (y compris lestablissements routiers, les
parkings), le lot pour le tunnel pouvant étre isibé& autres travaux ;

 Un lot pour le systéme, c'est-a-dire la fournitwte pose des équipements pour
l'infrastructure (rail, signalisation, caténaires) ;

* Un lot pour la fourniture du matériel roulant (lesmes du RFR) qui emprunteront
linfrastructure réalisée au moyen des lots préoéle

33. En outre deux autres marchés, de prestations iditgectuelles, sont nécessaires a la
réalisation du projet sont également prévus :
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e le lot de maitrise d’ceuvre (bureau d’'études), demdle consistera a compléter la
conception du projet au cours de sa réalisatioforction des aléas (I'essentiel de la
conception ayant déja été réalisé par un grouperdenbureau d'étude franco-
tunisien) et surtout a suivre, coordonner et coati@s travaux.

» et le lot d’assistance a maitrise d’ouvrage (buredidtudes/consultants) afin d’aider
le maitre d’ouvrage a réaliser le projet (cf. cies), a gérer les contrats avec les
entreprises, comme il est d’'usage pour ce typeaetpcomplexe.

34. Ces lots font partie d’'un important volet d’appostitutionnel a la société RFR qui vise
le renforcement de cette structure de pilotage guisn renforcement des compétences des
équipes. Ce volet comprendra également des fornstiet des études générales
complémentaires (tarification, pole d’échanges,uétes de trafic et évaluations, réflexions
stratégiques,..).

2.4 -Intervenants et mode opératoire

35. Le Ministére des transports a délégué a la soBlEf, créée en juillet 2007, la maitrise
d’'ouvrage du programme d'investissement envisagéte Gociéteé, dont le personnel est
constitué principalement d’anciens cadres de @8 STT ou SNCFT, et actuellement en
cours de renforcement, sera I'agence d’exécutioprdjet RFR.

36. Le gouvernement souhaite qu’elle garde une strecsmuple en s’appuyant sur des
compétences existantes en Tunisie et a I'extériéappui envisagé pour ce projet est donc
crucial et vise a renforcer les capacités de gitt d’exécution du projet par cette société.
comme indique ci-dessus, cet appui sera trés i@pograce entre autre a un apport en
subvention de la FIV.

37. La société RFR Bien est créée au départ pour lateation du réseau. L'exploitation
reviendra a la SNCFT, qui portera également I'agitjah du matériel roulant.

38. Le gouvernement tunisien a décidé de faire posatelette liee a cet emprunt directement
par les sociétés RFR et SNCFT tout en apportamfasantie a celles-ci. A cet effet, une
garantie a premiere demande devra étre formaligée l@s autorités tunisiennes. Il sera
demandé également aux autorités de s’engager drpryutes les mesures nécessaires pour
éviter que les sociétés soient en défaut a I'édardes emprunteurs. En conséquence, nous
souhaitons obtenir que les remboursements desgod® des préts soient sécurisés par
I'inscription annuelle en loi de finances des matgacorrespondant aux échéances qui
pourraient étre versées sous la forme de dotatiatesubvention au RFR.

39. Le calendrier est le suivant :
« Lancement des appels d'offres dés I'approbationiggibailleurs de fondgpremier
semestre 2009) ;
» Deébut probable des travaux premier trimestre 2010 ;
» Délai d’exécution 4 ans.

1

% Le code des marchés publics tunisien n'autoriseffst la Commission Supérieure des Marchés a tideva
que les appels d'offres dont le financement esirass

13. 12. 9



Mise en ceuvre du projet dans le cadre du cofinanceant

40. La FIV a permis de catalyser les autres bailleersotids dans un montage visant a une
mise en ceuvre simplifiée et plus efficace du firanent. L'objectif est de désigner un chef
de file des bailleurs qui assurera la supervisieladmise en ceuvre au nom de tous. Cette
démarche innovante et commune a d’autres projets l@aquels la FIV participe nécessite
un cadre juridique précis. A ce jour, celui-ci escore en cours de négociation entre les
différents partenaires. Une fois clairement étabfiera alors décliné dans la mise en ceuvre
du projet RFR Tunis.

41. 1l est cependant d'ores et déja établi que le cleefile pour ce projet est 'AFD qui

utilisera ses propres procedures pour la mise emexeDe méme, il est convenu que I'AFD,
la KfW et la BEI verseront leurs fonds dans un ctamprojet commun qui servira aux
paiements des prestations acquises durant le projet

2.5 -Codt et plan de financement

42. Le colt du projet (pour le programme prioritair@cerne) est de 550 M€ sur 2008-2011
(XI°™®Plan), avec un financement national et des finmecdts extérieurs.

43. I'estimatif des couts est a ce jour le suivant :

Infrastructure 100 000
Expropriations 20 000
Systémes 170 000
Matériel roulant 210 000
Total hors AMO MOE 500 000

Maitrise d'ceuvre - Maitrise d'ouvrage 50 000
Dont maitrise d'ceuvre 35000

dont maitrise d'ouvrage 15 000

Total 550 000

44. Les financements extérieurs auront quatre sourddd-D, la KfW, la BEI (préts
concessionnels) et la CE (subvention FIV). Le foeanent FIV bien que le moins important
en valeur absolue est central dont le plan de @ieaent et ce a plusieurs titres.

45. 1l est d’abord justifié par la nécessité d’'un apfoui a la mise en ceuvre du projet sous la
forme d’assistance a la maitrise d’ouvrage, de &ions pour le maitre d’ouvrage déléegué

et de la maitrise d’ceuvre. Ainsi les prestationsliectuelles devraient représenter moins de
10 % du colt du projet soit 50 M€ sur 2008-2011s @eestations couvrent 'ensemble des
taches relevant de la maitrise d’ouvrage (en pdigicl’assistance a la maitrise d’ouvrage)

et de la maitrise d’ceuvre. La subvention de la @8 M€ sur la durée du projet) portera

donc sur une partie de ces prestations intelldetiel

en priorité sur lassistance a la maitrise d’oueragexpertise extérieure, études
complémentaires, formations) point crucial pourdassite du projet, compte tenu de la
nouveauté et la légéreté de la structure de maidi@uvrage mise en place d’'une part, et
'ampleur du projet d’autre part ;
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mais également sur la maitrise d’ceuvre du proggmment les actions — complexes — de
coordination des lots.

46. Cette subvention diminue également tres sensibleleeoout global du financement
conjoint, les trois préts n’étant pas fortementoamsionnels. Cet aspect est bien sur tres
important pour le gouvernement tunisien qui a éipreaché par d'autres bailleurs pour
financer le projet.

47. Enfin, comme indiqué ci-dessus, la participationlad=IV dans le plan financier a
catalysé la convergence des membres du groupe aié=uts vers un mode de mise en
ceuvre simplifié et potentiellement plus efficace.

48. Conformément a la requéte du gouvernement lora deidsion d’identification, le plan
de financement sera le suivant, sur la base dé&/B50

Facilité FIV (subvention) : 28 M€
Préts AFD/BEI/KFW : 247 M€ dont : AFD: 50 M€, BEI : 177 M€, KFW 70 M€.
République tunisienne : 225 M€, au maximum

49. Il est a noter que le gouvernement tunisien a déda donner le droit d’autoriser les
soumissionnaires au difféerents marchés de travamatériel roulant et équipements
d’apporter des financements concessionnels liéa.dbnc été convenu entre 'AFD, ses
partenaires financiers, et le gouvernement tunigigs dans le cas ou une telle offre serait
retenue par le gouvernement tunisien, alors le Inéarne pourrait étre éligible au
financement des bailleurs qui reverront alors Ipérimetre de financement. Il s’agit de
préserver la possibilité pour le gouvernement tanisde rationaliser au mieux I'offre
internationale, de permettre la meilleure syneggitre les bailleurs et une éventuelle RPE,
tout en préservant par la mise en place de deugh@adifférents, la séparation entre l'aide
liée et déliée.

2.6 -Nature et justification du produit financier proposé par 'AFD

identifiant du concours| groupe de produit| montant prévu du concours

CTN 1103-01 prét souverain PS] 50 M€

2.6.1 Caractéristiques du prét AFD :
* Durée: 20 ans.
» Différé : 7 ans.
* Devise: €.
e Taux : EURIBOR 6 mois - 100 Pb

« Elément de libéralité : Sur la base des cotatiodg&atives au 22/04/09, I'équivalent
taux fixe du PS2 (Euribor — 100 BP) de 20 ans dbmte différé est de 2,69 %.
L’élément de libéralité est de 51.63 %.

» Date prévisionnelle d'octroi : 28 Mai 2009.
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2.6.2 -Justification du produit financier proposé par I'AFD :

50. L'instrument PS2 se justifie par le caractere plement social de l'investissement, qui
bénéficiera en premier lieu aux populations de masemodestes, captives du transport
collectif.

Il - EVALUATION DES IMPACTS DU PROJET
3.1 -Effets attendus du projet (programme)

3.1.1 Effets économiques

51. Dans le cas de Tunis, la politique de mise en send partir de 1985, d'un systéme de
transport ferré urbain de type métro Iéger (swe Bitxte : site protégé en centre-ville, site
propre en périphérie) a largement contribué au ldppement de l'agglomération, a

I'élargissement des marchés urbains, et a undveelataitrise de la congestion et de la
pollution urbaines. Le présent programme de réseaaviaire rapide reliera au centre les
zones périurbaines et renforcera leur intégratidiagglomération. Le projet, en synergie

avec le programme en cours d’amélioration et diesittn en du métro léger de Tunis,

permet une adaptation du réseau de Transport thlectuellement satureé, a la croissance
economique et urbaine.

52. En l'absence de cette politique, I'agglomératiornTdris sera vouée a une congestion
automobile croissante, qui pénalisera I'ensemldeadavités économiques de la cité, et qui
entrainera également une plus forte consommatimedjie.

53. L'analyse économique acheveée en juillet 2008 dansatire de I'Avant Projet Détaillé
du projet a intégré les impacts financiers, éconoes et sociaux du projet couvrant les
dépenses nouvelles du RFR ainsi que les éconoégseftants du transfert entre transports
en commun et des véhicules particuliers vers le .RHR intégre également la valeur du
temps économisé tant par les usagers du nouvealk drie les utilisateurs de VP
bénéficiant d’'une plus grande fluidité du traficcdélant du retrait des bus sur les axes
considéres. L’étude ne chiffre a I'inverse pasitaidution de I'empreinte carbone.

54. Les effets sont donc synthétiquement les suivants :
» Deécongestionnement de la circulation

* Amélioration de l'efficacité des transports collectpar la réduction de 41% sur le
temps moyen de parcours net et entrainant une augnoe de la mobilité dans
I'agglomération tunisienne ;

* Amélioration de l'efficacité énergétique pour lallectivité, donc maitrise de la
facture énergétique.

55. Les résultats de I'analyse économique donnent u @& 13,7% et une VAN pour le
projet de 573 M de TND (pour un investissement ¢a950 M TND) sur la base d’un taux
d’actualisation de 8%.
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3.1.2 Effets environnementaux
* Maintien de répartition modale 40% transport en wam et 60% voiture particuliere.

» Décongestionnement de la circulation : économididigmne de 175 bus entrant dans
Tunis et de 4 000 voitures (voitures personnelietaais) ;

* Maitrise des impacts négatifs attachés au dévetoppedu transport urbain a Tunis :
limiter la dégradation de I'environnement, la conswtion et la dépendance
énergétique ;

* Reéduction des émissions de gaz a effet de sedr®0@ t/an d'équivalent CO2 évitées
a la mise en service par rapport a la situatios sanjet’

56. En déplacant le mix énergétique du transport urbaie répartition modale transports
collectifs / transports individuels équilibrés peige de la réduction de la pollution urbaine,
atmosphérique et sonore, notamment dans le ceiirebhe RFR fonctionnant a I'électricité
(produite a partir des ressources en gaz naturéa daunisie) permet de contribuer a la
réduction des émissions de gaz a effet de serreplD® I'efficacité énergétique des
transports collectifs est meilleure que celle detibomobile.

3.1.3 Effets sociaux

* Desserte par les nouvelles lignes d’'une populatidale de 618 000 habitants ; le
trafic attendu sur le réseau prioritaire RFR es3®@ 000 déplacements par jour ;

* Amélioration de la sécurité routiére (diminution dambre de bus entrant dans le
centre de Tunis, maitrise de la croissance dicteafiomobile)

* Augmentation de la mobilité urbaine des classemkscles plus défavorisées.

57. Pour les zones desservies, le projet permettra eitlenr acces a la mobilité, et donc
aux emplois, en particulier pour les populatiomedenus modestes vivant dans ces quartiers
éloignés le long de ce corridor Or les classes lames sont captives du transport collectif,
notamment des enfants en age scolaire, donc I'apgmwmial du projet est tout a fait
important.

58. Il participe également au renforcement de la cate&ales projets de développement
urbains a Tunis, avec une meilleure synergie ampanisme et transport : par exemple le
projet permet la desserte de quartiers faisanpdtate réhabilitation urbaine par ailleurs.

3.1.4 Effets institutionnels

by

59. La société RFR n'a a ce jour qu'un rbéle de maitriseuvrage délégué et est

actuellement dimensionnée pour cette fonction. Ries raisons surtout politiques, le

gouvernement tunisien n'a pas encore décidé qdirdestu, la SNCFT ou la société RFR,

remaniée pour ce nouveau rble d’exploitant. Unaléta été récemment lancée par les
bailleurs de fonds pour explorer les différentescde et faiblesses institutionnelles et
financiéres de chacune de ces organisations. €eftie devra également permettre de bien
appréhender les flux financiers entre I'exploitente budget de I'état en fonction du trafic

1.
* Cet écart augmente par la suite en raison derfiengation prévue des déplacements.
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3.1.5 -Durabilité des effets du projet

60. Par sa nature, ce projet et ses bénéfices seramblds. Ce sont en effet des
infrastructures lourdes qui n'ont de raison d’&e dans la durée. Sauf a envisager une
déficience de I'opérateur ou des contraintes buligest pour le gouvernement telles qu’il ne
puisse subventionner de facon stable et prévisdseactivités de I'opérateur (incluant les
opérations de maintenance de linfrastructure), ite®stissements ont une durée de vie
s'étendant sur plusieurs décennies.

3.2 -Risques environnementaux et sociaux

61. Les impacts environnementaux et sociaux des dgarsiont été étudiés en détail. Elles
ont identifiés des impacts négatifs en termes dmgEment de I'emprise, de chantiers et
d’exploitations. Ces études ont débouchés surlan ge Gestion Environnementale du
Projet (PGE). Celui-ci contient des actions d’éwiémt, de réduction ou de compensation
des impacts du projet, pour éliminer les effetsatiégsur I'environnement (cadre urbain et
humain, milieu naturel), les compenser, ou les rn@ des niveaux acceptables. Il décrit
également les dispositions nécessaires a la miseusme de ces mesures.

62. Les risques sont globalement limités et concermessentiellement les expropriations
prévues (qui sont en nombre modeste sur la lignkeMprise étant largement existante, et
un peu plus importantes sur la ligne E) et les camptions a accorder ainsi que la
signalisation et les mesures de sécurité pendaxplbitation des lignes D et E.

63. A noter que le PGE propose une deuxieme évaludigsrimpacts, notamment ceux liés

a I'évolution des quartiers et du cadre de vielestdynamiques urbaines induites deux

annees apres la mise en service du projet. Cesndioms seront prises en charge dans les
études d’'impact prévues dans la cadre de I'évainati projet.

IV - DISPOSITIF DE SUIVI - EVALUATION ET INDICATEURS

4.1 -Dispositif de suivi-évaluation

64. Le RFR en tant qu'agence d’exécution du projet {mad’ouvrage délégué) aura la
responsabilité de rendre compte de I'avancemeredaojet auprés des bailleurs de fonds.
Il a été convenu que RFR fera le «reporting »tifeka la mise en ceuvre du projet
conformément au manuel de procédure qui sera age®l’AFD. De méme, I'impact de la
création de [linfrastructure créée sera étudiee nmoyens de deux études sur les
déplacements dans la zone d’influence des deuedigonstruites, une avant la fin de la
construction et l'autre une fois I'exploitation entesse de croisiére. Les études se
focaliseront sur les déplacements des populateimng de ces corridors et les changements
de mode de transport.
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4.2 -Indicateurs d’'impact

4.2.1 Indicateurs agrégeables

Valeur Unité de

e Commentaire
indicateur mesure

Indicateurs agrégeables :

Indicateurs de résultat

Réduction des émissions de CO2 (IA 31 000 tonnes C&an A la mise en service (progression

n°53) de 3.7%/an ensuite)

Nb d'usagers des voies ferrées 350 000 Nb de Nb de déplacements/jour en RFR

réhabilitées ou créées (1A n°10) personnes/jouf= un aller retour compte pour 2
déplacements)

Nombre d'usagers des poles 200 000 Nb de Pour le pble gare de Barcelone

transport réhabilités ou créés (IA n° personne/jours

Indicateurs de réalisation

Longueur de voies ferrées réhabilit 18 km de voies
ou crees (IA n°15)

4.2.2 -Autres indicateurs

65. Décongestionnement du centre ville : Réduction uke dntrants au centre (nombre de
bus évités) et réduction de voitures particulieeesrant au centre (nombre de voitures
évitées).

66. Maintien ou accroissement de la part modale depdCGapport au niveau de 2002 (40
% pour le Grand Tunis en 2002): pourcentage reldd$ déplacements par la voiture
particuliere et par les transports en commun.

67.
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