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 En 1960, la majeure partie de l’infrastructure ferroviaire ayant déjà un 

siècle, les compagnies durent faire face à l’envolée des coûts d’entretien et de 

réparations. Elles réagirent en rationalisant leurs choix budgétaires ; autrement 

dit, les secteurs rentables du réseau furent conservés et rénovés en priorité, au 

détriment des autres. 

Cependant, le monde entier est maintenant confronté à la congestion du 

trafic automobile dans les grandes villes, et à la pollution de l’air qui en résulte, 

avec son cortège d’effets nocifs sur l’environnement et la santé. Par ailleurs, des 

locomotives plus puissantes ont considérablement réduit les temps de trajet, de 

sorte que, sur de nombreuses lignes, le train est maintenant plus rapide que l’avion 

grâce à l’implantation des gares dans les centres-villes. 

Pendant ce temps, les gares ont connu des fortunes diverses. Certaines ont 

été détruites, d’autres sont tombées en ruine. Certaines ont été restructurées, 

d’autres joliment restaurées et modernisées comme la gare de Liverpool Street à 

Londres. 1  

Charles Sheppard

 
1 SHEPPARD, Charles. Les gares : chefs-d’œuvre de l’architecture. Singapour, PML édition, 1996, pp. 74‑76.  
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Résumé  

Cette thèse d’architecture porte sur les gares ferroviaires en Algérie, avec une 

attention plus spécifiquement focalisée sur les bâtiments voyageurs de la période coloniale. 

Notre démarche croisant recherches documentaire et enquêtes de terrain a la double 

ambition d’enrichir les connaissances scientifiques concernant ces structures et de 

contribuer à leur reconnaissance en tant que patrimoine national algérien. 

Mobilisant notamment un fonds d’archives inédit de la Société nationale des 

transports ferroviaires (SNTF) — qui gère depuis 1976 les transports ferroviaires algériens 

— ainsi qu’une documentation produite lors de mes divers voyages d’études entrepris en 

Algérie en 2017, en 2019 et en 2022, Les recherches que nous avons menées veulent révéler 

les qualités de l’architecture produite dans le cadre de l’implantation du chemin de fer en 

Algérie entre 1857 et 1962. La diversité des expressions stylistiques des façades des 

bâtiments voyageurs témoigne de la richesse aussi bien des échanges avec la métropole 

que des sources d’inspiration régionales et locales. Ainsi, des styles allant du néoclassique 

au modernisme en passant par l’éclectisme et l’Art nouveau sont caractéristiques de ce qui 

s’observait pour les gares métropolitaines de l’époque, tandis que les architectures 

d’expression « néo-mauresque », « néosoudanaise » ou encore de type « gare fortifiée » 

témoignent de la vitalité des spécificités régionales. Les éléments architectoniques 

montrent, eux aussi, des adaptations spécifiques locales du langage architectural 

ferroviaire, comme l’illustre la gare d’Oran dont la tour d’horloge a été construite en 1913 

sous forme de minaret. 

Nous restituons notre étude en trois grandes parties, qui structurent dix chapitres. 

La première partie est surtout consacrée à un état des lieux historique concernant les gares 

de la période coloniale algérienne. Elle fait également le point sur les compagnies 

ferroviaires en charge du réseau ferroviaire algérien, de ses débuts à aujourd’hui. Enfin, 

elle justifie le choix de quatre gares représentatives pour la suite de l’étude : celles d’Alger, 

d’Oran, d’Annaba (ex-Bône) et de Skikda (ex-Philippeville).  

La deuxième partie donne des analyses architecturales, avec l’évolution stylistique 

des gares coloniales algériennes, la présentation d’éléments architecturaux et 

architectoniques marquants, ainsi que l’analyse spatiale, fonctionnelle et constructive des 

quatre gares sélectionnées.  
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La troisième et dernière partie interroge sur la situation actuelle des bâtiments 

voyageurs d’un point de vue patrimonial. Quel est leur état actuel ? Quelles perceptions 

ont les usagers de ces bâtiments ? Quels outils sont déployés pour leur protection ? Cette 

partie est l’occasion de faire un point sur les aspects réglementaires de la protection du 

patrimoine en Algérie, et dans d’autres pays à titre de comparaison. Nous ambitionnons, 

dans cette partie, de contribuer à l’élaboration d’un dossier de protection au titre des 

monuments historiques de la gare d’Oran. 

Mots clés : Architecture et patrimoine des gares en Algérie – Architecture ferroviaire – 

Patrimoine colonial – Histoire du chemin de fer en Algérie – Gare d’Oran – Gare d’Alger 

– Gare d’Annaba – Gare de Skikda – Gare de Philippeville – Gare de Bône. 
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Summary: 

This architecture thesis focuses on railway stations in Algeria, with a specific focus 

on passenger buildings from the colonial period. The aim of this research, which combines 

documentary research and Sociological surveys, is to enrich scientific knowledge about 

these structures and to contribute to their recognition as Algerian national heritage. 

Mobilizing an archive hitherto unpublished from the National Company of Rail 

Transport (SNTF) - which has been managing Algerian railway transport since 1976 - as 

well as documentation produced during our various study trips undertaken in Algeria in 

2017, 2019, and 2022, the research we have conducted aims to reveal the qualities of the 

architecture produced in the context of the establishment of the railway in Algeria between 

1857 and 1962. The diversity of stylistic expressions of passenger building facades testifies 

to the richness of both exchanges with the metropolis and regional and local sources of 

inspiration. Thus, styles ranging from neoclassicism to modernism, through eclecticism 

and Art Nouveau, are characteristic of what was observed for metropolitan stations of the 

time, while "neo-Moorish," "neo-Sudanese," or "fortified station" expressions of 

architecture testify to the vitality of regional specificities. Architectonic elements also show 

specific local adaptations of railway architectural language, as illustrated by the clock 

tower at the Oran station, which was built in 1913 in the form of a minaret. 

We present our study in three major parts, which structure ten chapters. The first 

part is mainly devoted to a historical overview of railway stations during the colonial period 

in Algeria. It also provides an overview of the railway companies responsible for the 

Algerian railway network, from its beginnings to the present day. Finally, it justifies the 

choice of four representative stations for the remainder of the study: those of Algiers, Oran, 

Annaba (formerly Bône), and Skikda (formerly Philippeville). 

The second part provides architectural analyses, including the stylistic evolution of 

colonial Algerian stations, the presentation of significant architectural and architectonic 

elements, as well as spatial, functional, and constructive analyses of the four selected 

stations. 

The third and final part examines the current situation of passenger buildings from 

a heritage perspective. What is their current state? What perceptions do users have of these 

buildings? What tools are deployed for their protection? This part is an opportunity to 

provide an overview of the regulatory aspects of heritage protection in Algeria, and in other 
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countries for comparison purposes. In this part, we aim to contribute to the development of 

a protection file for the historic monument status of Oran station. 

Keywords: Architecture and heritage of railway stations in Algeria - Railway 

architecture - Colonial heritage - History of railways in Algeria - Oran station - Algiers 

station - Annaba station - Skikda station - Philippeville station - Bône station. 
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Avant-propos  

 La volonté de travailler sur l’histoire ferroviaire algérienne et de découvrir sa richesse 

me préoccupait depuis déjà de nombreuses années au moment où j’ai commencé mes 

premières recherches relatives à cette thèse. Mes réflexions d’alors me reviennent à 

l’esprit ; je pensais qu’il était impossible que l’empire colonial français, très riche, n’ait 

pas laissé un patrimoine ferroviaire considérable en Algérie ; je me demandais aussi dans 

quel état était celui-ci de nos jours.  

Ainsi, l’origine du sujet de cette thèse remonte à un intérêt et à un attachement, voire à 

une passion personnelle, pour le monde ferroviaire. Mes travaux de recherches 

académiques ont toujours été liés au monde ferroviaire. En 2010, j’ai soutenu mon diplôme 

d’État d’architecte à l’école nationale supérieur d’architecture de Versailles, en 

présentant la réhabilitation d’un quartier d’une ancienne gare de chemin de fer en 

Ouzbékistan. Il avait fallu intégrer, dans un quartier délabré et en manque de repères, des 

logements afin de lui donner une nouvelle vie, tout en respectant l’ancien tracé du chemin 

de fer. Ce fut à ce moment-là que j’ai commencé à m’intéresser au monde ferroviaire et à 

son impact sur les villes et le territoire. J’ai réalisé, par la suite, un mémoire de master de 

recherche en histoire de l’architecture et des formes urbaines sur les gares-ponts de 

l’entre-deux-guerres en France, soutenu en 2011 à l’université de Saint-Quentin-en-

Yvelines. 

Durant l’année 2012, j’ai eu la chance d’enseigner durant une année l’histoire de 

l’architecture et le projet d’architecture à l’université de Chlef en Algérie. J’ai ainsi pu 

commencer à ‟défricher” le domaine qui me tenait tant à cœur. Puis, à la suite de mon 

mémoire de diplôme propre aux écoles d’architecture (DPEA) titré prélude à l’étude du 

chemin de fer Algérien — soutenu en 2014 à l’école nationale supérieure d’architecture 

de paris la villette — de nombreuses questions m’ont semblé intéressantes à explorer dans 

une nouvelle étude qui concernerait divers domaines relatifs à la gare, à son quartier et à 

sa ligne ferroviaire. Ma volonté était d’explorer ces questions non plus sur une seule gare, 

mais sur toute une ligne ferroviaire ou sur un ensemble de gares.  

Mes expériences ont orienté le choix des objets d’étude de ma thèse. Ce choix s’est porté 

sur un réseau ferroviaire que je connaissais suffisamment bien, du fait que j’en avais 

emprunté une de ses lignes très régulièrement, le réseau algérien. Mis en place durant la 

période coloniale, ce réseau souffrait d’une diminution de fréquentation, ainsi que d’un 
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vieillissement de ses machines et d’un mauvais état de ses bâtiments bien que le 

gouvernement tentât, ces dernières années, de le renouveler et de le moderniser. 

La dure réalité du terrain, mêlant des difficultés d’accès à l’information primaire à 

l’appartenance du sujet de recherche à une période délicate de l’histoire de l’Algérie, a 

complexifié le travail ; Nombre de chercheurs auraient d’ailleurs été découragés par une 

telle complexité, mais une volonté tenace d’y arriver et beaucoup de patience m’ont animé 

durant huit ans de recherches, me permettant d’aboutir.  

L’esprit fraternel, qui est commun aux Algériens, disparaît quand il devient question de 

l’histoire coloniale. Il règne une volonté générale de ne pas trop parler de cette période, à 

laquelle s’ajoutent parfois des représailles hiérarchiques. Cependant, une fois gagnée la 

confiance de ses interlocuteurs, tout devient facile ; les craintes disparaissent et les avis 

sont donnés sans qu’il soit même besoin de les demander. Aussi, après des débuts très 

difficiles, la réalisation de mes recherches est devenue plus agréable ; une coopération 

s’est mise en place avec mes partenaires et la collecte d’informations a été rendue 

beaucoup plus facile. Les résultats de mes travaux font l’objet du présent mémoire. 
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Introduction générale  

L’Algérie s’est vue octroyer au milieu du 19ᵉ siècle une voie ferrée traversant le nord 

du territoire, d’est en ouest2. L’Algérie était alors une colonie française et le réseau ferroviaire 

mis en place fut à l’origine de nombreuses tensions puisqu’il était considéré par les militaires 

comme le moyen le plus puissant pour dominer le vaste territoire qu’il couvrait, et qu’il était 

pour les financiers le moyen le plus efficace pour exploiter une terre riche en ressources 

minérales, agricoles et forestières3. Les gares ont embelli les villes algériennes par leur 

architecture. En revanche, le chemin de fer a participé à dominer le territoire et à puiser dans 

les ressources économiques du pays4. Ce patrimoine ferroviaire témoigne ainsi de l’histoire 

coloniale franco-algérienne qui, si elle est mystérieuse pour beaucoup en Algérie comme en 

France, est surtout une histoire douloureuse et déchirante ; sa compréhension est donc 

nécessaire pour accomplir le deuil du passé colonial et gagner un regain de liberté.  

Les gares ferroviaires en Algérie offrent une grande richesse architecturale. Elles n'ont 

cependant pas suscité pour autant beaucoup d’intérêt ; il n’existe que peu de publications 

scientifiques permettant la considération et la valorisation de ces bâtiments5. Les rares 

recherches menées à leur sujet évoquent les côtés urbain et social, mais n’abordent pas les 

côtés ; architectural, stylistique et fonctionnel6. Il y a donc une réelle nécessité à procéder à des 

recherches relatives à l’architecture ferroviaire algérienne. Une valeur essentielle du travail que 

nous présentons réside ainsi dans les points de vue complémentaires — historique, 

architectural, urbanistique, patrimonial et social — avec lesquels nous avons étudié les gares 

ferroviaires algériennes. Une autre valeur essentielle de notre travail tient dans le contexte de 

la période choisie ; si l’architecture des gares ferroviaires en Algérie est déjà un sujet de 

recherche particulier et qu’en plus le monde ferroviaire s’avère un domaine complexe à étudier, 

car pluridisciplinaire, il convient d’ajouter dans notre cas une difficulté due à l’appartenance de 

nos objets d’étude au patrimoine colonial7. 

 
2POGGI, Jaques. Les chemins de fer d’intérêt général de l’Algérie. Édition larose, paris, 1931, p. 31.  
3 STORA, Benjamin. Histoire de l’Algérie coloniale : 1830 - 1954. Nouvelle éd. Paris : Éd. La Découverte, 

2011, p. 14.  

   DELAVIGNE, Paul. Chemin de fer de l’Algérie par la ligne centrale du Tell avec rattaches à la côte / étudié 

et proposé par M. Paul Delavigne, 1854, p. 31‑43.  
4 Ibid., p.48. 
5 Nous y reviendrons en détail dans l’état de la question. 
6 Voir dans la thèse : le chemin de fer algérien page 24 et le patrimoine colonial en Algérie page 28. 
7 Le chemin de fer en Algérie a été construit entre 1862 et 1958 ; cela a été suivi d’un arrêt quasi total du 

développement jusqu’aux années 2000. BEN AMOR, Kamel. Les transports ferroviaires au Maghreb. Paris, 

IPEMED, novembre 2014, pp. 45‑59. 
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Le réseau ferroviaire algérien prend ses racines dans les conquêtes coloniales et la 

révolution industrielle8. Tout comme les gares qui le jalonnent, le chemin de fer algérien est à 

ce jour peu étudié, bien qu’il ait été avec ces quelque 5 000 kilomètres de long au moment de 

l’indépendance le plus grand des réseaux coloniaux français9 ; rares sont les travaux 

universitaires consacrés à ce mode de transport qui fut pourtant jadis un signe de modernité, de 

puissance et de prospérité d’un pays. Ainsi, le chemin de fer algérien avec ses gares, ses ateliers, 

ses stations et ses infrastructures reste méconnu d’un grand nombre de personnes10.  

Le sujet et l’actualité ferroviaire 

Mon intérêt pour l’histoire ferroviaire en Algérie, et plus particulièrement pour le 

patrimoine ferroviaire algérien, a grandi durant l’année 2012 durant laquelle j’ai enseigné le 

projet « architecture » à l’université de Hassiba Benbouali à Chlef11. Cette année-là, j’ai 

emprunté plusieurs fois le train et visité de nombreuses villes, ce qui m’a permis de découvrir 

des gares surprenantes dont je ne soupçonnais pas l’existence. Cette année, riche en 

informations et en découvertes, a abouti l’année suivante à la préparation d’un mémoire intitulé 

Prélude à l’étude du chemin de fer algérien soutenu dans le cadre d’un DPEA Recherches en 

architecture12. Dans cette même année, l’État algérien annonçait un projet de modernisation 

ferroviaire prévoyant une extension gigantesque du réseau existant en un temps record13. 

L’actualité du chemin de fer en Algérie ne pouvait pas nous laisser indifférents en tant 

que citoyens, et encore moins en tant que spécialistes du domaine. Le rapide accroissement 

prévu du réseau ferroviaire algérien suscitait des questionnements quant au devenir du riche 

 
8 La première proposition pour la création du réseau ferroviaire en Algérie remonte à 1844, en pleine conquête 

coloniale. POGGI, Jaques, op.cit., p. 22. 
9 Le réseau algérien comptait, peu avant l’indépendance, 5 400 kilomètres de voies ferrés, le Maroc en présentait 

vers l’an 1962 environ 2 200 kilomètres, la Tunisie 1 990 kilomètres et la Côte d’Ivoire1 907 kilomètres. 

MBANGALA , Mapapa «Etat des lieux des réseaux ferroviaires en Afrique Sub-Saharienne »Tunis, 2007, 

[Consulté le 17 avril 2022]. Disponible à l’adresse : 

https://webcache.googleusercontent.com/search?q=cache:wPRaYMg_14kJ:https://www.icafrica.org/fileadmin/d

ocuments/Transport_Meeting/S2_-_AICD_-_Rail_transport_-_FRENCH.pdf+&cd=15&hl=fr&ct=clnk&gl=fr.  
10 L’Algérie compte 244 gares et stations pour accueillir les voyageurs. Liste des gares en Algérie [en ligne], 23 

janvier 2021. [Consulté le 17 avril 2022]. Disponible à l’adresse : 

https://fr.wikipedia.org/w/index.php?title=Liste_des_gares_en_Alg%C3%A9rie&oldid=190151702. Page 

Version ID: 190151702. 
11 L’université Hassiba Ben Bouali est une université publique algérienne située à Chlef, dans le nord-ouest du 

pays. Fondée en 2011, elle accueille près de 26 000 étudiants et possède un département d’architecture. 
12 Ce mémoire de recherche en architecture a été soutenu pour l’obtention d’un diplôme de niveau post-master. 
13 Le projet de modernisation ferroviaire algérien fut annoncé en juin 2014. Développement du réseau 

ferroviaire, une des priorités du secteur des transports [en ligne]. 1 juin 2014. [Consulté le 17 avril 2017]. 

Disponible à l’adresse : https://www.algerie360.com/developpement-du-reseau-ferroviaire-une-des-priorites-du-

secteur-des-transports/. 
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patrimoine algérien que constituait le réseau. Le programme gouvernemental de modernisation 

ferroviaire prévoyait l’extension du réseau de 3 400 kilomètres à 12 500 kilomètres, ainsi que 

la préparation de voies aux caractéristiques techniques particulières requises par la circulation 

de trains à grande vitesse14. Cet objectif de l’État algérien nécessitait la mise en place d’un 

nouveau tracé, prévu sans intégrer la dimension historique et patrimoniale de l’existant 

puisqu’un certain nombre de gares ont déjà été détruites et que d’autres le seront. Cette 

perspective nous a incité à nous questionner sérieusement sur le devenir du patrimoine 

ferroviaire qui se retrouvait en dehors du tracé prévu ; il semblait menacé de disparition. 

 

Figure 1 : Carte représentant le projet de modernisation de la SNTF de 201415 

Avant de poser notre problématique, nos hypothèses et nos questions, nous avons 

analysé la littérature scientifique développée autour de la question du patrimoine colonial 

ferroviaire en Algérie. En développant les connaissances et en synthétisant les théories 

existantes sur le sujet, nous acquérons des « armes » pour répondre à nos interrogations et 

mettons en évidence les insuffisances à combler. Nous nous positionnons en capacité d’interagir 

 
14 ANESRIF. Ampleur des travaux. Dans : Agence Nationale d’Etudes et de Suivi de la Réalisation des 

Investissements Ferroviaires [en ligne]. 2017. [Consulté le 1 novembre 2021]. Disponible à l’adresse : 

http://www.anesrif.dz/index.php/fr/qui-somme-nous/item/67-ampleur-des-travaux.html. 
15 Le Groupe SNTF [en ligne]. [s. d.]. [Consulté le 28 septembre 2021]. Disponible à l’adresse : 

https://www.sntf.dz/index.php/a-propos-de-la-sntf. 
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avec les données déjà existantes et d’essayer, par le biais de cette thèse, d’apporter à 

l’environnement scientifique du monde ferroviaire de nouvelles connaissances permettant de 

combler une partie des lacunes qui existent à propos des gares en Algérie.  

Le ferroviaire dans la littérature scientifique 

Développer des connaissances en matière de patrimoine culturel nécessite de s’appuyer 

sur de sérieux acquis historiques. À la question de l’utilité actuelle de l’histoire de l’architecture, 

Jean-Louis Cohen répond qu’elle est toujours utile, plus particulièrement pour ceux en charge 

de la préservation du patrimoine16. Ainsi, pour lui, « il est évident que la valeur de l’usage de 

l’histoire est la plus grande pour ceux (celles) dont l’occupation première est la conservation 

et la restauration des édifices »17. Partant de ce constat, nous avons tout d’abord traité de la 

littérature académique portant sur l’histoire du chemin de fer à l’échelle internationale, en 

développant alors un point sur les gares et leur conservation, puis à l’échelle de l’Algérie. Nous 

nous sommes ensuite attachés aux recherches développées dans la littérature scientifique sur le 

patrimoine colonial de façon générale, puis en Algérie, ainsi que le patrimoine ferroviaire 

algérien. 

Le chemin de fer 

Quelle est l’histoire de l’architecture ferroviaire ? Voici la question qu’il semble évident 

de se poser avant d’analyser la littérature sur l’architecture ferroviaire. Et, si la question centrale 

était plutôt : à quoi sert l’histoire de l’architecture ferroviaire aujourd’hui ?  Cette question est 

inspirée de l’ouvrage récent À quoi sert l’histoire de l’architecture aujourd’hui ? publié aux 

éditions Hermann sous la direction de Richard Klein, dans lequel une trentaine d’éminents 

historiens tentent de répondre à la question du titre18. Dans l’introduction du livre, Richard 

Klein évoque une histoire fréquemment impliquée, à tort ou à raison, dans le devenir matériel 

des édifices au cours des années. Puis, à partir d’une question pour laquelle les réponses 

paraissent évidentes, chaque chercheur livre sa propre manière de démontrer l’utilité de 

l’histoire de l’architecture. Cette question, nous nous la posons aussi régulièrement ; à travers 

cette thèse, nous tentons d’ailleurs d’illustrer un des rôles essentiels de l’histoire de 

l’architecture — à savoir, servir le présent — à travers un montage du dossier de conservation 

 
16 Jean-Louis Cohen est un historien de l’architecture et de l’urbanisme du 20e siècle. 
17 COHEN, Jean-Louis, « A quoi sert l’histoire de l’architecture ? » in KLEIN, Richard, à quoi sert l’histoire de 

l’architecture aujourd’hui ? Paris : Hermann, 2018, p. 48-51. 
18 KLEIN, Richard (dir.). À quoi sert l’histoire de l’architecture aujourd’hui ? Paris : Hermann, 2018.  p.7. 
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de la gare d’Oran s’appuyant essentiellement sur l’histoire de l’architecture. 

On ne peut pas parler de l’histoire française ou algérienne des chemins de fer durant la 

période coloniale sans évoquer les travaux de François Caron, et notamment sa thèse 

soutenue en 1969, intitulée Histoire de l’exploitation d’un grand réseau : la Compagnie du 

chemin de fer du nord, 1846-193719. Ce diplômé de l’Institut d’études politiques de Paris 

(Sciences Po Paris) en 1953, agrégé d’histoire en 1956, a par ailleurs occupé le poste de 

président du conseil scientifique de l’Association pour l’histoire des chemins de fer 

(AHICF)20. François Caron a été l’auteur de nombreux ouvrages en histoire et en histoire 

ferroviaire ; il faut notamment citer son ouvrage Histoire des chemins de fer de France, 

publié aux éditions Fayard, dont le premier tome lui valut le prix Guizot en 199821. Dans ce 

premier tome qui couvre la période 1740-1883, François Caron choisit des bornes 

chronologiques assez surprenantes22. En effet, il fait débuter l’histoire ferroviaire française 

au même moment que la révolution industrielle qui s’initia au 17e siècle en Angleterre, alors 

que le rail en France a commencé un siècle plus tard, vers l’année 182723. L’auteur justifie 

son choix par le fait que la compréhension de l’histoire du chemin de fer français passe par 

la compréhension des idéologies et des fondements institutionnels qui ont précédé l’arrivée 

de ce nouveau mode de traction. Pour nous conformer à cette idée, l’histoire ferroviaire 

algérienne étant indissociablement liée aux conquêtes coloniales, nous avons choisi de faire 

porter notre travail de thèse sur une période commençant au lendemain de la colonisation, à 

savoir au début de l’année 183024. 

 
19 CARON, François. Histoire de l’exploitation d’un grand réseau : la Compagnie du chemin de fer du Nord, 

1846-1937. Paris; La Haye : Éditions de l’École des hautes études en sciences sociales, 1969. 
20 L’AHICF est née en 1987 de la rencontre d’entreprises ferroviaires et d’universitaires. Elle a pris en 2014 le 

nom de « Rails et histoire ». Cette association a pour vocation de réunir les professionnels du rail, ceux de la 

recherche en sciences humaines et sociales, ainsi que ceux du patrimoine culturel.  
21 Le prix Guizot est un prix de l’Académie française. Ce prix annuel récompense un ou plusieurs auteurs ayant 

publié un ouvrage d’histoire générale ou de sociologie. Il est décerné par la Fondation Guizot. Prix Guizot 

[en ligne]. [S. l.] : [s. n.], 1994. [Consulté le 17 avril 2022]. Disponible à l’adresse : https://www.academie-

francaise.fr/prix-guizot. 
22 CARON, François. Histoire des chemins de fer en France, 1740-1883. Paris : Fayard, 1997. 
23Le terme « révolution industrielle » caractérise le passage d’une économie fondée sur l’agriculture à une 

économie reposant sur la production mécanisée à grande échelle de biens manufacturés dans des entreprises. La 

révolution industrielle. Dans : economie.gouv.fr [en ligne]. [s. d.]. [Consulté le 17 avril 2022]. Disponible à 

l’adresse : https://www.economie.gouv.fr/facileco/revolution-industrielle.  

    La première ligne ferroviaire en France reliait en 1827 la ville de Saint-Étienne à la ville d’Andrézieux-sur-

Loire sur une longueur de 27 kilomètres. BOCARD, Hélène et AYRAULT, Philippe. De Paris à la mer : la 

ligne de chemin de fer Paris-Rouen-le Havre: Ile-de-France et Haute-Normandie. Paris : Inventaire général du 

patrimoine culturel, 2005.  
24 Conquêtes et sociétés coloniales au XIXe. Dans : Conquêtes et sociétés coloniales au XIXe siècle [en ligne]. 

[s. d.]. [Consulté le 28 septembre 2021]. Disponible à l’adresse : 

https://www.kartable.fr/ressources/histoire/cours/conquetes-et-societes-coloniales-au-xixe-siecle/39203. 
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Dans le deuxième tome de l’histoire des chemins de fer en France, François Caron 

couvre la période allant de 1883 à 1937, allant des années « de la grande dépression » 

— comme il les appelle —, et de la convention de 1883 à la création de la Société nationale 

des chemins de fer français (SNCF) en 1937 ; il met l’accent sur le côté financier des 

compagnies ferroviaires et le rachat des compagnies par l’État25. L’histoire ferroviaire vécue 

en Algérie durant la période coloniale fait partie de l’histoire française. Ainsi, nous avons 

appréhendé l’histoire du chemin de fer en Algérie en la rapportant aux évènements impactant 

relevés par François Caron, à savoir la grande dépression, la crise de 1910 causée par 

l’augmentation des salaires, la crise de 1930 et la concurrence de l’automobile26. De même, 

comprendre l’histoire ferroviaire métropolitaine a été pour nous le moyen de comprendre les 

raisons de l’irrégularité dans les investissements ferroviaires conduits, avant 1962, dans la 

colonie algérienne. 

Pour aider à la compréhension, on peut également mentionner un livre de François 

Caron consacré aux grandes compagnies de chemin de fer en France de 1823 à 1937. L'auteur 

identifie quatre grandes périodes historiques : la période avant la convention de 1883, au 

cours de laquelle il décrit les mécanismes et les conventions qui ont régi les compagnies 

ferroviaires ; la période entre 1883 et 1899, qui a été marquée par une grande dépression 

financière pour les compagnies, un phénomène également observé pour les compagnies 

ferroviaires en Algérie ; la période de 1900 à 1913, pour laquelle l'auteur présente un état des 

lieux des compagnies ferroviaires ; enfin, la dernière période couvre la période allant jusqu'en 

1937, date de la création de la SNCF en France et de l'Office des chemins de fer algériens 

(Office CFA) en Algérie. Pour cette dernière période, François Caron décrit l'impact de la 

Première Guerre mondiale et de la convention de 1921 sur les compagnies ferroviaires, avant 

de conclure avec une analyse de la période de création de la SNCF. 

Henri Vincenot, dans son livre richement documenté L’Âge du chemin de fer publié en 

1980, expose l’épopée du chemin de fer, la rivalité entre les ingénieurs français et anglais, 

l’ouverture des premières lignes ferroviaires dans divers pays européens, et la construction 

 
    Le 5 juillet 1830, date de la prise d’Alger par des colons français, marque le début officiel de la colonisation 

de l’Algérie. STORA, Benjamin. Op.cit., p. 14-15  

 
25 CARON, François. Histoire des chemins de fer en France 1883-1937 Tome 2. Fayard. Paris : Fayard, 2005. 

HE3068 .C37 1997. 

     La SNCF a été officiellement créée par une convention entre l'État et les compagnies des chemins de fer 

préexistantes en août 1937. 
26 CARON, François.  Op.cit. 
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des tunnels, viaducs et gares27. Il décrit les conditions de transport des voyageurs, 

l’amélioration du confort et de la sécurité dans ce domaine, ainsi que l’impact social du 

pouvoir de voyager offert par le train. 

On ne peut terminer cette partie abordant l’état de l’art du chemin de fer sans citer le 

travail important de l’association Rails et histoire, anciennement nommée « Association pour 

l’histoire des chemins de fer » qui fut un temps présidé par François Caron. L’association 

réunit des professionnels du rail et des chercheurs de différents domaines (sciences humaines 

et sociales, patrimoine) intéressés par le chemin de fer et son univers. Elle publie la Revue 

d’histoire des chemins de fer et organise des colloques internationaux28. Son rôle est très 

important, car elle accueille et encourage des jeunes chercheurs à se passionner pour cette 

discipline, notamment par le biais de financements. Ces travaux de thèse en ont bénéficié. 

Le chemin de fer algérien 

Les premiers travaux scientifiques sur le réseau algérien et, de façon plus générale, sur 

les réseaux maghrébins font l’objet d’un livre sur le chemin de fer en Afrique du Nord édité 

par la librairie Chaix en 1955. L’auteur, Henri Lartilleux, y retrace l’histoire du réseau ferré 

algérien, puis tunisien et marocain, dans un ouvrage riche en illustrations et cartes à 

différentes échelles que cet inspecteur de la SNCF a pu se procurer et en photos qu’il a prises 

durant ses voyages ou dans le cadre de son travail29. 

Mohamed Lazhar Gharbi, maître de conférences en histoire, a soutenu en mai 1985 à 

l’université de Reims une thèse sur le réseau de la Compagnie des chemins de fer Bône-

Guelma et prolongements et la contribution de ce réseau à la pénétration française en Tunisie. 

Il est l’auteur de plusieurs articles sur le réseau maghrébin, dont La compagnie de Bône-

Guelma et son réseau minier tunisien (1900-1914) et Impérialisme et réformisme au 

Maghreb 30-31. 

 
27 VINCENOT, Henri. L’âge du chemin de fer. Denoel, 1980.  
28 La Revue d'histoire des chemins de fer est conçue et éditée depuis 1989 par Rails et histoire. Elle publie les 

travaux réalisés par l'association : articles, communications, actes et comptes rendus des manifestations. Rails & 

histoire | Accueil | Paris. Dans : railsethistoire2021 [en ligne]. [s. d.]. [Consulté le 17 avril 2017]. Disponible à 

l’adresse : https://www.ahicf.com. 
29 LARTILLEUX, Henri. Géographie universelle des transports, H. Lartilleux. Tome I. Géographie des chemins 

de fer français. 3e volume. Afrique du Nord. 1955. 
30 GHARBI, Mohamed Lazhar. Groupes de pression et déploiement économique en Tunisie. Publications de la 

Société française d’histoire des outre-mers. Persée - Portail des revues scientifiques en SHS, 2008, Vol. 6, no 1, 

pp. 581‑598. 
31 GHARBI, Mohamed Lazhar. Impérialisme et réformisme au Maghreb : Histoire d’un chemin de fer algéro-

tunisien. Tunis : Cérès éd, 1994. Tolbiac - Rez de Jardin - Philosophie, histoire, sciences de l’homme - Salle L - 

Libre       accès - 961.104 GHAR i. Country: TN20 cm. Bibliogr. pp. 317-325. 
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Dans son mémoire de recherche intitulé La gare ferroviaire en Algérie pendant la 

période coloniale, soutenu en 2013 à l'université Paris-Diderot sous la direction d'Omar 

Carlier, Marina Fabre s'est intéressée à l'implantation des gares et des chemins de fer dans les 

villes algériennes. Son étude révèle qu'un nouveau rapport à l'espace et au temps s'est imposé 

avec l'arrivée du train. L'auteure termine son mémoire par une analyse de la gare en tant que 

microcosme social.32. 

Dans le cadre de son mémoire de magistère en architecture de l’université de Mouloud 

Mammri de Tizi Ouzou, intitulé Le patrimoine ferroviaire des XIXe et XXe siècles en Algérie, 

Mohand Ou Said Safir a pris comme objet de recherche la ligne de chemin de fer d’Alger à 

Tizi Ouzou33. Il a établi une liste des gares qui la jalonnent et a réalisé une analyse spatiale 

et architecturale de la gare d’Agha à Alger. L’auteur a précisé que son travail est une 

recherche sur « le patrimoine ferroviaire des XIXe et XXe siècles en Algérie qui porte sur ses 

structures emblématiques : le réseau national, le réseau de la Kabylie, les gares et ouvrages 

d’art historiques de la ligne Alger-Tizi Ouzou. L’objectif étant sa connaissance scientifique, 

condition sine qua non de sa reconnaissance, gage de conservation qui se retrouve 

injustement hypothéquée par les travaux de modernisation ferroviaire en cours et à venir, 

qui n’intègrent pas une approche patrimoniale. Cette recherche, qui s’inscrit dans une 

perspective de patrimonialisation, consiste en une identification, étape élémentaire de 

définition d’un patrimoine, qui repose sur une méthodologie d’approche historique, 

technique et architecturale ». Parce qu’il a évoqué l’existence d’un fonds inédit d’archives 

situé à Alger et géré par la SNTF, ce travail nous a été d’une grande aide. Après une enquête 

de plusieurs mois, nous avons réussi à accéder à ce riche centre d’archives de la compagnie 

nationale qui exploite le réseau ferroviaire en Algérie ; la majeure partie des archives citées 

dans notre thèse en provient34. 

L’historien japonais Terushi Hara a travaillé sur les investissements ferroviaires durant 

le 19e siècle, sous la direction de François Caron35. Il a analysé le financement des 

compagnies ferroviaires en Algérie entre 1857 et 1910 et a établi deux grandes catégories de 

 
32 FABRE, Marina et CARLIER, Omar. La gare ferroviaire en Algérie pendant la période coloniale, Mémoire 

de master, Université Paris VII Diderot, 2013. 
33 SAFIR, Mohand Ou Said. Le patrimoine ferroviaire des XIXème et XXème siècle en Algérie : identification et 

valorisation, Mémoire de thèse, 11 juillet 2011. [Consulté le 28 septembre 2021]. Disponible à l’adresse : 

https://dl.ummto.dz/handle/ummto/847. Accepted: 2017-04-27T10:58:15Z. 
34 Le centre d’archives de la SNTF se trouve à Alger Kharrouba près de l’actuelle direction de l’ANESRIF 
35 HARA, Terushi. Les investissements ferroviaires français en Algérie au xix e siècle. Revue d’histoire 

économique et sociale [en ligne]. Armand Colin, 1976, Vol. 54, no 2, p. 185‑211. 

[Consulté le 28 septembre 2021]. Disponible à l’adresse : https://www.jstor.org/stable/24079064. 
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compagnies ferroviaires : les compagnies d’entrepreneurs, dont les financements provenaient 

de l’exploitation des revenus du transport, de l’agriculture, des mines et du commerce ; les 

compagnies de banquiers, dont les investissements provenaient essentiellement d’intérêts 

garantis par l’État36. Ce travail se réfère au livre du docteur en droit de Maurice-Antoine 

Bernard de 1913 intitulée Les chemins de fer algériens que nous avons nous-mêmes utilisée37. 

Ainsi, l’histoire des compagnies ferroviaires présentées dans le premier chapitre de ce 

mémoire s’est fondée sur les données de cette thèse et sur des documents d’archives 

récemment rendus disponibles. Nous nous sommes alors intéressés essentiellement au mode 

de fonctionnement et à l’évolution des compagnies ferroviaires et non au côté financier 

abordé par l’historien Terushi Hara. 

Ajoutons pour terminer cet état de l’art sur le chemin de fer algérien qu’il ne faut pas 

négliger certaines recherches récentes faites par de jeunes chercheurs, à l’instar du mémoire 

de master Rénovation et extension de la gare ferroviaire de Tlemcen, soutenu en 2018 par 

Sarra Benosman et Sarra Bensari à l’université de Tlemcen38. 

Gares et conservation 

Chaque gare à sa propre histoire et celle-ci ne peut être comprise que par rapport à 

l’histoire des compagnies de chemins de fer qu’elle devait représenter. La mise en contexte 

permet donc mieux appréhender l’histoire d’une gare. Or, c’est là un objet d’étude qui est en 

mutation constante ; ainsi que Karen Bowie le dit « la gare des chemins de fer n’est pas un 

monument définitif, construit à un moment, précis et intangible jusqu’à sa démolition... Sa 

particularité est de devoir s’adapter continuellement à des besoins en évolution constante », 

d’où la complexité de ce sujet39. 

Caroll Meeks est à l’origine de la première étude historique sur l’architecture des gares. 

Dans son ouvrage The Railroad Station : An Architectural History, il considère la gare de 

chemin de fer comme un bâtiment type qu’il utilise pour définir un style architectural 

 
36 Terushi Hara a classé la Compagnie franco-algérienne et la Compagnie de Bône-Guelma et prolongements 

dans la catégorie des compagnies d’entrepreneurs. HARA, Terushi. Op, cite., p.193. 

   Terushi Hara a classé la Compagnie de l’Ouest algérien et la Compagnie de l’Est algérien comme des 

compagnies de banquiers. HARA, Terushi. Op, cite., p.195. 
37 BERNARD, Maurice-Antoine. Les chemins de fer algériens, Adolphe Jordan éditeur, Alger, 1913. 
38 BENOSMAN, Sarra et BENSARI, Sarra. Rénovation et extension de la gare ferroviaire de Tlemcen 

[en ligne]. Master en Architecture. Tlemcen : Université Abou Bekr Belkaid, 24 juin 2018. 

[Consulté le 29 septembre 2021]. Disponible à l’adresse : http://dspace.univ-tlemcen.dz/handle/112/dspace.univ-

tlemcen.dz/handle/112/13042. 
39 BOWIE, Karen. Les grandes gares parisiennes au XIXème siècle. Action artistique de la Ville de Paris. Paris : 

[s. n.], 1987. p.206. 
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caractéristique du 19e siècle ; il nomme ce style « l’éclectique pittoresque »40. Nous nous 

sommes appuyés sur ses recherches pour identifier l’existence de ce style architectural en 

Algérie, avec la présence de gares du 19e siècles construits en style éclectique pittoresque 

moyen et d’autres en style pittoresque tardif. 

La gare est apparue comme un objet propre d’études en France vers 1940, avec la thèse 

de René Clozer axée sur les raisons d’implantation de la gare du Nord à Paris41. En Grande-

Bretagne, John Mackenzie et Jeffrey Richards ont abordé dans leurs recherches la gare du 

point de vue de l’histoire sociale des villes ; ils ont considéré la gare comme un outil à part 

entière de régulation de la société industrielle42. Les chercheurs anglo-saxons ont été les 

premiers, dans les années 1980, à étudier les gares parisiennes sous l’angle patrimonial et 

architectural43. 

À la même époque, l’intérêt pour l’histoire patrimoniale et architecturale des gares s’est 

révélé en France avec l’exposition de 1978 organisée par Jean Dethier au Centre national 

d’art et de culture Georges Pompidou44. Par la suite, Karen Bowie développa des travaux sur 

ces thématiques en se focalisant plus particulièrement sur les grandes gares parisiennes ; pour 

la première fois se posait la question du rôle des acteurs dans les décisions d’aménagement45. 

Il convient à ce propos de citer également le travail similaire, plus récent, de l’historienne 

Stéphanie Sauget résumé dans l’ouvrage À la recherche des pas perdus : une histoire des 

gares parisiennes au XIXe siècle46.  

Puis, l’européanisation du sujet ferroviaire et l’élaboration de schémas d’aménagement 

de transport favorisèrent la production scientifique au sujet des gares. C’est ainsi que, dans 

un ouvrage publié en 1999 sous le titre Villes en gares, Joseph Isaac croisa des travaux 

historiques, patrimoniaux et urbanistiques avec des approches sociologiques et 

 
40 MEEKS, Carroll L. V. The railroad station: an architectural history. 3. pr. New Haven : Yale Univ. Press, 

1975, p. 203  
41 CLOZIER, René. La Gare du Nord : Mémoire de thèse pour le doctorat, Faculté des lettres de Paris. Vol. 1. 

Baillière et Fils, 1940.p.294. 
42 RICHARDS, Jeffrey et MACKENZIE, John M. The Railway Station : A Social History. Oxford Oxfordshire ; 

New York : Oxford University Press, 1986, p.460. 
43 LOEWENSTEIN, Louis K. Paris, the City of the World’s Most Beautiful Railroad Stations. [S. l.] : Railroad 

Station Historical Society, 1987.   
44 DETHIER, Jean et LLOPÈS, Marie-Claire. Le Temps des gares: exposition itinérante. [S. l.] : Centre national 

d’art et de culture Georges Pompidou, Centre de création industrielle, 1978.  
45 BOWIE, Karen. Les grandes gares parisiennes au XIXème siècle. Action artistique de la Ville de Paris. Paris , 

1987. 
46 SAUGET, Stéphanie. A la recherche des pas perdus : Une histoire des gares parisiennes au XIXe siècle. 

Paris : Editions Tallandier, 2 avril 2009. 
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anthropologiques47. L’intérêt pour l’étude des gares n’a pas cessé depuis, comme en 

témoignent les récents travaux de Stéphanie Sauget sur l’intégration progressive des gares 

dans l’espace parisien, ou encore ceux de François Bonnet qui ont contribué à considérer la 

dimension sociologique dans les études sur les gares48. 

Objet architectural, mais aussi historique et patrimonial, la gare constitue un sujet 

d’études qui se devraient pluridisciplinaires. Les recherches historiques et les investigations 

scientifiques qui en ont découlé ont favorisé le développement d’une connaissance 

minutieuse, mais souvent fragmentée.49 

Ainsi, plusieurs études ont déjà été menées sur les grandes gares métropolitaines. De 

nombreuses monographies des gares ont été élaborées, ainsi que des monographies portant 

sur des lignes ferroviaires entières à l’image du livre De Paris à la mer, portant sur la ligne 

reliant Paris au port du Havre50. Cet ouvrage regroupant des chercheurs français et anglais 

énumère le patrimoine industriel de toute la ligne. Sous le même titre De Paris à la mer, nous 

pourrions décrire la ligne de la Compagnie des chemins de fer de Paris à Lyon et à la 

Méditerranée (Compagnie PLM) et ses extensions au-delà de la mer méditerranéenne, car 

cette compagnie ferroviaire gérait deux grandes lignes en dehors de la métropole : l’une 

d’Alger à Oran et l’autre de Constantine à Skikda (ex-Philippeville). 

La prise en compte de l’histoire des gares en tant qu’élément architectural mène au 

travail de thèse de François Poupardin portant sur la typologie des bâtiments voyageurs en 

France durant un siècle51. Son analyse, qui visait à classer les gares, selon leur 

fonctionnement, leur volumétrie, leur histoire, ainsi que le style des édifices, couvre une 

période démarrant en 1837, date de l’ouverture de la première ligne pour voyageurs de Paris 

à Saint-Germain, et se terminant à la création de la SNCF, le 1er janvier 193852. Selon 

 
47 ISAAC, Joseph. Villes en gares. La Tour d’Aigues, France : Editions de l’Aube, 28 mai 1999.  
48 SAUGET, Stéphanie. Où construire des gares de chemins de fer à Paris ? Histoire urbaine. Décembre 2008, 

Vol. n° 22, no 2, p. 97‑114. Bibliographie_available: 0Cairndomain: www.cairn.infoCite Par_available: 

0publisher: Société française d’histoire urbaine. Cité notamment par : RIOT, Étienne. Réguler, aménager, et 

gérer les gares internationales. Étude des jeux et enjeux de   pouvoir dans les gares de Paris Nord et Paris Est. 

Mémoire de master, l’École Nationale des Ponts et Chaussées, 2010. 

 
49 Démarche Gares. Rapport des groupes de travail sur les gares du Grand Paris, direction régionale et 

interdépartementale de l’équipement et de l’aménagement d’Île de France, p. 20. 
50 BOCARD, Hélène et AYRAULT, Philippe. De Paris à la mer: la ligne de chemin de fer Paris-Rouen-le 

Havre: Ile-de-France et Haute-Normandie. Paris : Inventaire général du patrimoine culturel, 2005.  
51 POUPARDIN, François. L'architecture des bâtiments voyageurs des compagnies de chemin de fer en France, 

des origines à la Seconde Guerre mondiale : étude des programmes et des types [en ligne]. Thèse de doctorat. 

[S. l.] : Paris 1, 1 janvier 2005. [Consultée le 28 septembre 2021]. Disponible à l’adresse : 

http://www.theses.fr/2005PA010601. 
52 Deux siècles d’histoire. Découvrez deux siècles de mémoire ferroviaire. Dans : SNCF [en ligne]. [s. d.]. 
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François Poupardin, « l’architecture des anciennes compagnies a[vait] été confiée, ligne par 

ligne, à des maîtres d’œuvre »53. 

Dans l’article de 2008 « La gare et la ville » publié dans la Revue d’histoire des chemins 

de fer, François Poupardin a écrit : « La gare constitue un nouveau programme autour duquel 

se sont articulées de multiples réflexions qui ont généré les formes d’une architecture 

nouvelle. Pour certaines compagnies, l’architecture présente des types originaux significatifs 

en grand nombre. Le patrimoine que nous ont légué ces compagnies est précieux et cette 

étude met l’accent sur l’ambition esthétique qui a si souvent dominé les cheminements de la 

recherche architecturale. La variété et l’intérêt qui en découlent méritent d’être démontrés. » 

François Poupardin soulignait dans cet article l’importance et la richesse du patrimoine 

ferroviaire légué par les compagnies ferroviaires en France ; il a essayé, par une analyse typo 

morphologique, de démontrer l’intérêt esthétique et artistique des bâtiments voyageurs54. Nos 

objectifs ont rejoint son travail, puisqu’ils ont été de démontrer l’intérêt patrimonial des gares 

ferroviaires en Algérie, d’alerter sur l’état de ce patrimoine et de tenter d’informer et de 

communiquer sur ce trésor culturel et historique, dont nous disposons et dont nous sous-

estimons l’intérêt. 

Dans le livre L’architecture des gares, publié en 1984, Michel Ragon a placé la gare 

au cœur de son ouvrage, puisqu’il la considérait comme le cœur du réseau ferroviaire. Il décrit 

l’aspect esthétique des premières gares ferroviaires et la théâtralisassions dont elles ont fait 

l’objet grâce aux arcades, marquises et horloges. Il établit une classification à partir de leur 

fonction qui va de la gare de marchandises à la gare frontière en passant par la gare-marché 

et la gare maritime. En décrivant d’une manière chronologique l’architecture de différentes 

gares, il les regroupe en suivant des tendances générales qui vont des gares mortuaires de la 

moitié du 19e siècle aux gares d’aujourd’hui et de demain, en passant par le régionalisme et 

le modernisme des gares des années 1930, ainsi que par la banalisation de celles construites 

durant les trente glorieuses. Ce fut aussi avec une méthode chronologique que, lors de nos 

travaux de thèse, nous avons classé les gares et que nous avons pu identifier des tendances, 

facilitant ainsi la lecture architecturale des gares produites en Algérie durant un siècle et demi. 

L’historien Clive Lamming, dans son livre Paris au temps des gares, paru en 2011, 

 
[Consulté le 28 septembre 2021]. Disponible à l’adresse : https://www.sncf.com/fr/groupe/patrimoine/deux-

siecles-histoire. 
53 POUPARDIN, François. Les bâtiments voyageurs édifiés le long de la ligne impériale. Revue d’histoire des 

chemins de fer [en ligne]. AHICF, Mai 2008, no 38, p. 59‑71. 
54 Ibid. 
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identifie trois périodes pour la production architecturale des gares à Paris55. Selon lui, la lente 

de la montée en puissance des gares et de leur place de la période 1820 à1880 a été suivie 

d’une période qualifiée « d’âge d’or » des gares parisiennes entre 1880 à 1950 ; la nouvelle 

ère des gares ferroviaires a débuté vers 1950 et se poursuit aujourd’hui avec les gares du 

21e siècle. Un tel séquençage peut être projeté sur la production des gares ferroviaires en 

Algérie. 

Le patrimoine colonial 

Quelle attitude doit-on avoir face au patrimoine ? Isidore Pascal Ndjock Nyobe, dans 

son livre Plaidoyer pour le patrimoine colonial, nous dit que l’attitude de l’historien doit être 

guidée par un souci d’impersonnalité, voire d’impartialité56. Cette mise au point situe le 

travail de l’historien à la lisière de celui des hommes de droit ou de loi57. Cette attitude est 

cependant difficile à maintenir quand on parle de patrimoine colonial.  

On ne peut pas considérer le patrimoine colonial comme une notion récente. En effet, 

le patrimoine archéologique englobe toutes les traces de l’existence humaine et de ses 

activités dans un lieu donné. En revanche, l'action de patrimonialisation du bâti s’inscrit 

globalement dans une nouvelle approche pour les pays anciennement colonisés. Cette 

démarche postcoloniale se situe dans des contextes historique et politique, mais 

également dans celui de la mondialisation et de l’universalité.  

La patrimonialisation récente du bâti colonial se caractérise par la restitution du 

patrimoine vandalisé, qui a pris de l'importance peu après l'accession à l'indépendance des 

pays autrefois colonisés, notamment en Afrique. Il est important de prendre conscience du 

rôle primordial joué par l'affirmation de l'identité pour parvenir à une émancipation 

définitive, et du fait que la construction de l'identité ne peut se faire sans intégrer l'identité 

culturelle. Cette dernière est définie, selon la Conférence mondiale sur les politiques 

culturelles, comme « une richesse stimulante qui accroît les possibilités d’épanouissement 

de l’espèce humaine en incitant chaque peuple, chaque groupe, à se nourrir de son passé, à 

accueillir les apports extérieurs compatibles avec ses caractéristiques propres et à continuer 

 
55 LAMMING, Clive. Paris au temps des gares : grandes et petites histoires d’une capitale ferroviaire. Paris : 

Parigramme, 2011. 
56 NDJOCK NYOBE, Isidore Pascal. Plaidoyer pour le patrimoine colonial : le legs colonial, entre histoire et 

mémoire. Paris : L’Harmattan, 2021.p. 274. 
57 Ibid. 
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ainsi le processus de sa propre création »58. 

Selon Nabila Oulebsir, la notion de patrimoine englobe aujourd’hui un ensemble de 

lieux, de monuments, d’objets matériels et immatériels, à travers lequel une société fonde son 

histoire et son identité59. L’héritage de la colonisation réside essentiellement dans un 

patrimoine construit. Une grande partie de ce patrimoine a été réutilisée et modifiée, sans 

volonté de conserver l’intégrité initiale du bâtiment, ou alors simplement détruite pour laisser 

la place à des immeubles plus modernes, puisqu’il s’agissait en partie d’effacer les traces 

d’un passé d’asservissement. Les premières expressions de patrimonialisation sur ces 

bâtiments provinrent alors d’Occident et seuls quelques intellectuels des pays colonisés, en 

contact étroit avec la France, s’y sont intéressés. Le plus souvent, les acteurs politiques 

africains considéraient que cet intérêt constituait une forme de réhabilitation du colonialisme 

et n’entreprenaient donc aucune action pour conserver ce patrimoine60.  

Ce fut au cours des années 1990 que les positions commencèrent d'évoluer. Cela 

s’explique d'abord par l’arrivée au pouvoir d’une nouvelle génération d’hommes politiques 

moins marqués par la colonisation, car ne l’ayant connue que brièvement ; ces hommes 

pouvaient distinguer les lieux de la société qu’ils représentaient61. De plus, les États africains, 

espérant bénéficier économiquement du développement du tourisme international, 

encouragèrent une approche patrimoniale et un développement du patrimoine culturel, dont 

le bâti62. Mais, dans la majorité des cas, cette approche patrimoniale du bâti colonial ne peut 

constituer un acte de patrimonialisation (laquelle inclut l’exposition et la valorisation), car 

seules les élites sont sensibilisées à la cause du patrimoine colonial. Si ce point de vue 

patrimonial prend forme dans les discours, avec des constitutions d’inventaires et la mise en 

place de protections législatives calquées sur celles en vigueur en Europe, il reste encore 

principalement motivé par l’aspect économique et non par celui culturel. En témoignent les 

demandes d’inscription des sites coloniaux sur la liste du patrimoine mondial, dans le but 

d’attirer les touristes occidentaux. Ainsi, l’évolution de la prise en compte du patrimoine 

 
58 Conférence mondiale sur les politiques culturelles, Mexico City, 26 juillet – 6 août 1982, Déclaration de 

Mexico sur les    politiques culturelles. Https://plus.google.com/+unesco. Juillet 1982. Dans : Unesco [en ligne]. 24 

avril 2017. [Consulté le 17 avril 2022]. Disponible à l’adresse : https://fr.unesco.org/courier/juillet-1982. 
59 OULEBSIR, Nabila. Les usages du patrimoine : monuments, musées et politique coloniale en Algérie, 1830-

1930, Les Éditions de la MSH, 2004.p.302. 
60 Ibid. p.307. 
61 Ibid. p.314. 
62 GRAVARI-BARBAS, Maria et JACQUOT, Sébastien. Patrimoine mondial, tourisme et développement 

durable en Afrique : discours, approches et défis. Via . , Octobre 2014, no 4‑5. [Consulté le 1 février 2021]. 

Disponible à l’adresse : https://journals.openedition.org/viatourism/853. 
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colonial dans sa globalité montre qu’il s’agit souvent d’un patrimoine politique63. 

Simon Texier souligne l’intégration de plus en plus importante d’anciens territoires 

coloniaux dans la réflexion sur le patrimoine contemporain. Ce travail peut être vu comme 

une manifestation d’un travail plus global sur la mémoire coloniale dans les différents temps 

du fait colonial, à savoir la conquête, la colonisation, l’assimilation, puis la décolonisation 

jusqu’à la période contemporaine marquée par la théorie du patrimoine partagé64. 

Bernard Toulier s’est interrogé sur une problématique qui nous concerne directement, 

à savoir la circulation des formes, des modèles et des matériaux. Il en a conclu que « non 

seulement l’architecture coloniale n’est pas une reproduction à l’identique de celle de la 

métropole, mais elle en est en bien des cas l’inspiratrice »65. Ce conservateur général 

honoraire du patrimoine souligne que l’expérience française en matière de patrimoine 

colonial a débuté tardivement vers les années quatre-vingts si l’on compare aux autres 

puissances coloniales européennes, comme l’Espagne, l’Italie, le Portugal ou encore le 

Royaume-Uni qui s’en sont préoccupées dans les années 1950.  

En Algérie, Mohamed Lazhar Gharbi, dans ses travaux autour du patrimoine colonial 

au Maghreb, explique que la notion de patrimoine s’entremêle avec la notion préexistante de 

turath, qui désigne le legs des anciennes civilisations. Selon lui, la préhension du patrimoine 

colonial est à la fois fragile et précaire, spécifiquement en Algérie, et ce patrimoine colonial 

ne semble susciter aucun intérêt patrimonial66. 

La notion de turath est profondément différente de celle de patrimoine. Le turath 

représente un legs propre à une civilisation antérieure et exclusive à celle-ci, alors que le 

patrimoine colonial en Algérie englobe des valeurs (sociale, économique, historique, 

architecturale, esthétique, technique, de mémoire, etc.) en mesure de justifier sa 

reconnaissance67. En Algérie, il se constate facilement que seule la valeur d’usage du 

 
63 PAQUETTE, Jonathan et NELSON, Robin. Éthique et politiques du patrimoine : regards sur la notion de 

responsabilité. Éthique publique. Revue internationale d’éthique sociétale et gouvernementale [en ligne]. 

Éditions Nota bene, Novembre 2017, no vol. 19, n° 2. [Consulté le 1 février 2021]. 

DOI 10.4000/ethiquepublique.3019. 
64 TEXIER, Simon « ARCHITECTURE COLONIALE ET PATRIMOINE (dir. M. Pabois et B. 

Toulier) », Encyclopædia Universalis [en ligne], consulté le 19 septembre 2021. 

URL : https://www.universalis.fr/encyclopedie/architecture-coloniale-et-patrimoine/ 
65 TEXIER, Simon. Op.cit. 
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conception classique du patrimoine fondée sur des valeurs se prétendant universelles. Le turath recouvre les 
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L. Gharbi, op.cit. 
67 GHARBI, M. L. Le patrimoine colonial au Maghreb, in rubrique : Historiographie des décolonisations et des 
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patrimoine colonial est reconnue, ce qui explique son intégration ; ce patrimoine ne bénéficie 

d’ailleurs pas de reconnaissance au titre du patrimoine culturel. La loi no 98–04 du 

20 Safar 1419 correspondant au 15 juin 1998 relative à la protection du patrimoine culturel 

n’est pas exclusive de l’héritage colonial, et nous constatons une confusion entre colonisation 

et legs colonial. Sa perception en Algérie est le résultat d’une conception par la société du 

turath exclusif à l’autre et évoque une dualité : « Le patrimoine continue à être perçu par nos 

sociétés — maghrébines — comme un système de protection à l’égard de l’autre. »68 

Selon Mohamed Lazhar Gharbi, les raisons de cette discrimination de l'héritage 

colonial sont d'ordre identitaire et découlent de la confrontation de deux civilisations pendant 

la période de colonisation, qui s'est traduite par une rupture et une acculturation. Avec la 

décolonisation et l'indépendance, cette rupture se manifestera par des reflux qui 

concrétiseront l'héritage colonial. « La nécessité dans laquelle se trouvent ces pays de 

récupérer tout un pan de leur histoire pose, plus dramatiquement qu’ailleurs peut-être, le 

problème du patrimoine culturel. »69. Le patrimoine colonial est alors perçu avec méfiance, 

« la mémoire collective ayant du mal à reconnaître le legs de toute une civilisation considérée 

comme hostile et étrangère »70. 

Les États indépendants — cas des pays arabes — affichaient un rejet et une rupture 

avec tout ce qui symbolisait et rappelait la période coloniale, car « les abus et les séquelles 

du colonialisme [étaient] à tort confondus avec ses traces matérielles et culturelles »71. Dans 

leur quête d’identité, ces pays ont recouru au turath, comme le note Karim Mechta : « Dans 

des pays ayant toujours un problème identitaire à régler, le patrimoine est souvent confondu 

avec “l’authenticité”. »72  

Claudine Piaton et ses collègues, dans l’ouvrage Alger, ville et architecture 1830-1940, 

ont identifié trois courants académiques dans les styles et types architecturaux développés en 

Algérie durant la période concernée73. La première période dite « académique » englobe deux 

périodes majeures : celle du style néo-classique de 1830 à 1860 et celle de l’haussmannisation 

 
68 Ibid. 
69 AZIZA M., Patrimoine culturel et création contemporaine en Afrique et dans le monde arabe, Les Nouvelles 

Éditions,  Dakar, 1977, p.5. cité par M. L. Gharbi, op.cit. 
70 M. L. Gharbi, op. cit. 
71 Ibid. 
72 MECHTA K., De l’authenticité à l’innovation dans le Maghreb. Architecture et urbanisme, patrimoine, 

tradition et modernité, Publisud, p. 43. Cité par M. L. Gharbi, op.cit. 
73 PIATON, Claudine, HUEBER, Juliette, AICHE, Boussad, Alger, ville et architecture 1830-1940. Arles : 

Alger : HONORE CLAIR, 4 novembre 2016. 
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du paysage urbain jusqu’au 189074. La deuxième mouvance qualifiée de « régionale » est 

définie par les auteurs comme un mélange entre un modèle dit « français » et un modèle dit 

« arabe »75. Le troisième courant correspond au style moderne76. Nous trouverons l’ensemble 

de ces trois courants dans l’architecture des gares construites en Algérie durant la période 

coloniale. De plus, la diversité et la complexité du monde ferroviaire ayant amené les 

architectes et les ingénieurs des compagnies ferroviaires à se surpasser dans la production 

architecturale, nous pourrons identifier des styles propres au monde ferroviaire tel qu’un style 

« gares fortifiées » qui s’est répandu dans le Sud-ouest algérien. 

La littérature fait ressortir qu’il existe en Algérie une attitude d’indifférence à l’égard 

du patrimoine ferroviaire pour lequel seule une valeur d’usage est reconnue, à l’instar de ce 

qui s’observe pour l’ensemble de l’héritage colonial des 19e et 20e siècles ; comme l’a écrit 

Nabila Oulebsir en 2004, « le malaise subsiste encore autour du passé français de l’Algérie 

et traduit toujours la difficulté à examiner le patrimoine colonial »77. L’argument 

idéologique, lié au poids du legs colonial en tant qu’héritage de la colonisation, semble fonder 

cette marginalisation. Cependant, en raison de l’histoire, de la mémoire et des valeurs qu’il 

porte, le patrimoine ferroviaire algérien mérite une reconnaissance ; il nous appelle à 

transcender l’allégorie dont il est victime et à le considérer comme un patrimoine partagé. 

Ainsi, un but de notre travail de thèse était de participer à la considération et à la 

reconnaissance du patrimoine ferroviaire algérien ; nous avons essayé de donner une réponse 

actuelle sur un legs colonial, sans négliger la dimension sociologique et l’acceptation 

citoyenne de cet héritage. 

De jeunes chercheurs ont travaillé sur le patrimoine colonial algérien en essayant de 

donner un guide — que l’on peut nommer « feuille de route » ou « mode d’emploi » — de 

préservation. Le travail de magister de Samira Soukane soutenu en 2010 à l’université de 

Mouloud Mamari s’insère dans cette réflexion. Comme l’indique le titre du mémoire, 

Préservation du patrimoine colonial du 19e et 20e siècle : présentation d’un guide technique 

de réhabilitation, la chercheuse explique à travers un guide comment procéder à une 

préservation réussie78. Ghalia Chabi a soutenu en 2012, dans la même université, un mémoire 

 
74 Ibid., p. 51 et p.54     
75 Ibid. p.57. 
76 Ibid. p.64. 
77 OULEBSIR, Nabila. Les usages du patrimoine : Monuments, musées et politique coloniale en Algérie, 1830-

1930. [S. l.] : Les Éditions de la MSH, 2004, p.315. 
78 SOUKANE, Samia. Préservation du patrimoine colonial habitat du 19ème et 20ème siècle : présentation d’un 

guide technique de réhabilitation [en ligne]. Mémoires de Magister en Architecture, Université Mouloud 
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de magister sur la Contribution à la lecture des façades du patrimoine colonial du 19e et du 

début 20e siècle79. L’objectif de son travail était d’identifier les caractéristiques formelles et 

structurelles des différents styles architecturaux du patrimoine bâti des 19e et 20e siècles. Elle 

a pour cela effectué une lecture critique de l’architecture des façades du quartier Didouche 

Mourad à Alger. 

Le patrimoine ferroviaire  

L’émergence du chemin de fer et son développement ont été intimement liés à 

l’industrialisation. Soucieuse de sa rentabilité, l’industrie de la mine n’a cessé d’encourager 

le développement du chemin de fer et, sous son impulsion, en 1804, la première locomotive 

à vapeur était mise en circulation80. Dix ans plus tard, un ingénieur adressa à Napoléon 

Bonaparte un mémoire intitulé Sur la possibilité d’abréger les distances en sillonnant 

l’Empire de sept grandes voies ferrées, qui incitait pour la première fois à une utilisation 

du train autre qu’industrielle81. Pourtant, le chemin de fer resta majoritairement employé pour 

l’économie industrielle. En 1823, fut créée la première concession d’une ligne de chemin de 

fer, pour le transport de houille. La première concession fut attribuée en 1830 à la Compagnie 

des houillères et du chemin de fer d’Épinac.  

En 1841, la France ne comptait que 566 kilomètres de voies ferrées en exploitation, 

tandis que l’Angleterre en avait concédé 2 521 kilomètres, l’Allemagne 627 kilomètres et les 

États-Unis 15 500 kilomètres82. Aussi, la loi de 1842 connue sous le nom de « charte des 

chemins de fer » lança les bases d’un système d’exploitation ferroviaire en étoile depuis 

Paris. Aussitôt, la construction de voies ferrées s’accélérera et, surtout, le transport par le 

train allait s’étendre en grande partie aux voyageurs83.  

Après le premier transport de passagers par le chemin de fer en 1831, le nombre de 
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voyageurs ne cessa d’augmenter ; on comptait en 1848 près de 6 millions de personnes 

transportées par train en France. En 1878, le plan Freycinet — du nom de son initiateur, 

Charles Freycinet, ministre des Travaux publics de l’époque — prévoyait la construction de 

8 700 kilomètres de lignes dites « d’intérêt local » pour désenclaver les territoires et réduire 

les temps de transport entre régions84. Ce plan a été majoritairement réalisé avant le début de 

la Première Guerre mondiale. Le plan Freycinet prévoyait un système mixte d’exploitation 

des chemins de fer : l’État se chargeait des terrassements et des ouvrages d’art, tandis que 

des compagnies concessionnaires privées se chargeaient de l’exploitation, du matériel 

roulant et de l’entretien ; les terrains appartenaient pour un tiers à l’État et deux tiers aux 

collectivités. 

En 1938, la SNCF succédait aux cinq compagnies privées concessionnaires et aux deux 

réseaux ferroviaires d’État alors existant85. Quarante-cinq ans plus tard, elle changeait de statut 

et devenait, en 1983, un établissement public à caractère industriel et commercial (EPIC)86.  

Le chemin de fer a su garder le monopole des transports jusqu’à la Seconde Guerre 

mondiale, à partir de laquelle il commença à être concurrencé par l’automobile et l’avion87. 

Durant les années 1960, on prédisait même la disparition du chemin de fer ! Mais, la grande 

vitesse, mise d’abord en pratique au Japon, se révéla être l’élément salvateur du rail : le train 

concurrença ainsi à nouveau l’avion, avec l’avantage de déposer les passagers en centre-

ville88. Le train à grande vitesse (TGV) se développa dans toute l’Europe, ce qui permit au 

train de vivre une nouvelle génération qui perdure aujourd’hui.  

Ainsi, depuis plus de cent cinquante ans, le chemin de fer n’a cessé de se développer et 

d’évoluer. On voit que, rapidement, il n’a plus été uniquement lié à l’industrie, mais 

également à la société civile. Nous pouvons donc affirmer que le patrimoine ferroviaire n’est 

pas uniquement un patrimoine industriel, bien qu’il soit parti de là. À la différence de 

nombreuses industries aujourd’hui disparues, le chemin de fer fait encore partie intégrante 
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de notre vie quotidienne, bien que les pratiques aient beaucoup changé. 

La patrimonialisation du chemin de fer a commencé très tôt en France. En effet, dès 

1926, on assista à l’inscription sur l’inventaire supplémentaire des monuments historiques 

d’un élément ferroviaire, le tunnel de Fréjus, abandonné depuis une cinquantaine d’années et 

en partie effondré89. Quelques années plus tard, c’était la gare terminus de Lyon–Saint-

Étienne, sur la presqu’île de Perrache à Lyon qui était inscrite ; elle a depuis été rayée de 

l’inventaire supplémentaire, car elle a été rasée en 1953. Cependant, excepté ces deux 

protections témoignant d’un début de reconnaissance d’un patrimoine lié au chemin de fer, 

bien peu de choses ont été faites jusque dans les années 1970. On assista alors au classement 

comme monuments historiques de quelques gares et ouvrages d’art avec notamment le buffet 

de la gare de Lyon, classé en 1972, et la gare d’Orsay, inscrite sur le registre supplémentaire 

en 1973, puis classée en 197890. En 1974, treize autres monuments du chemin de fer étaient 

inscrits, puis, en 1975, trois viaducs et neuf gares91. En 1998, on comptait quatre-vingt-onze 

monuments ferroviaires immobiliers protégés. Il y a très peu d’inscriptions de lignes de 

chemin de fer, mise à part la ligne du Blanc-Argent, dont subsiste aujourd’hui un tronçon 

exploité par l’association du train touristique du Berry. À ce jour, le patrimoine immatériel 

cheminot est encore très peu valorisé. 

On peut ajouter à la patrimonialisation directe du chemin de fer, une patrimonialisation 

qualifiable « d’indirecte », qui a été importante dès les premiers temps du chemin de fer. 

Ainsi, le chemin de fer est entré dans l’imaginaire collectif plus particulièrement grâce à la 

littérature, l’art ou encore le cinéma. La Bête humaine de Zola et les peintures des 

impressionnistes témoignent aujourd’hui de la transformation profonde de la société et de la 

place primordiale qu’a eue le chemin de fer dans notre histoire collective92. 

De jeunes chercheurs algériens ont commencé à s’intéresser au patrimoine ferroviaire 

algérien. Ainsi, Samia Bouaziz, de l’université de Mouloud Mamri, a travaillé pour son 

mémoire de magistère sur l’Élaboration d’un consensus de réhabilitation du patrimoine 

industriel pérennisant son authenticité dans le contexte algérien, en choisissant comme 

 
89 RATEL, Roger. Le tunnel ferroviaire du Fréjus, 1857-1995 : Le chemin de fer, son évolution. [S. l.] : R. Ratel, 
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91 FOURNIER, Luc et LAMMING, Clive. Patrimoine ferroviaire -. Patrimoine CMN, Paris, 2 novembre 2017. 
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exemple un atelier de maintenance des trains de la SNTF93. Amina Chalabi a soutenu, en 

2011 à l’université des Frères Mentouri à Constantine, son mémoire de magistère intitulé 

Pour une nouvelle valorisation de l’architecture néo-mauresque en Algérie94. Elle a pris 

comme exemple d’étude la gare de Skikda — que nous avons sélectionnée pour notre 

travail — pour laquelle elle a fait un bilan de la situation et donné des pistes sur le travail de 

préservation à accomplir. Amel Chelighoum et Amel Benabdellah ont très récemment, en 

2018, soutenu un master académique d’architecture à l’université de Jijel. Dans leur mémoire 

ayant pour titre La sauvegarde et réhabilitation du patrimoine ferroviaire, elles ont pris 

comme exemple la gare de Sétif95.  

Construction de la thèse 

La problématique générale 

L’intérêt de l’étude des gares algériennes réside dans l’architecture spécifique, mêlant 

tradition et modernité, et l’aspect artistique de ces figures emblématiques du patrimoine 

ferroviaire, dans l’utilisation de techniques constructives particulières et de nouveaux 

matériaux, ainsi que dans l’impact qu’elles exercent sur les villes et les territoires. 

Pour mener à bien la modernisation de son réseau ferroviaire, l’Algérie a prévu la 

démolition de nombreuses gares anciennes sans que celles-ci aient été étudiées au préalable96. 

Une menace pèse donc incontestablement sur ces structures historiques et patrimoniales. 

L’étude de ces gares s’inscrit dans une recherche sur l’identification historique, technique et 

architecturale du réseau ferré algérien, qu’accompagnent une étude urbaine et socio-urbaine, 

une analyse architecturale et une étude sur la valeur patrimoniale de ce réseau et de ses bâtis ; 

elle est nécessaire pour faire le point sur un patrimoine fragilisé et préserver des bâtiments 
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voyageurs parfois dégradés.  

Nous avons voulu, par notre travail de thèse nous introduire dans le champ disciplinaire 

de la préservation du patrimoine ferroviaire algérien avec la question suivante : 

Face à une actualité de modernisation menaçante, dans quelle mesure le riche 

héritage ferroviaire légué à l’Algérie est-il pris en charge ? 

Les objectifs scientifiques 

Dans le cadre de la problématique générale, notre recherche a eu pour objectif, dans un 

premier temps, d’enrichir les connaissances scientifiques autour des gares ferroviaires 

algériennes, par le biais d’un travail sur l’histoire ferroviaire en Algérie, puis il a été d’étudier 

l’état de ce patrimoine ferroviaire, à travers des cas d’études, et enfin d’entamer une démarche 

de protection d’une gare construite à la période coloniale.  

Il s’agissait donc pour nous de retracer l’histoire du réseau ferroviaire algérien, un réseau 

complexe peu analysé, de faire une analyse architecturale des bâtiments voyageurs afin de 

comprendre les mécanismes actuels de protection patrimoniale en Algérie, de mesurer leur 

efficacité, et de mettre en place une telle démarche dans un cas d’école. L'objectif final était 

d’obtenir à terme une reconnaissance scientifique, politique et populaire du patrimoine 

ferroviaire algérien et de le préserver. 

Les hypothèses et questionnements 

Nous avons formulé un certain nombre de questionnements et d’hypothèses pour nous 

aider à cadrer notre recherche et mieux atteindre nos objectifs. 

– Le chemin de fer algérien est le plus grand réseau des colonies françaises, mais est-il aussi 

riche et diversifié qu’en métropole ? Quels sont les acteurs principaux impliqués dans sa 

construction ? Quelle est son histoire et est-elle la même qu’en France métropolitaine ? 

– Le réseau ferroviaire algérien a-t-il été pensé dès le départ dans sa globalité ou, au 

contraire, a-t-il été déployé au fur et à mesure des villes, villages ou tribus dominés et des 

territoires acquis ? 

– Peut-on parler d’un patrimoine ferroviaire algérien ? 

– Dans quel état se trouve ce « patrimoine ferroviaire « algérien » ? Quelles sont les mesures 

prises pour sa conservation ? 

– Durant la période coloniale en Algérie, le chemin de fer a été pensé comme un élément de 

domination. Son état actuel dépend-il de cette potentielle étiquette ? Peut-on laisser penser 
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qu’il en est ainsi ? 

– Le patrimoine ferroviaire en Algérie présente des caractéristiques architecturales, techniques 

et culturelles distinctes qui méritent d'être documentées et préservées pour les générations 

futures. 

– La préservation du patrimoine ferroviaire en Algérie peut stimuler le tourisme culturel et 

contribuer au développement économique local, mais nécessite une approche holistique qui 

implique les communautés locales, les autorités gouvernementales et les professionnels de 

la préservation. 

– La réutilisation des bâtiments ferroviaires historiques en tant qu'espaces publics, tels que des 

musées, des centres culturels ou des lieux de rencontre, peut réanimer les zones urbaines et 

renforcer le lien social. 

– Quelles sont les caractéristiques et la richesse architecturale des gares ferroviaires 

algériennes construites durant les 19e et 20e siècles ? Comment ont évolué l’image de 

la gare et l’expression architecturale durant plus d’un siècle et demi ?  

– L’architecture des bâtiments voyageurs algériens est-elle identifiable par un certain 

nombre de particularités ? Y a-t-il une architecture ferroviaire spécifique à l’Algérie ? 

Peut-on observer un transfert des modèles « de » et « vers » la métropole ? 

La méthodologie d’étude 

Au début de cette recherche, nous comptions la formaliser en utilisant la méthode typo-

morphologique, à savoir un classement des bâtiments voyageurs selon une hiérarchie de 

critères ainsi que la comparaison des types d’architecture rencontrés, par époques et par 

compagnies97. Mais cette méthode a montré ses limites ; elle ne nous permettait pas de traiter 

notre sujet sous ses facettes, car elle restreignait le classement aux types et à la morphologie 

des bâtiments. Elle n’était donc pas la mieux adaptée à nos objectifs. 

Nous avons alors décidé de baser notre recherche sur un corpus riche et diversifié 

constitué de documents provenant d’archives ou récoltés durant nos divers voyages, de 

relèves sur site et d’enquêtes sociales. Un travail sur le terrain est venu compléter les 

documents archivistiques. Concernant ces derniers, constatant l’état lacunaire de la 

 
97 Cette méthode était inspirée de la thèse de François Poupardin intitulée L’architecture des bâtiments voyageurs 

en France des origines à la Seconde Guerre mondiale : étude des programmes et des types. POUPARDIN, 

François. L’architecture des bâtiments voyageurs des compagnies de chemin de fer en France, des origines à la 

seconde guerre mondiale : étude des programmes et des types [en ligne]. Mémoire de doctorat : université de 

Paris 1, 1 janvier 2005. [Consulté le 28 septembre 2021]. Disponible à l’adresse : 

http://www.theses.fr/2005PA010601. 
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documentation de référence, nous nous sommes orientés vers l’exploration des documents 

du centre d’archives de la SNTF à Alger, du centre d’archives nationales du monde du travail 

à Roubaix et des archives de l’outre-mer à Aix-en-Provence.  

Cela nous a permis d’avoir suffisamment de données pour mener à bien notre travail et 

atteindre nos objectifs qui étaient, rappelons-le, de faire connaître l’histoire et l’architecture 

ferroviaire en Algérie, mais aussi de préparer la reconnaissance, au titre d’un patrimoine 

national, d’une gare ferroviaire et d’initier, par ce biais, une reconnaissance sociale du riche 

patrimoine ferroviaire algérien. Il y a eu des études générales puis une sélection de quatre 

gares pour une études plus poussées 

Les bornes temporelles et géographiques 

La période retenue pour notre recherche débute aux origines du transport commercial 

de voyageurs en Algérie en 185798. Elle inclut la création de la ligne de chemin de fer du 

nord de l’Algérie reliant la plupart des villes du Tell où se trouvait la majorité de la richesse 

du territoire et une grande part de la population. Puis celle des lignes ferroviaires reliant la 

première aux ports, et enfin celle des lignes de pénétration vers le sud du pays. La période de 

recherche s’est étendue jusqu’à nos jours, prenant en compte le projet algérien de 

modernisation ferroviaire lancé en 2014. 

Les difficultés de l’étude 

Notre travail de recherche s’est développé selon trois axes distincts : le premier a été 

consacré à l’histoire ferroviaire en Algérie, le second à l’architecture des gares en Algérie et le 

dernier à la question du patrimoine ferroviaire et de sa conservation. Les difficultés rencontrées 

durant cette recherche ont été nombreuses ; elles ont concerné les trois axes.  

Dans la première partie consacrée à l’histoire ferroviaire en Algérie, le problème majeur 

a été le fait que nous avons été amenés à travailler dans un centre d’archives dont la 

documentation était certes inédite, mais malheureusement non classée ni répertoriée 

convenablement. On trouvera dans les documents annexes le travail de classement des archives 

que nous avons fourni durant deux ans99. Il convient d’ajouter à cela les difficultés pour accéder 

à ce centre d’archives, avec la nécessité d’obtenir des autorisations à renouveler dès que le 

 
98 L’année 1857 correspond à la date de mise en service d'une courte ligne minière à voie métrique de 

32,5 kilomètres. Elle reliait Bône à Aïn-Mokra. PILOT, Georges, Algérie, lignes du chemin de fer construites au 

19ème siècle. Paris, IESF,  janvier 2012, URL : https://www.iesf.fr/offres/doc_inline_src/752/Cdf-

Afrique+du+Nord+-AlgE9rie+.pdf. 
99 Le fichier d’annexes répertorie plus de 120 classeurs. 
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personnel de la direction changeait. Enfin, une difficulté toute particulière au monde ferroviaire 

nous a poursuivis durant toute la production de cette thèse, à savoir qu’il était impossible et 

impensable pour l’équipe du centre d’archives de la SNTF de nous confier des plans et des 

cartes ferroviaires. Il nous était même interdit de les prendre en photo lorsque des noms y étaient 

mentionnés. En effet, des personnes utilisent ces cartes comme des justificatifs de propriété de 

terrains et attaquent en justice la société de transport ferroviaire algérienne SNTF pour 

récupérer ces terrains. Ainsi, nous avons dû attendre longuement et patiemment jusqu’à ce 

qu’une bonne relation de confiance soit mise en place et que nos interlocuteurs soient réellement 

convaincus que notre travail n’avait que des buts scientifiques. 

Concernant le second axe de recherche, nous pouvons mentionner un problème afférant 

à la dimension du terrain de recherche. L’Algérie, avec plus de deux millions de kilomètres 

carrés de surface, est un immense pays. Les gares ferroviaires étant implantées dans diverses 

régions du pays, il nous était impossible de visiter toutes les villes et les gares voulues, mais 

nous avons tout de même réussi à rejoindre les plus importantes d’entre elles. Nous n’avons 

malheureusement pas eu le temps de nous engager dans le sud du pays, et nous sommes 

restreints, pour ce territoire, à l’analyse de documents d’archives et de photos collectées.  

Les difficultés essentielles liées à la dernière partie de l'étude étaient liées à la pandémie 

de Covid-19. Nous souhaitons réaliser une enquête sociale en 2020 pour permettre aux salariés 

de la gare de participer à notre thèse et de nous faire part de leurs retours. Cela ne fut possible 

qu'en 2022, car la fermeture totale des frontières pendant près de deux ans nous a empêchés 

d'aller sur le terrain. 

L’élément moteur qui nous a toujours aidés à surmonter ces difficultés a été la découverte 

de belles architectures au fur et à mesure que le travail avançait. Toute découverte un peu 

intéressante fait oublier au chercheur l’ensemble des difficultés rencontrées et lui redonne le 

courage et l’adrénaline nécessaires pour poursuivre son travail ; il est tel un chercheur d’or qui, 

dès qu’il trouve une pierre, a hâte d’en trouver d’autres. Notre travail a été rempli d’heureuses 

surprises. De l’architecture néoclassique à l’architecture contemporaine, en passant par 

l’architecture néo-mauresque et l’architecture moderne, sans oublier l’architecture locale ou le 

style fortifié, la diversité architecturale ferroviaire en Algérie a été révélée. Cela renforce l’idée 

que l’Algérie a été durant plus d’un siècle un laboratoire de recherche en architecture pour la 

métropole française. 
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Le plan de la thèse  

Comme nous l’avons mentionné précédemment, notre recherche a été menée selon trois 

axes. Ils ont été repris dans ce mémoire de thèse qui est donc composé de trois parties distinctes. 

Les deux premières parties ont été organisées dès que le travail de recherche documentaire a 

été clôturé. Elles représentent six chapitres qui ont été écrits simultanément une fois les 

informations collectées, les archives consultées et le travail de terrain effectué, les analyses et 

la rédaction ayant pu être réalisées sans qu’un chapitre interfère avec un autre. Ces deux 

premières parties sont riches d’informations à la fois historiques, stylistiques et techniques ; les 

personnes désireuses de découvrir le monde ferroviaire algérien devraient y trouver un grand 

intérêt. La troisième et dernière partie est consacrée au patrimoine ferroviaire en Algérie et à 

son devenir. Elle est composée de quatre chapitres ; le premier établit un constat, et les trois 

chapitres suivants testent des hypothèses permettant d’expliquer ce constat. Les résultats du 

premier chapitre de cette partie ont donc été nécessaires pour aborder les chapitres suivants. 

La première partie, consacrée à l’histoire ferroviaire en Algérie, se compose de deux 

chapitres d’une trentaine de pages chacun. Le premier chapitre titré « Le chemin de fer algérien, 

de sa naissance à sa nationalisation » est organisé de manière chronologique ; il situe le contexte 

historique et géographique, et développe les origines et les raisons de l’implantation du réseau 

ferroviaire algérien ; il intègre la période depuis l’indépendance jusqu’à nos jours où, pendant 

plus de quarante ans, s’est déployé un mouvement de nationalisation. Ce chapitre aborde les 

débats qui ont existé entre les différents acteurs (politiciens, militaires, scientifiques, financiers, 

etc.), nous permettant ainsi d’appréhender les rapports de force qui ont régné entre les parties 

prenantes de la grande œuvre ferroviaire d’Algérie.  

Un second chapitre complète la première partie. Titré « Les grandes gares de l’époque 

coloniale », ce chapitre dévoile quelques détails sur la stratégie d’implantation des gares et 

autres bâtiments ferroviaires en Algérie. Il justifie ensuite la sélection des quatre gares qui ont 

été plus particulièrement étudiées dans notre travail de thèse et il les resitue dans leur contexte 

historique et leur rapport à la ville. Le chapitre se termine par une brève biographie des 

architectes à l’origine de ces œuvres ; lorsque les architectes ne sont pas connus, des hypothèses 

sont émises. 

La deuxième partie de notre thèse est consacrée à l’architecture des gares en Algérie. 

Cette partie traite des spécificités architecturales et constructives des bâtiments voyageurs 

algériens en quatre chapitres. Les deux premiers chapitres de cette partie (troisième et quatrième 

chapitre de la thèse) titrés respectivement « Les gares ferroviaires en Algérie de la naissance à 
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l’hybridation » et « de l’universalisation des gares à aujourd’hui, diversité et complexité » 

tendent à révéler au lecteur l’insoupçonnable richesse architecturale du monde ferroviaire 

algérien. En effet, nous avons été surpris — et réellement fascinés — par de telles richesses, 

dont nous ignorions totalement l’existence, même en tant que personnes averties ; notre 

étonnement était renouvelé à chaque nouveau plan, coupe ou dessin analysé. Ces chapitres n’ont 

toutefois pas été conçus de manière encyclopédique ; ils font chronologiquement découvrir les 

styles et les inspirations architecturales qui ont prévalu en Algérie. Ils sont le reflet non 

exhaustif de la documentation trouvée et analysée. Cette partie du travail reste donc à 

approfondir au cours de futures recherches que nous ne manquerons pas d’entreprendre. Nous 

sommes ainsi convaincus que ces chapitres ouvrent d’immenses pistes pour les chercheurs 

intéressés par l’histoire de l’architecture. 

Le cinquième chapitre de la thèse (troisième chapitre de la partie II), titré « Lecture 

architecturale des gares algérienne », formalise nos études conduites d’abord de façon large sur 

des éléments architecturaux et architectoniques de nombreuses gares algériennes, puis de façon 

ciblée sur les gares sélectionnées. Il présente alors l’organisation spatiale et fonctionnelle des 

gares sélectionnées ainsi qu’une description de leur façade.  

Le sixième chapitre de la thèse, et dernier chapitre de la partie II, est nommé « 

Architecture intérieure et techniques constructives des gares sélectionnées ». Ainsi, il 

commence par une étude du mobilier d’origine et actuel de nos quatre gares d’étude. De plus, 

il propose une analyse technique de la structure et des matériaux de l'ossature des gares 

sélectionnées. Une partie de cette analyse s'appuie sur les documents d'archives collectées. En 

revanche, plusieurs enquêtes sur le terrain ont été nécessaires pour comprendre la structure des 

gares et définir les matériaux employés ; l’aide du personnel travaillant dans ces gares a été 

primordiale pour appréhender les rouages des travaux d'entretien de ces bâtiments. 

La troisième partie de notre thèse, intitulée « Le patrimoine ferroviaire colonial algérien : 

enjeux et défis », comprend quatre chapitres. Comme son titre « État des lieux actuel des gares 

sélectionnées » l’indique, le premier chapitre de cette dernière partie (septième chapitre de la 

thèse) décrit la situation actuelle, regrettable, de belles architectures ferroviaires découvertes 

précédemment. Tout en restant factuel et s'établissant à partir d’un diagnostic général des gares 

sélectionnées, ce chapitre découle de l’immense choc que nous avons ressenti lorsque nous 

avons découvert de visu certaines gares. Il y avait déjà quelques années que nous analysions les 

documents liés à la réalisation de ces gares, à savoir leurs plans, leurs coupes, leurs façades, des 

photographies de l’époque sur les gares et leur inauguration ou sur celle des chantiers de 
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construction ; nous nous étions construit une réalité du passé qui, une fois sur place, s’est 

heurtée à une réalité actuelle totalement différente, ce qui structure le reste de la partie. 

Une fois posés les résultats du septième chapitre de thèse, a commencé la compréhension 

des raisons d’une telle réalité inattendue. Plusieurs hypothèses ont été posées et quelques pistes 

ont été suivies : juridique, sociale et politique. Le huitième chapitre de notre thèse explore ainsi 

la piste juridique. Il a s’agit d’étudier le problème de la situation déplorable des gares en se 

questionnant sous l’angle d’une législation sur la protection du patrimoine insuffisante ou 

défaillante. Trouver et comprendre les lois, les chartes et les conventions existantes qui 

s’appliquaient en Algérie a nécessité de nombreuses recherches, lectures et analyses. Nous 

avons ensuite voulu comparer avec plusieurs pays européens afin de voir si les lois en Algérie 

étaient suffisamment protectrices du patrimoine ferroviaire existant. Ce chapitre se termine sur 

une étude concrète du classement d’un patrimoine ferroviaire en Algérie. 

Le neuvième chapitre de notre thèse est consacré à la piste sociale ; la protection du 

patrimoine peut être entachée d’une « mauvaise » perception locale du patrimoine colonial, ce 

qui justifierait l’état déplorable du patrimoine ferroviaire. La compréhension du problème 

devait alors passer par la compréhension de l’humain, et nous avons mesuré l’attachement des 

Algériens pour ce patrimoine par des enquêtes sociales. Il nous a donc fallu être formés pour 

apprendre à réaliser ces enquêtes, qui nous étaient étrangères, car s’éloignant de notre discipline 

de formation, l’architecture.  

Le dixième chapitre de notre thèse explore une dernière hypothèse dans laquelle nous 

avons supposé que l’action politique fût la cause majeure de la situation des gares étudiées. Ce 

chapitre, intitulé « Politique ferroviaire actuelle en Algérie », synthétise notre travail d’analyse 

sur la politique ferroviaire adoptée en Algérie. Il présente une analyse détaillée du projet de 

modernisation ferroviaire mis en place par l’État. Les nouvelles gares construites récemment 

ont eu un impact négatif sur les anciennes, ce qui témoigne d'un manque de considération pour 

la préservation du patrimoine ferroviaire dans la politique ferroviaire algérienne. 

L’action scientifique seule ne peut protéger un patrimoine et empêcher sa disparition. Le 

travail produit dans les deux premières parties de cette étude contribuait à faire connaître 

l’architecture ferroviaire en Algérie ; il était certes nécessaire pour qu’il y ait une 

reconnaissance en tant que patrimoine ferroviaire, mais pour être finalisé, il se devait d’être 

suivi d’un dossier de classement destiné à protéger juridiquement un patrimoine.  Toutefois, il 

est important de noter que même si une gare est protégée par la loi et considérée comme faisant 

partie de son patrimoine national, cela ne garantit pas sa préservation. Cette thèse aborde cette 
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question en profondeur et montre les différentes raisons qui pourrait expliquer pourquoi les 

gares ferroviaires sont souvent menacées et en danger malgré leur statut de patrimoine. À la fin 

de cette thèse, nous verrons que la protection du patrimoine ferroviaire est une question 

complexe et que la mise en place de lois ne suffit pas toujours à préserver ces bâtiments 

historiques. 
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Partie I : Le chemin de fer 

algérien, une histoire en 
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 L’histoire de l’architecture sert aujourd’hui à protéger un patrimoine bâti qui est souvent à 

défendre contre des intérêts économiques et financiers.  

L’histoire de l’architecture se fait le défenseur et le protecteur de l’héritage construit au nom 

d’enjeux esthétiques. L’actualité montre périodiquement que c’est un combat qui n’est pas 

toujours gagné. Il ne suffit pas de faire connaître pour protéger. 100  

Claude Massu 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
100 KLEIN, Richard. À quoi sert l’histoire de l’architecture aujourd’hui ? Paris : Hermann, 2018. p.104. 
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La première partie de cette thèse se compose deux chapitres. Le premier est consacré au 

chemin de fer algérien et à son histoire. Il dévoile les coulisses de la création du réseau ferré 

algérien et de son évolution, avec les débats qu’il a suscités entre les différents acteurs. Le 

deuxième chapitre sur les gares algériennes de l’époque coloniale nous permettra d’approfondir 

notre connaissance de l’architecture ferroviaire en Algérie. Pour ce faire, nous avons 

sélectionné quelques grandes gares. Nous nous sommes ensuite concentrés sur l’histoire de 

chacune d’entre elles, afin de comprendre leur insertion dans le paysage urbain, avant de 

présenter leurs architectes. 
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Chapitre 1 : Le chemin de fer, de sa naissance à sa 

nationalisation 

 

 Évidemment, le principal objectif de l’histoire de l’architecture est la 

connaissance du passé de la discipline, sans oublier que l’on ne connaît que les 

connaissances et non le réel en soi. Leur fiabilité dépend de la richesse de la 

documentation, de la perspicacité des hypothèses et de la qualité d’instrumentation 

théorique. 101  

Jean-Claude Vigato 

 

 

Depuis la seconde moitié du 19ᵉ siècle, l’Algérie dispose d’une artère ferroviaire 

permettant de traverser le pays, d’est en ouest. Sa mise en place a généré beaucoup de débats, 

les acteurs trouvant des intérêts différents, parfois divergents, au développement de ce moyen 

de transport novateur102. L’armée pensait que le chemin de fer devait être un outil de 

domination, par sa puissance et sa modernité, dans une terre fraîchement conquise et qu’il 

devait permettre le contrôle des tribus rebelles dispersées103. Les banquiers et les financiers 

voyaient ce moyen de transport comme un outil logistique impressionnant, plus rapide et plus 

efficace que les autres104. Il devait, selon eux, traverser les mines et les champs, les forêts et 

les ports pour ainsi rendre exportables toutes les richesses de la région du Tell algérien. Ainsi 

donc, le chemin de fer algérien a été construit avec des objectifs de réalisation d’ordre 

économique et militaire et il a formé un outil de colonisation et de domination. Ancestrale, il 

est empreint d’originalité en Afrique et il représente aujourd’hui le troisième plus grand réseau 

ferroviaire de ce continent105.  

 
101 KLEIN, Richard. À quoi sert l’histoire de l’architecture aujourd’hui ? Paris : Hermann, 2018, p.171. 
102 Ce débat a été essentiellement lancé entre les financiers (banques) et les militaires. Plus de détails se trouvent 

dans le chapitre. 
103 À la suite de la récente colonisation, il persistait des mouvements de rébellion très fréquents et les militaires 

voyaient le chemin de fer comme un moyen par excellence de domination de la population indigène. Il s’agissait 

de pouvoir freiner, à l’aide de cet outil moderne, les mouvements de libération. BERNARD, Maurice Antoine. 

Les chemins de fer algériens / par Maurice Antoine Bernard, 1913, p. 19.  
104 On peut citer la banque Rothschild Frères pour le financement de la Compagnie PLM (Compagnie des 

chemins de fer de Paris à Lyon et à la Méditerranée), le Conseil de la monnaie et du crédit algérien pour la 

Compagnie de l’Ouest algérien, et le Crédit industriel et commercial (CIC) pour la Compagnie de l’Est algérien. 

HARA, Terushi. Les investissements ferroviaires français en Algérie au xix e siècle. Revue d’histoire 

économique et sociale [en ligne]. Armand Colin, 1976, Vol. 54, no 2, pp. 195‑196.  
105 Selon les statistiques de la banque mondiale : l’Afrique du Sud compte 22 298 km de voies ferrées, l’Égypte 

près de 5 105 km et l’Algérie environ 4 020 km en 2020. Lignes de chemin de fer (routes totales en km) | Data 
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Le but de ce chapitre est de raconter cette histoire ferroviaire algérienne, d’en connaître 

ses racines et de comprendre les enjeux de ses débuts. Il est ensuite d’en identifier les 

principaux acteurs, compagnies et hommes — saint-simoniens pour beaucoup —, puis d’avoir 

un aperçu de l’évolution du réseau ferroviaire algérien de ses débuts à nos jours.  

1 La naissance du réseau ferroviaire algérien 

Les racines du chemin de fer algérien remontent au début de la colonisation de 

l’Algérie106. Les colons y voient alors tout l’intérêt d’établir un réseau ferré complet traversant 

le pays d’est en ouest et, cela, dans le but de profiter le plus rapidement possible de l’ensemble 

des richesses de cette terre nouvellement conquise107.  

Avant l’établissement du réseau ferroviaire, plusieurs études ont été réalisées afin de 

justifier la nécessité d’un tel projet. Il représentait, en effet, un investissement lourd et s’il 

devait être très rentable selon certains, pour d’autres il était précipité de s’engager aussi tôt 

dans un tel projet, dans la mesure où, cette terre étant conquise depuis peu, la pérennité de la 

conquête n’était pas assurée108. 

1.1 La conquête coloniale et le chemin de fer  

En Algérie, peu avant la conquête coloniale, les voies de communication étaient presque 

inexistantes. Les transformations économiques espérées et attendues de la nouvelle colonie ne 

pouvaient pas se réaliser d’emblée. On pouvait lire dans le Cahier du centenaire de l’Algérie 

Émile-Félix Gautier décrire que : « L’Algérie turque n’avait pas une route, pas un pont, et à 

proprement parler pas une voiture, dans la mesure où lorsqu’on circulait, on le faisait à dos de 

bêtes, ou à pied, par de vagues sentiers tracés et entretenus par les sabots des chevaux et par le 

passage des piétons. »109  

 
[en ligne]. [s. d.]. [Consulté le 22 avril 2022]. Disponible à l’adresse : 

https://donnees.banquemondiale.org/indicator/IS.RRS.TOTL.KM?end=2019&start=2000.   
106 La colonisation de l’Algérie a commencé officiellement le 5 juillet 1830 ; les premières propositions d’établir 

un réseau ferroviaire en Algérie datent de 1844. BERNARD, Maurice Antoine. Les chemins de fer algériens. 

Alger : Université de Paris. Faculté de droit, 1913, p. 20. 
107 Contrairement à celui de la France, le réseau ferroviaire algérien a été conçu dès le départ dans sa globalité. 

POGGI, Jaques .op.cit. p. 20. 
108 BERNARD, Maurice Antoine.  op.cit. p. 19. 
109  L’Algérie turque, ou la Régence d'Alger, est un ancien État d'Afrique du Nord, intégré à l'Empire ottoman 

tout en étant autonome. Elle a existé pendant la période allant de 1516 à 1830.WEBER, André-Paul. Régence 

d’Alger et Royaume de France (1500-1800). Trois siècles de luttes et d’intérêts partagés -. Paris : L’Harmattan, 

2014.  

     M.E.F. Gautier, Cahier du centenaire de l’Algérie, Livret III, publication du Comité national métropolitain 

des centenaires de l’Algérie, Alger, 1930, p. 80. 
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Dès le départ, l’État français a pris conscience de la nécessité de créer des voies de 

circulation en Algérie. L’ethnographe et géographe Émile-Félix Gautier confirme en 1930 que 

la transformation économique de l’Algérie française aurait été impossible sans l’outillage de 

circulation110.  Au début de la colonisation, seules les voies terrestres ont été projetées et 

réalisées pour faciliter le déplacement entre les grandes villes littorales et permettre de pénétrer 

vers l’intérieur du pays. Tout était donc à créer, ce qui était un avantage pour concevoir un 

nouveau réseau de communication mixte, alliant des routes et des voies ferrées. Les études de 

faisabilité et de viabilité du chemin de fer en Algérie se révélèrent concluantes, que ce soit d’un 

point de vue technique, économique ou stratégique111. Mais, à Paris, on avait commencé à 

s’interroger sur l’intérêt d’un tel investissement dans cette colonie et sur sa rentabilité112. 

L’Algérie était une terre de conquête, l’impératif de domination y était omniprésent et le 

chemin de fer était considéré comme un outil primordial pour prendre possession de ce vaste 

territoire, on pouvait lire en 1854 dans les annales de la colonisation les éloge sur le rôle du 

chemin de fer comme un outil de domination  : « Que l'on ne perde pas de vue, d’ailleurs, 

qu’aux États-Unis, de tous les instruments de colonisation, le chemin de fer est le plus puissant, 

le plus énergique, le plus prompt et le plus sûr. »113  

1.2 Les premières évocations d’un réseau ferroviaire  

La première idée relative à la mise en place d’un réseau de voies ferrées en Algérie fut 

émise par le maréchal Jacques Louis Randon qui, dès 1844, voulait construire un chemin de 

fer entre Alger et Blida114. Son projet n’a pas abouti et il fut repris plus tard, et modifié, par 

l’entrepreneur Jean Étienne de Kervéguen115. Ce dernier avait préparé un projet complet et 

demandé la concession des travaux pour une ligne qui, partant d’Alger, se dirigeait par le bord 

de mer vers la Maison-Carrée, traversait la riche plaine de la Mitidja pour gagner l’Arba, et 

courait de là sur Blida par Rovigo et Boufarik.  

 
110 Ibid,.  
111 DELAVIGNE, Paul, MAC-CARTHY, Oscar, RANC, Urbain, et al. Chemin de fer de l’Algérie par la ligne 

centrale du Tell avec rattaches à la côte. Alger : [s. n.], 1854, p. 18. 
112 BERNARD, Maurice Antoine Auteur du texte. Les chemins de fer algériens / par Maurice Antoine 

Bernard,... [S. l.] : [s. n.], 1913.  p. 12. 
113 HIPPOLYTE, Peut. Annales de la colonisation algérienne. Paris : [s. n.], 1854, p. 98.  
114 Le maréchal Randon, ministre de la Guerre et entrepreneur, a été à l’origine de l’idée du chemin de fer 

d’Alger à Blida. BERNARD, Maurice Antoine.  op.cit. p. 23. 

     ARNAUDIÈS, Fernand. Singulière jeunesse du chemin de fer. Paris : FeniXX, 1959. 
115 ENTREPRISE DE KERVÉGUEN. Chemin de fer de Séville à Jerez et de Puerto Réal à Cadix [en ligne]. 1862. 

[Consulté le 1 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : https://gallica.bnf.fr/ark:/12148/bpt6k6208128k. 
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Durant les années 1850, plusieurs concessions commencèrent à voir le jour et un 

engouement sans précédent pour le chemin de fer naquit. Ainsi, Frédéric et Eugène Lacroix 

présentèrent un projet pour l’est du pays, une ligne de Stora et Philippeville à Constantine ; 

Charles Théodore Garbé proposa à son tour une ligne d’Oran à l’Hillil avec un embranchement 

sur Mostaganem ; enfin, en 1854, messieurs Warnier, Ranc, Mac-Carthy et Serpolet 

demandèrent la concession d’un réseau complet pour les lignes d’Alger à Oran, d’Amoura à 

Constantine, et de Constantine à Philippeville (renommée Skikda) et Bône (renommée 

Annaba)116.  

Figure 2 : Vue globale du projet du chemin de fer d’Alger à Oran. Par le vicomte Garbé ; gravé par 

F. Delamare — 1853.117 

 

 

 
116 Frédéric Lacroix, préfet d’Alger en 1848, était géographe et historien. 

     Joseph Eugène Lacroix a été architecte de la couronne, puis du gouvernement ; il a été l’architecte de la ville 

de Paris, des édifices diocésains de Viviers (Ardèche) et des monuments historiques. Il a été nommé chevalier de 

la Légion d’honneur en 1839. 

onale des chartes [en ligne]. 24 septembre 2015. [Consulté le 1 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

http://www.chartes.psl.eu/fr/positions-these/correspondance-entre-ismayl-urbain-frederic-lacroix-janvier-1861-

10-octobre-1863. 

   Le vicomte Garbé est un ancien préfet d’Oran et un entrepreneur. 

  DELAVIGNE, Paul, MAC-CARTHY, Oscar, RANC, Urbain, et al.  op.cit. 

 

 

 
117 LE VICOMTE, Garbé et DELAMARE, F. Chemin de fer d’Alger à Oran : Port gare-maritime et docks de 

Mers-el-Kebir commune d’Oran formant l’extrémité ouest de la ligne [image en ligne]. 1853. 

[Consulté le 22 avril 2020]. Disponible à l’adresse : https://gallica.bnf.fr/ark:/12148/btv1b531363694. 

http://www.chartes.psl.eu/fr/positions-these/correspondance-entre-ismayl-urbain-frederic-lacroix-janvier-1861-10-octobre-1863
http://www.chartes.psl.eu/fr/positions-these/correspondance-entre-ismayl-urbain-frederic-lacroix-janvier-1861-10-octobre-1863
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Figure 3 : Extrémité ouest de projet du chemin de fer d’Alger à Oran : port, gare maritime et docks de Mers-El-

Kebir, commune d’Oran. Par le vicomte Garbé ; gravé par F. Delamare
118

 

 

Figure 4 : Carte des chemins de fer de l’Algérie et de la Tunisie vers 1887
119

 

 
118 LE VICOMTE, Garbé et DELAMARE, F. Chemin de fer d’Alger à Oran : Port gare-maritime et docks de 

Mers-el-Kebir commune d’Oran formant l’extrémité ouest de la ligne [image en ligne]. 1853. 

[Consulté le 22 avril 2022]. Disponible à l’adresse : https://gallica.bnf.fr/ark:/12148/btv1b531363694. 

 
119 CHAPPUIS, L. Alger. Carte des chemins de fer de l’Algérie et de la Tunisie [image en ligne]. 1887. 

[Consulté le 22 avril 2022]. Disponible à l’adresse : https://gallica.bnf.fr/ark:/12148/btv1b84396601. 

BNF : D.753. 
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Les ingénieurs, par ailleurs souvent membres du mouvement de pensée des saint-

simoniens, furent les premiers à proposer des lignes ferroviaires en Algérie ; ils sont suivis en 

cela par des entrepreneurs et des banquiers120. 

Le rôle des militaires dans la création du réseau algérien et leur implication dans le tracé 

des réseaux ont aussi été très importants. Ils ont été représentés par l’action du général François 

de Chabaud-Latour, commandant supérieur du génie en Algérie, qui étudia un projet de ligne 

d’Alger à Blida connu sous le nom de « projet Warnier »121. François de Chabaud-Latour 

semblait être très favorable à ce projet qui devait permettre une meilleure pénétration du pays 

et aider les colons à s’implanter de plus en plus loin à l’intérieur de la colonie, là où la terre 

était plus fertile et le climat plus favorable. Même si le général de Chabaud-Latour ne trouvait 

pas d’inconvénients dans le tracé proposé entre Alger et Blida, il demanda à obtenir le tracé 

complet de la ligne ferroviaire impériale, avant de commencer l’exécution de la première ligne 

projetée d’Alger à Blida122. Il émettait là un avis contraire à celui du ministre de la Guerre, pour 

qui l’exécution immédiate des travaux était une priorité. Après bien des résistances, le ministre 

de la Guerre autorisa l’étude générale réclamée par le général123. François de Chabaud-Latour 

évalua donc les résultats du tracé du réseau ferroviaire et recommanda une série de 

modifications, pour des raisons sécuritaires, dans l’établissement des lignes d’Alger à Oran, 

d’Alger à Constantine, de Constantine à Bône et de Constantine à Philippeville.  

Les banquiers et les financiers ont voulu dès le départ participer à la création du réseau 

ferroviaire en Algérie et prendre ainsi part au développement économique de cette nouvelle 

colonie. Le baron James de Rothschild proposa de prendre la concession du réseau algérien 

complet en suivant le système de la loi de 1842 qui laissait à la charge de l’État les 

terrassements et les ouvrages d’art et n’imposait aux concessionnaires que la pose des voies124-

 
120 Paulin Talabot, Paul, Mac-Carthy, Ernest Goüin des ingénieurs entrepreneurs et adhérents au ²mouvement 

saint simoniens.  
121 François Henri Ernest, baron de Chabaud-Latour, est un général et homme politique français, ingénieur 

polytechnicien. Il a été promu grand officier de la Légion d'honneur en 1861. 

     Le projet Warnier est détaillé dans le chapitre 3. DELAVIGNE, Paul, MAC-CARTHY, Oscar, RANC, 

Urbain, et al.  op.cit 
122 Ibid, 
123 Le ministre de la Guerre de cette époque était le polytechnicien Jean-Baptiste Philibert Vaillant. POGGI, 

Jaques. Les chemins de fer d’intérêt général de l’Algérie. Paris, LAROSE, 1931, p. 30. 
124  Le baron Jacob Mayer, dit James de Rothschild, est un banquier français, fondateur de la branche de Paris de 

la famille Rothschild. CRAVERI, Benedetta. La Contessa. Paris : Flammarion, 20 octobre 2021, p. 106.  

      La loi de 1842 — ou loi relative à l'établissement des grandes lignes de chemin de fer en France du 

11 juin 1842 — marque l’entrée officielle de la France dans l’ère du chemin de fer avec le développement de 

grandes lignes ferroviaires pour rattraper son retard par rapport aux puissances industrielles de l’époque. 

BERNARD, Maurice Antoine. Les chemins de fer algériens. Alger : Université de Paris. Faculté de droit, 1913, 

p. 23. 
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125. L’empereur Napoléon III se montra défavorable à l’application en Algérie du système 

pratiqué en France et exprima le désir que l’armée se chargeât de tous les terrassements et de 

tous les travaux d’art. Puis, lorsque cette étape serait achevée, on examinerait si l’État devait 

faire poser les rails et exploiter les lignes ou s’il serait alors plus avantageux de livrer 

l’entreprise à l’industrie126. Pour l’exécution des travaux, l’empereur Napoléon III décida que 

chaque troupe entamerait les travaux dans sa localité et les pousserait en avant, au fur et à 

mesure, suivant le tracé général. Ainsi, les travaux commenceraient simultanément à Oran, à 

Alger, à Constantine et à Philippeville127.  

La main-d’œuvre employée dans la réalisation du réseau ferroviaire algérien a été sujet à 

de nombreux échanges entre le ministre de la Guerre et l’empereur « Or, les chemins de fer, en 

Algérie, sont, de l’avis de tous, l’un des éléments indispensables de la prospérité de la colonie, 

si d’Alger on conduit un chemin de fer à Constantine et à Oran, c’est comme si l’on faisait 

couler un grand fleuve dans ces contrées encore relativement désertes. C’est donc y amener la 

vie, la richesse et l’abondance. Les exécuter quelques années plus tôt, c’est enrichir la colonie 

et la France de plusieurs centaines de millions, et il n’y a que l’armée qui puisse accomplir 

cette grande œuvre. »128 Contrairement au souhait de l’empereur, la réalisation du réseau 

algérien a été confiée à des ouvriers civils en provenance d’Europe129. Il s’agissait d’attirer un 

grand nombre d’Européens et, en leur permettant d’établir leur résidence en Algérie, de former 

des groupements de colons européens. Cette politique de colonisation et de peuplement était 

nécessaire pour contrebalancer l’influence de la population indigène130. C’était donc seulement 

en cas de besoin majeur que des militaires pouvaient être appelés à participer à la construction 

du réseau ferroviaire. 

1.3 L’instauration du réseau ferroviaire par Napoléon III 

Le ministre de la Guerre, après de nombreux échanges avec les ingénieurs, les militaires 

et les financiers, décida d’adresser, en mars 1857, à l’empereur des Français une lettre 

accompagnée d’un rapport détaillé dans laquelle il décrivait l’intérêt de l’établissement du 

 
125 TUILLIER, Alphonse-Marie-Pierre. Régime des chemins de fer algériens. [en ligne]. Paris : Université de 

Paris- faculté de droit, 1900, p. 11. [Consulté le 22 avril 2018]. Disponible à l’adresse : 

https://gallica.bnf.fr/ark:/12148/bpt6k64587577. 
126 Ibid, 
127 Ibid, p. 14. 
128 Ibid, p. 11.  
129 Ibid, p. 14. 
130 DELAVIGNE, Paul, MAC-CARTHY, Oscar, RANC, Urbain, et al. Chemin de fer de l’Algérie par la ligne 

centrale du Tell avec rattaches à la côte. Alger : [s. n.], 1854, p. 29. 
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chemin de fer en Algérie et le rôle de celui-ci dans le développement de cette colonie131. Il 

avait joint sa proposition de tracé de ce réseau nommé « réseau général de chemins de fer 

algériens »132. Dans cette proposition, le réseau projeté se composait principalement d’une 

grande ligne parallèle à la mer, reliant les chefs-lieux des trois provinces, et desservant les 

principales localités à l’est, entre Alger et Constantine, et à l’ouest, entre Alger et Oran avec 

un embranchement sur Tlemcen par Sidi-Bel-Abbès133. Il intégrait aussi plusieurs lignes 

partant des principaux ports et aboutissant à cette grande artère ferroviaire, pour mettre en 

communication Bône et Philippeville avec Constantine, Bougie avec Sétif, Ténès avec 

Orléansville, Mostaganem et Arzew avec Relizane134. Enfin, il proposait de relier le côté sud 

de l’artère ferroviaire principale à des routes de terre existantes pour rejoindre les villes les 

plus importantes du sud.  

À la suite de ce rapport, le 8 avril 1857, l’empereur signa au palais des Tuileries un décret 

disposant de deux articles principaux135. Le premier confirmait la volonté de créer, en Algérie, 

un réseau de chemins de fer reliant les trois provinces de l’ancienne Algérie turque. Ce réseau 

se composait essentiellement d’une grande ligne parallèle à la mer et suivant : à l’est, un 

parcours entre Alger et Constantine passant par Aumale et Sétif ; à l’ouest, un parcours entre 

Alger et Oran passant par Blida, Amoura, Orléansville, Saint-Denis-du-Sig et Sainte-Barbe. 

D’autres lignes partaient des principaux ports et aboutissaient à la ligne parallèle à la mer, à 

savoir : à l’est, de Philippeville et Stora à Constantine, en passant par Guelma ; à l’ouest, de 

Ténès à Orléansville, d’Arzew et Mostaganem à Relizane, et d’Oran à Tlemcen, en passant par 

Sainte-Barbe et Sidi-Bel-Abbès. Le deuxième article de ce décret impérial donnait au ministre 

secrétaire d’État au département de la Guerre la charge de l’exécution du présent décret136.  

Ainsi, l’Algérie française a obtenu, le 8 avril 1857 — soit un quart de siècle après le début 

de sa colonisation —, l’autorisation pour commencer les travaux de réalisation de son réseau 

ferroviaire137. Il avait donc fallu attendre cinq ans après le début du règne de l’empereur 

Charles-Louis-Napoléon Bonaparte pour que celui-ci décidât d’instaurer en Algérie un réseau 

ferroviaire complet qui unirait les trois grandes provinces de cette colonie. 

 
131 TUILLIER, Alphonse-Marie-Pierre. Op.cit., p. 14. 
132 LARTILLEUX, Henri. Géographie universelle des transports : H. Lartilleux, Tome I. Géographie des 

chemins de fer français. 3e volume. Afrique du Nord, 1995. 
133 TUILLIER, Alphonse-Marie-Pierre. Op.cit., p. 15. 
134 BERNARD, Maurice Antoine. Op.cit., p. 9. 
135  Ibid., p. 18. 
136 Ibid, p. 19. 
137 Date de la signature par Napoléon III de l’accord pour l’établissement du réseau ferroviaire en Algérie. 

TUILLIER, Alphonse-Marie-Pierre. Op.cit., p. 18.  
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1.4 Le lancement des travaux du chemin de fer 

L’Algérie devait donc s’équiper d’un réseau de chemins de fer composé de quelques 

lignes parallèles et perpendiculaires à la mer et de lignes de pénétration qui devaient participer 

à assurer la sécurité et à faire fructifier le commerce intérieur et extérieur. Les travaux de la 

ligne Alger-Blida furent commencés par les troupes militaires, grâce à environ 1,5 million de 

francs d’allocations de l’État et à 600 000 francs fournis par les budgets locaux et municipaux ; 

l’exploitation devait être exclusive de l’État138.  

Le prince Jérôme Napoléon, ancien ministre de l’Algérie, nomma en 1859 une 

commission sur le système d’exploitation du réseau algérien139. Cette commission s’était 

prononcée comme étant opposée au système de l’exploitation directe du chemin de fer par 

l’État ; elle était, au contraire, favorable à un système de concessions à de grandes compagnies. 

Elle argumentait son choix par le fait que les grandes compagnies pouvaient entreprendre des 

travaux d’utilité publique autres que ceux du réseau des voies ferrées, et notamment améliorer 

les ports et établir des docks140. La commission était aussi défavorable à l’exploitation du 

réseau ferroviaire en Algérie par une compagnie unique, qui présentait trop de risques. De plus, 

à cause de la division naturelle qui existait entre les provinces de l’Algérie, elle pensait que 

l’exploitation du réseau serait mieux réalisée si elle était confiée à deux compagnies141. Enfin, 

la commission se déclarait défavorable au système des subventions de l’État pour ces 

compagnies. 

En 1860, le projet de loi relatif à l'établissement des voies ferrées en Algérie fut soumis 

au corps législatif. Une autre commission fut mise en place, présidée par le député Léopold Le 

Hon142. Ce dernier ne voulait pas, lui non plus, d’une exploitation par l’État. En accord avec la 

commission de 1859, il démontrait les avantages du système des concessions, au double point 

de vue technique et financier. Il se démarquait de la première commission en se prononçant 

pour une concession à une compagnie unique. Sa réflexion se résumait ainsi : « Si le réseau est 

 
138 TUILLIER, Alphonse-Marie-Pierre. Op.cit., p. 19.  
139 Ibid, p. 12. 
140 DUVERNOIS, Clément. L’Algérie, ce qu’elle est, ce qu’elle doit être, essai économique et politique. Alger : 

Dubos frères, éditeurs, 1858, p. 320.  
141 TUILLIER, Alphonse-Marie-Pierre. Op.cit., p. 26.  
142 Le comte Léopold-Louis-Xavier-Alfred Le Hon était un homme politique français qui créa en1864 une 

société anonyme, dénommée Compagnie de la Dombes — à l’origine de la future Compagnie des Dombes et des 

chemins de fer du Sud-Est —, pour construire et exploiter une ligne de chemin de fer dans la région de Bourg-

en-Bresse (Ain).PUBLICS, France Ministère des travaux. Recueil des conventions passées, de 1883 à 1892, 

entre l’état et les compagnies de chemins de fer du Nord, de l’Est, de l’Ouest, d’Orléans, de Paris-Lyon-

Méditerranée, du Midi, de la Ceinture de Paris (R.D.) et de la Grande ceinture. Paris : Imprimerie nationale, 

1892, p. 228.  
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scindé en deux parties distinctes de l’est et de l’ouest, poursuivre la division du mouvement 

commercial qui se partage de même aujourd’hui en Algérie peut comporter la division de la 

concession ; mais y trouverait-on quelques avantages réels ? Ne vaut-il pas mieux, au 

contraire, arriver à former une grande compagnie, puissante par son crédit et sa force, 

inspirant toute confiance pour l’heureux achèvement de l’œuvre qu’elle entreprendra, et qui 

sera en même temps plus susceptible de lui donner tout le développement qu’elle peut recevoir, 

au grand profit du pays ? Quel bénéfice retirerait-on de la division en réseaux partiels ou en 

lignes concédées séparément à de petites compagnies distinctes de l’entreprise d’ensemble ? 

» Le comte Le Hon reconnaissait, par ailleurs, la nécessité de la présence de l’État, sous forme 

de garantie d’intérêt143.  

La loi du 20 juin 1860 disposait que deux compagnies chargées de la création et de 

l’exploitation du futur réseau algérien ; elle définissait les conditions financières de la 

concession des lignes d’Alger à Blida, d’Oran à Saint-Denis-du-Sig et de Philippeville à 

Constantine144. Cette loi a été suivie d’un décret d’application en date du 11 juillet 1860 qui 

nommait les concessionnaires de ces lignes145. L’exécution en fut momentanée, car la 

Compagnie des chemins de fer algériens, fondée par les concessionnaires en 1860, ne put 

remplir ses engagements et dut fusionner avec la Compagnie des chemins de fer Paris-Lyon-

Méditerranée en 1863146. Ainsi, une seule compagnie ferroviaire resta pour lancer les travaux 

de réalisation du réseau algérien. 

Pour résumer la naissance du réseau ferroviaire algérien, on considère donc qu’elle a 

commencé officiellement à la signature, par Napoléon III, du décret du 8 avril 1857 qui en 

l’autorisa. La création d’un réseau ferroviaire complet réunissant les trois provinces de 

l’Algérie a suscité de nombreux débats entre politiciens, ingénieurs et militaires. Malgré la 

crainte des politiciens que ce réseau fût créé par une seule compagnie qui en aurait le monopole, 

ce fut finalement ce qui advint jusqu’à l’arrivée de nouveaux acteurs, lesquels sont décrits dans 

le point suivant. 

 
143 TUILLIER, Alphonse-Marie-Pierre. Op.cit., p. 34.  
144 DEMEUR, Adolphe. Les Chemins de fer français en 1860 : statuts des compagnies, notices historiques, 

situations financières. Paris : Libraire centrale des chemins de Fer, 1860, p. 73. [Consulté le 22 avril 2019]. 

Disponible à l’adresse : https://gallica.bnf.fr/ark:/12148/bpt6k97662014. 
145 LÉGER, Alain. Compagnie des chemins de fer algériens (1860-1863). Janvier 1870, p. 8. 
146 La Compagnie des chemins de fer de Paris à Lyon et à la Méditerranée, communément désignée sous le nom 

de Paris-Lyon-Méditerranée ou son sigle PLM, fut l'une des plus importantes compagnies ferroviaires privées 

françaises entre sa création en 1857 et sa nationalisation en 1938. CARON, François. Les grandes compagnies 

de chemin de fer en France, 1823-1937. Genève : Droz, 2005.  
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2 Les acteurs du chemin de fer algérien 

La mise en place du chemin de fer en Algérie a résulté de la contribution à plusieurs 

niveaux de différents acteurs : les autorités coloniales administratives et militaires pour 

l’initiative, le tracé et l’attribution des concessions, puis les compagnies ferroviaires pour la 

conception et la maîtrise technique des projets, les banquiers pour les financements, et enfin la 

main-d’œuvre employée pour l’exécution des travaux. 

En raison de l’orientation du sujet de notre thèse, seuls les deux premiers acteurs 

principaux sont abordés, car liés à l’architecture ferroviaire, laissant l’étude des financiers et 

de la main-d’œuvre à d’autres spécialistes. Nous avons abordé précédemment les autorités 

coloniales. Nous voyons ici les compagnies ferroviaires, avant d’aborder succinctement le 

courant de pensée des saint-simoniens très influent en Algérie, notamment dans le 

développement des voies de transport. 

2.1 Les saint-simoniens et les compagnies ferroviaires   

Le rôle des saint-simoniens dans la création du chemin de fer algérien ne peut être ignoré. 

Acteur d’une idéologie de partage, le courant de pensée dit « saint-simonisme » a été fondé en 

France, en 1802, par Claude-Henri de Rouvroy de Saint-Simon147. Il s’agissait d’un 

mouvement d’action économique et sociale, un puissant courant issu des travaux du comte de 

Saint-Simon, qui avait pour ambition de restaurer la société sur la double base de la science et 

de l’industrie ; il a souvent été qualifié d’utopique148.  

Au 19e siècle, le saint-simonisme avait une influence importante dans la corporation des 

ingénieurs des grandes écoles en Europe, lesquels entendaient jouer les premiers rôles dans le 

contexte de la révolution industrielle. En France, l’influence des saint-simoniens sur 

l’empereur était telle qu’ils ont été à l’origine d’un concept de régime du royaume arabe149 

devant être instauré pour l’Algérie. « C’[était] un saint-simonien de formation, le mulâtre 

Ismail Urbain, qui conseill[a] à Napoléon III la politique du royaume arabe, politique 

généreuse, fondée sur un partage des ressources et des responsabilités. »150 . Leur influence 

 
147 Claude-Henri de Rouvroy, comte de Saint-Simon, est né et mort à Paris (17 octobre 1760-19 mai 1825). Ce 

philosophe, économiste et militaire français, a fondé le saint-simonisme. Claude-Henri de Rouvroy, comte de 

Saint-Simon : biographie, actualités et émissions. France Culture [en ligne]. [s. d.]. [Consulté le 25 avril 2022]. 

Disponible à l’adresse : https://www.franceculture.fr/personne-saint-simon-claude-henri-de-rouvroy.html. 
148 MOUSSA, Sarga. L’orientalisme des saint-simoniens. Paris : Maisonneuve et Larose, 2006. 
149 SPILLMANN, Georges. Napoléon III et le royaume arabe d’Algérie. Paris : FeniXX, 1975. 
150 LEVALLOIS, Michel. Le saint-simonien musulman Ismaÿl Urbain (1812-1884). Outre-Mers. Revue 

d’histoire [en ligne]. Persée - Portail des revues scientifiques en SHS, 2014, Vol. 101, no 384, p. 287‑299.  
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sur l’empereur passait notamment par leur leader, Barthélemy Prosper Enfantin, qui était l’un 

des plus proches conseillers de Napoléon III151. Il revient à Prosper Enfantin, ainsi qu’à un 

autre saint-simonien influant du Second Empire, Ismail Urbain, d’avoir contribué activement 

au développement des infrastructures en Algérie coloniale152.  

Dans leur ensemble, les disciples de Saint-Simon contribuèrent à faire entrer la France 

dans l’ère industrielle153. Ainsi, les frères Pereire, Paulin Talabot, Ernest Goüin, parmi d’autres, 

étaient saint-simoniens. Leur nom est associé au monde du transport, dont le développement 

du chemin de fer, et à la création de la première banque d’affaires — la banque société générale 

— en France et en Algérie. Nous avons d’ailleurs précédemment évoqué Paulin Talabot, 

fondateur de la Compagnie de Mokta et de la Compagnie PLM. Cette dernière, choisie pour la 

réalisation de la ligne ferroviaire Alger-Oran, est demeurée en Algérie jusqu’à sa disparition 

en 1938. Elle fut à l’initiative du projet transsaharien reliant l’Algérie aux colonies françaises 

d’Afrique noire. 

Une compagnie ferroviaire peut se définir comme une grande entreprise de statut privé, 

essentiellement chargée de la réalisation et de l’exploitation d’une ou plusieurs lignes 

ferroviaires, en vertu d’un contrat de concession conclu avec l’État pour une durée de 99 ans 

en général.  

En Algérie, sept compagnies de chemin de fer ont bénéficié de concessions de lignes 

ferroviaires, et donc de leur réalisation ou exploitation, depuis 1857. Elles sont présentées ci-

après dans l’ordre chronologique de leur création et sous trois catégories selon l’acteur 

fondateur principal de ces compagnies, à savoir ; les ingénieurs et architecte, les investisseurs 

ou l’état. 

 

 

 

 
151 Prosper Enfantin, dit « le Père Enfantin » est né le 8 février 1796 à Paris ; il y est mort le 31 août 1864. Ce 

réformateur social français fut l’un des principaux chefs de file du mouvement saint-simonien. Écrivain et 

entrepreneur, il a été parmi les premiers à imaginer la construction du canal de Suez ; il a favorisé le 

développement du chemin de fer en France et dans les colonies. Revue catholique: recueil religieux, 

philosophique, scientifique, historique et littéraire. 1864, Vol. 18, p. 557.  
152 LEVALLOIS, Michel. Le saint-simonien musulman Ismaÿl Urbain (1812-1884). Outre-Mers. Revue 

d’histoire [en ligne]. Persée - Portail des revues scientifiques en SHS, 2014, Vol. 101, no 384, p. 292.  
153 Fonds Enfantin ou fonds saint-simonien. Dans : BnF - Site institutionnel [en ligne]. [s. d.]. 

[Consulté le 3 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : https://www.bnf.fr/fr/fonds-enfantin-ou-fonds-saint-

simonien. 
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Figure 5 : Carte de l’Algérie représentant le réseau de six compagnies
154

 

2.2 Ingénieurs et compagnies ferroviaires  

En Algérie, la création des compagnies ferroviaires est l’œuvre d'ingénieurs issue des 

écoles polytechniques, un architecte et associé à la Compagnie de l'Est algérien. Nous les 

verrons ci-après.          

La Compagnie des chemins de fer PLM 

La Compagnie des chemins de fer de Paris à Lyon et à la Méditerranée, connue sous le 

sigle PLM, a été fondée en 1857 par l’ingénieur polytechnicien, homme politique et financier, 

Paulin Talabot, un saint-simonien qui a aussi participé à la fondation du Crédit lyonnais155. 

Cette compagnie de renommée internationale a réalisé des travaux ferroviaires importants en 

Europe : France, Portugal, Italie et Belgique.  

Elle a exercé en Algérie entre 1857 et 1922. Elle exploitait plus de la moitié du réseau, à 

l’ouest avec la ligne d’Alger à Oran, et à l’est entre Skikda et Constantine. En 1922, elle céda 

ses lignes à l’État tout en maintenant la gestion de son réseau de l’ouest jusqu’en 1937. Elle a 

été intégrée, le 1er janvier 1938, au chemin de fer algérien de l’état (CFAE)156. 

 
154 PILOT, Georges. Histoire et culture du patrimoine d’Ain kermès : Algérie. Lignes de chemin de fer 

construites au 19ème siècle. Dans : histoire et culture du patrimoine d’Ain kermès [image en ligne]. 15 juin 

2014. [Consulté le 2 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : https://ainkerme.blogspot.com/2014/06/algerie-

lignes-de-chemin-de-fer.html. 
155 ERNOUF, Alfred-Auguste. Paulin Talabot: sa vie et son œuvre (1799-1885). Paris : Plon, 1886. 
156 CHAINTREAU, Jean, CUYNET, Jean et MATHIEU, Georges. Les chemins de fer: Paris-Lyon-

Méditerranée. Paris : La Vie du rail, 1993.  
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Figure 6 : Certificat d’action nominative de la Compagnie PLM
157

 

La Compagnie de Mokta 

La Compagnie de Mokta, ou Société Mokta-El-Hadid, fondée par Paulin Talabot (cité 

auparavant comme le président de la Compagnie des chemins de fer PLM), était une des plus 

anciennes sociétés métallurgiques françaises à avoir exploité du fer en Algérie. Elle était 

l’héritière de la Société civile des mines et des hauts fourneaux de Karezas, fondée par le 

marquis Eugène de Bassano158. Cette dernière fit construire une ligne de voies étroites en 1858 

 
157 Plm action cie des chemins de fer paris a Lyon et a la méditerranée [image en ligne]. 1857. 

[Consulté le 2 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : https://www.wagons-lits-diffusion.com/album/plans-

divers-ciwl/archives-papiers-ciwl-plm/plm-action-cie-des-chemins-de-fer-paris-a-lyon-et-a-la-

mediterranee.html. 
158 HAMON, Augustin, BOURDET, Claude et DUPONT, Maurice. Compagnie des minerais de fer magnétique 

de mokta-el-hadid [en ligne]. [S. l.] : [s. n.], 5 juillet 2015, p. 248. Disponible à l’adresse : www.entreprises-

coloniales.fr. 

     Eugène de Bassano, dit le comte (ou le marquis) de Bassano, était un entrepreneur parisien, fils du ministre 

des Affaires étrangères de Napoléon Ier. La direction de l’exploitation minière près de Bône le ruina. 
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entre la rivière Seybouse et les mines de Karezas, entre Bône et Aïn-Mokra, puis, du fait d’une 

faillite, elle a été reprise en 1862 par la Société de Mokta-El-Hadid 

 

Figure 7 : Certificat d’une action au porteur délivrée par la compagnie de Mokta
159 

Par un arrêté du gouverneur en date du 12 juin 1863, la Compagnie de Mokta a reçu 

l’autorisation de prolonger son petit réseau ferroviaire d’une part jusqu’aux mines de Mokta-

El-Hadid et d’autre part jusqu’à la mer, de Bône à Aïn-Mokta160. Une décision ministérielle du 

12 février 1885 lui a accordé le service public des voyageurs et des marchandises161. La société 

Mokta-el-Hadid a participé à la création de la Sacem au Maroc162.  

L’histoire de cette compagnie est très différente de celle des autres. Elle n’a pas été 

rachetée par l’État, mais a continué son activité d’extraction minière, même après 

 
159 BUATHIER, Amélie. Compagnie de Mokta [image en ligne]. [s. d.]. [Consulté le 3 octobre 2021]. Disponible 

à l’adresse : https://www.alpes-collections.com/actions-titres-obligations/17488-algerie-compagnie-de-mokta-

60-francs-1966-specimen-sup-3000000174883.html. Compagnie Mokta-El-Hadid. 
160 La première ligne de chemin de fer en Algérie | cdha.fr [en ligne]. [s. d.]. [Consulté le 4 octobre 2021]. 

Disponible à l’adresse : http://www.cdha.fr/la-premiere-ligne-de-chemin-de-fer-en-algerie. 
161 Ibid. 
162 HAMON, Augustin, BOURDET, Claude et DUPONT, Maurice. Compagnie des minerais de fer magnétique 

de mokta-el-hadid [en ligne]. [S. l.] : [s. n.], 5 juillet 2015, p. 212. Disponible à l’adresse : www.entreprises-

coloniales.fr. 
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l’indépendance avec une gestion toujours française. Elle a intégré la holding française Imétal 

en 1974, puis elle est devenue au début des années 1990 la société Cogema (Compagnie 

générale des matières nucléaires), une société française active dans l’extraction et le traitement 

de l’uranium. Cette dernière perdure depuis 2018 sous le nom Orano Cycle.  

La Compagnie franco-algérienne 

La Compagnie franco-algérienne, connue sous le sigle FA, fut fondée en Algérie, en 1873, 

par l’entrepreneur en travaux publics français Hubert Débrousse, dans le but d’exploiter une 

terre riche en alfa163. Cette plante herbacée, utilisée notamment pour produire du papier, faisait 

alors l’objet de transactions importantes avec certains pays, notamment l’Angleterre164. 

Figure 8 : Certificat d’une action au porteur de la Compagnie franco-algérienne165 

Les réalisations de la Compagnie franco-algérienne, localisées dans le Sud oranais, 

étaient exclusivement à voie étroite166. Pour cause de problèmes financiers, la compagnie fut 

rachetée par l’État en 1900. C’était la première fois qu’une telle procédure de rachat 

s’appliquait en Algérie. Cela était notamment dû au fait que la compagnie avait été constituée 

 
163 Jean Desbrousse, dit Hubert Débrousse, ingénieur civil, entrepreneur de travaux publics. Un homme 

d’affaires, directeur de journal, homme politique, collectionneur d’art et philanthrope français. 
164 Annales Des Mines: Mémoires. Paris : Cadrilian-Gœury et Vor. Dalmont, 1889, p. 323.  
165 LÉGER, Alain. Compagnie franco-algérienne. Entreprises-coloniales. Juin 2015, p. 1. 

[Consulté le 4 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : https://www.entreprises-coloniales.fr/afrique-du-

nord/Cie_franco-algerienne.pdf 
166  Ibid. p. 21, p. 27, p. 53, p. 56, p. 101. 
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non pour la « simple » exploitation d’un chemin de fer, mais pour l’exploitation des produits 

du sol, l’alfa surtout.167 

La Compagnie des chemins de fer Bône-Guelma et prolongements 

La Compagnie des chemins de fer Bône-Guelma et prolongements fut créée en 1875 par 

l’ingénieur polytechnicien et industriel Ernest Goüin168. Cet ami des Rothschild est également 

le fondateur de la Compagnie du chemin de fer de Dakar à Saint-Louis au Sénégal, qui réalisa 

ultérieurement le chemin de fer de Tunisie et travailla à l’échelle européenne, en Espagne et 

en Roumanie169. La Compagnie des chemins de fer Bône-Guelma et prolongements a succédé 

à la Société de construction des Batignolles, laquelle était connue sous le sigle SCB170.  

Figure 9 : Certificat d’une action au porteur de la Compagnie des chemins de fer Bône-Guelma et 

prolongements171 

Cette compagnie exploita en Algérie la ligne commerciale reliant Bône à Guelma et à 

Constantine à l’ouest, et à la frontière tunisienne à l’est. La compagnie a été rachetée par l’État 

 
167  Ibid. p.120. 
168PARK-BARJOT, Rang-Ri. La société de construction des Batignolles: Des origines à la première guerre 

mondiale, 1846-1914. Paris : Presses Paris Sorbonne, 2005, p. 37.  
169 Ibid, p. 63. 
170 PARK-BARJOT, Rang-Ri.  Op, cit. p. 161. 
171 Compagnie des Chemins de fer de Bône-Guelma et Prolongements - February 6, 0121 2:00 PM CET. Dans : 

invaluable.com [image en ligne]. 1934. [Consulté le 2 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

https://www.invaluable.com/auction-lot/compagnie-des-chemins-de-fer-de-bone-guelma-et-pr-140-c-fcd4effbee. 
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le 1er avril 1915, à la suite d’insuffisances dans l’exploitation de son réseau et dans les 

investissements en Algérie172. 

La Compagnie de l’Est algérien   

La Compagnie de l’Est algérien, nommée Compagnie EA, a été fondée en 1879 par 

l’architecte Henri Joret, élève d’Henri Labrouste173. Elle a été concessionnaire de lignes de 

chemins de fer d’intérêt local dans la région de Constantine, et exploita la ligne d’Alger à 

Constantine, avant d’être intégrée en 1907 à la Compagnie des chemins de fer algériens de 

l’État. Son exercice est resté à l’échelle nationale174. 

Figure 10 : Certificat d’une obligation au porteur délivrée par la Compagnie de l’Est algérien
175 

 
172 PARK-BARJOT, Rang-Ri. Op, cit. p. 412. 
173 Bibliographie Joret Henri. Dans : Laboratoire UMR CNRS IRHiS Institut de Recherches Historiques du 

Septentrion Université de Lille [en ligne]. [s. d.]. [Consulté le 2 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

https://monumentsmorts.univ-lille.fr/auteur/4369/joret/. 

     Henri Labrouste était un architecte du mouvement rationaliste. Connu comme l’architecte de la bibliothèque 

Sainte-Geneviève de Paris, il fut un des premiers à saisir l'importance du fer en architecture. Labrouste (1801-

1875), architecte. La structure mise en lumière. Dans : Cité de l’architecture & du patrimoine [en ligne]. [s. d.]. 

[Consulté le 24 avril 2022]. Disponible à l’adresse : https://www.citedelarchitecture.fr/fr/exposition/labrouste-

1801-1875-architecte-la-structure-mise-en-lumiere. 
174 LÉGER, Alain. Chemins de fer de l’Est-Algérien. Juillet 2017, p. 82. 
175 Cie des Chemins de Fer de l’Est Algérien. 1884. Dans : NUMISTORIA [image en ligne]. 1878. 

[Consulté le 2 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : https://numistoria.com/fr/algerie/23180-cie-des-chemins-

de-fer-de-l-est-algerien.html. 
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Le réseau ferroviaire de la Compagnie de l’Est algérien atteignait plus de 880 kilomètres 

avant son rachat par l’État le 25 août 1907176. 

2.3 Les investisseurs et la compagnies de l’Ouest algérien   

La Compagnie de l’Ouest algérien, connue sous le sigle OA, a été créée à Paris le 

10 novembre 1881 par un groupe d’investisseurs, pour succéder à la compagnie Seignette177. 

Elle était présidée par Léopold Sée, un général de division d’infanterie, grand officier de la 

Légion d’honneur178. 

Figure 11 : Certificat d’une action au porteur de la Compagnie de l’Ouest algérien
179

 

 
176 LARTILLEUX, Henri. Géographie des chemins de fer français. Afrique du Nord. 3e volume. Chaix : Chaix, 

1949, p. 15. 
177 POGGI, Jaques. Les chemins de fer d’intérêt général de l’Algérie. PARIS : LAROSE, 1931, p. 39. 
178 Léopold Sée était un Alsacien de confession juive. Cet élève de l'École spéciale militaire de Saint-Cyr devint 

général de division d'infanterie et grand officier de la Légion d’honneur. Ibid. 
179 LÉGER, Alain. Compagnie franco-algérienne. 1881, p. 131. 
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La Compagnie de l’Ouest algérien a exploité près de 450 kilomètres de voies ferrées, 

essentiellement dans l’ouest algérien, dans la région oranaise. Le rachat par l’État de ses 

concessions a été prononcé le 30 décembre 1920180. 

2.4 Les compagnies étatique    

En Algérie, la création ou le rachat des compagnies ferroviaires ont parfois été initiés par 

l'État durant la période coloniale, mais également postcoloniale, comme nous le décrirons ci-

après : 

La Compagnie des chemins de fer algériens de l’État 

La Compagnie des chemins de fer algériens de l’État (CFAE), connue sous le sigle CFAE, 

a été créée en 1900, en application de la loi du 12 décembre, avec une mission centrée sur la 

gestion et l’exploitation du réseau ferroviaire laissé vacant par la Compagnie franco-algérienne 

défaillante181. Elle a évolué avec les rachats successifs des concessions des autres compagnies. 

Ainsi, la Compagnie des chemins de fer algériens de l’État racheta : la Compagnie de l’Est 

algérien, par le décret du 25 août 1907 ; la Compagnie des chemins de fer Bône-Guelma, par 

le décret du 9 juin 1914 ; et enfin la Compagnie de l’Ouest algérien par le décret du 

31 décembre 1920182. 

En 1922, l’ensemble du réseau algérien était devenu la propriété de l’État français. Deux 

compagnies, la CFAE et la PLM, assuraient l’exploitation de l’ensemble de ce réseau, la PLM 

exerçant comme compagnie fermière. Puis, avec la disparition de cette dernière en 1938, ce fut 

à la CFAE que revint la gestion totale du réseau ferroviaire algérien183. 

L'Office algérien des chemins de fer (Office CFA) a été créé le 1er janvier 1939 pour 

exploiter le réseau ferroviaire algérien. L'Office CFA a disparu le 1er janvier 1960, remplacé 

par la Société nationale des chemins de fer français en Algérie après une convention du 30 juin 

 
180 LALLEMAND, Charles (1826-1904) Auteur du texte. L’Ouest de l’Algérie. Réseaux exploités par la 

compagnie de l’Ouest-Algérien, lignes de l’Ouest-Algérien et de la Cie franco-algérienne, texte et dessins de Ch. 

Lallemand. [S. l.] : [s. n.], 1891, p. 202. [Consulté le 7 février 2020]. Disponible à l’adresse : 

https://gallica.bnf.fr/ark:/12148/bpt6k5789563x. 
181  Chemins de fer algériens de l’État. Dans : Bibliothèque François Mitterrand [en ligne]. [s. d.]. 

[Consulté le 3 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

https://data.bnf.fr/fr/12046515/chemins_de_fer_algeriens_de_l_etat/. 
182Ibid. 
183 Chemins de fer algériens de l’État. Dans : data.bnf.fr [en ligne]. [s. d.]. [Consulté le 7 février 2021]. 

Disponible à l’adresse : https://data.bnf.fr/12046515/chemins_de_fer_algeriens_de_l_etat/. 
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1959 avec l'État. En 1959, la Société nationale de chemins de fer algériens est créée, sous le 

sigle SNCFA184.  

Figure 12 : Chemins de fer algériens de l’État – Itinéraires et tarifs en1913
185

 

 
184 LÉGER, Alain. Chemins de fer algériens (1933), puis S.N.C.F.A. (1960-1962). Mai 2020, p. 35. 
185 COLLECTIBLES, Chadbourne Antiques &. 1913 chemins de Fer algériens de L’État – itinéraires et tarifs. 

Dans : Chadbourne Antiques & Collectibles [image en ligne]. 1913. [Consulté le 3 octobre 2021]. Disponible à 

l’adresse : https://chadbourneantique.com/products/1913-chemins-de-fer-algeriens-de-l-etat-itineraires-et-tariffs. 
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La Société nationale du transport ferroviaire  

En 1976, l’État algérien sépara la SNCFA en trois sociétés, dont seule la Société nationale 

de transport ferroviaire (SNTF) subsiste aujourd’hui. Devenue établissement public à caractère 

industriel et commercial (EPIC) en décembre 1990, la SNTF reste la seule exploitante de tout 

le réseau ferroviaire algérien à nos jours186. 

Cependant, au milieu des années 2000, l’Agence nationale d’étude et de suivi de la 

réalisation des investissements ferroviaires (ANESRIF) est créée. Pour faire face à l’impact de 

cette création, une nouvelle organisation a été adoptée au sein de la SNTF, conformément à la 

décision du 23 mai 2007 ; cela lui a permis de se recentrer sur son cœur de métier, à savoir le 

transport de marchandises et de voyageurs. Cette agence est à l’origine du projet de 

modernisation du réseau ferroviaire algérien présenté en 2014 par le gouvernement187.  

 

Figure 13 : Programme d’investissements ferroviaires d’ANERSIF
188

 

 
186 BENCHARIF, Abdelhamid. La filière blé en Algérie. KARTHALA Éditions. Paris , 1 janvier 1996, p. 155. 

ISBN 978-2-86537-659-9. 
187 Ce projet est détaillé dans le chapitre 9. 
188 Le Groupe SNTF [image en ligne].2014, [Consulté le 28 septembre 2021]. Disponible à l’adresse : 

https://www.sntf.dz/index.php/a-propos-de-la-sntf. 
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Pour conclure sur le sujet des compagnies ferroviaires en Algérie, il convient de noter que 

six d'entre elles ont été identifiées comme étant à l'origine de la création de l'actuel réseau 

ferroviaire algérien. Selon l'historien Terushi Hara, ces compagnies peuvent être classées en 

deux types : les compagnies d'entrepreneurs et les compagnies bancaires, ce qui se reflète dans 

leurs différences de capital et leur capacité à s'adapter. Cette classification illustre les 

différentes approches adoptées par ces compagnies dans le développement de l'infrastructure 

ferroviaire en Algérie et leur rôle dans l'histoire ferroviaire du pays189. Toutes, hormis la 

Compagnie PLM, ont disparu pour des raisons financières et ont été intégrées dans la 

Compagnie des chemins de fer algériens de l’État, qui après quelques intermédiaires, donna 

naissance à la SNTF. L’actuelle SNTF gère tout le réseau algérien ; elle doit, par le biais de sa 

filiale ANERSIF, réaliser un projet complet qui consoliderait tout le pays et qui connecterait 

l’ancien réseau ferroviaire hérité de la période coloniale aux nouvelles ressources stratégiques 

du pays ; il devrait permettre de relier les mines et la région des hauts plateaux aux ports et à 

quelques villes du sud. 

3 Évolution du réseau ferroviaire en Algérie 

Avec ses 4 576 kilomètres de voies ferrées, le réseau ferroviaire algérien est actuellement 

le troisième plus grand réseau d’Afrique190. Depuis l’inauguration de la première gare à Blida 

en 1859 jusqu’à la construction de la ligne reliant Oued Kébérit à Tébessa, ce réseau ferroviaire 

s’est étendu, non sans incidents, atteignant jusqu’à 5 600 kilomètres de voies ferrées peu avant 

l’indépendance de l’Algérie, et il a su se maintenir sur plus d’un siècle et demi191.  

Son développement a traversé différentes périodes historiquement et politiquement 

chargées ; ainsi, il a participé, indirectement aux deux guerres mondiales, à la guerre de 

libération de l’Algérie, et il a vu se succéder huit administrations ferroviaires. Depuis 1976, le 

réseau ferroviaire algérien est exploité par la Société nationale du transport ferroviaire, la 

SNTF. Nous revenons ici sur l’évolution de ce réseau. 

 
189 HARA, Terushi. Les investissements ferroviaires français en Algérie au xix e siècle. Revue d’histoire 

économique et sociale. Armand Colin, 1976, Vol. 54, no 2, p. 185‑211. 
190 ANERSIF. Chiffres clés [image en ligne]. 2021. [Consulté le 3 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

https://www.sntf.dz/index.php/a-propos-de-la-sntf/chiffres-cles. 
191 L’inauguration de la gare a eu lieu en présence de monseigneur l’archevêque d’Alger. DUROY, A. 

L’Illustration. Paris : J.J. Dubochet, 1862, p. 148.  

     LARTILLEUX, Henri. Géographie des chemins de fer français. Afrique du Nord. 3e volume. Chaix : Chaix, 

1949, p. 13. 
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3.1 De la naissance du réseau jusqu’en 1870 

Comme nous l’avons vu précédemment, le chemin de fer est apparu pour la première fois 

en Afrique du Nord entre la mine de Mokta-El-Hadid et la ville de Bône, en 1858, grâce au 

marquis Eugène de Bassano. L’origine du chemin de fer colonial au Maghreb remonte ainsi à 

cette ligne construite essentiellement pour des raisons commerciales d’exploitation minière. 

Figure 14 : Photo dans les mines de Mokta-El-Hadid en juin 1865192 

Ce que l’on peut considérer comme la « marraine » du chemin de fer en Algérie fut 

d’abord une voie de 11 kilomètres. Une première extension de près de 32 kilomètres lui permit 

de rejoindre le port de Seybouse et acheminer le fer extrait de la mine de Mokta-El-Hadid vers 

la mer Méditerranée193. Elle fut reprise quelques années plus tard par le saint-simonien Paulin 

Talabot, dont la Compagnie de Mokta réalisait l’exploitation massive du plus grand gisement 

 
192 MOULIN, Félix Jacques Antoine (1802-1879) Photographe, ALARY, Antoine (1811-189 ?) Photographe, 

GEISER, Jean (1848-1923) Photographe, et al. [Recueil. Colonisation française de l’Algérie et voyage de 

Napoléon III en 1865] [en ligne]. 1875 1856. [Consulté le 25 avril 2022]. Disponible à l’adresse : 

https://gallica.bnf.fr/ark:/12148/btv1b8438906z. 
193 HAMON, Augustin, BOURDET, Claude et DUPONT, Maurice. Compagnie des minerais de fer magnétique 

de mokta-el-hadid [en ligne]. [S. l.] : [s. n.], 5 juillet 2015, p. 18. Disponible à l’adresse : www.entreprises-

coloniales.fr. 
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de fer de l’époque en Algérie194. L’importance stratégique qu’avait la mine de Mokta-El-Hadid 

est soulignée par la visite qu’y fit l’empereur Napoléon en juin 1865195. 

Figure 15 : Gare du chemin de fer de Mokta-El-Hadid à 35 kilomètres de Bône, sur la ligne d’Alger à Oran, 

vers 1864
196  

 

Figure 16 : Cité ouvrière de Mokta-El-Hadid, 1864
197

 

 

 
194 Cette mine employa plus de 3 000 ouvriers qui étaient, en majorité, des colons italiens. BOUTAZOULT, 

Timkkit. Mokta el hadid 1865 - 1965 [en ligne]. 2008. [Consulté le 25 avril 2022]. Disponible à l’adresse : 

http://timkkit2008.canalblog.com/archives/2008/04/13/8806054.html. 
195 DE SAINT-FÉLIX, René. Le voyage de S. M. l’Empereur Napoléon III en Algérie et la régence de S. M. 

l’Impératrice, mai-juin 1865. Paris : Eug. Pick, de l’isère, éditeur, 1865, p. 197. [Consulté le 4 octobre 2019]. 

Disponible à l’adresse : https://gallica.bnf.fr/ark:/12148/bpt6k1063438. 
196 CENTRE DE DOCUMENTATION HISTORIQUE SUR L’ALGÉRIE. La première ligne de chemin de fer 

en Algérie [image en ligne]. 1864. [Consulté le 25 avril 2022]. Disponible à l’adresse : https://www.cdha.fr/la-

premiere-ligne-de-chemin-de-fer-en-algerie. 
197 Ibid. 
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Figure 17 : Convoi de l’empereur dans les mines de Mokta-El-Hadid en juin 1865 (à droite et à gauche)
198

 

Lors de la mise en place du réseau algérien, le démarrage simultané dans les trois 

provinces du pays et le choix des trois ports les plus importants d’Algérie étaient stratégiques. 

Le réseau devait permettre l’exportation rapide des biens et des passagers vers les ports, et faire 

profiter pleinement la métropole des richesses de cette colonie. 

Figure 18 : Carte de l’Algérie représentant les trois points de départ des lignes ferroviaires
199

 

 
198 Ibid. 
199 Carte faite par l’auteur. 
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Les points du départ du chemin de fer en Algérie correspondaient aussi aux capitales 

des beyliks de la période algérienne ottomane et aux trois villes les plus peuplées du pays.  

 

Figure 19 : Carte de la région d’Alger représentant la ligne ferroviaire entre Alger et Blida
200

 

Pour la voie ferrée partant d’Alger, le choix fut de la relier à Blida, la deuxième plus 

grande ville de la région algéroise, en passant à travers la plaine de la Mitidja. Cette plaine 

d’une longueur de plus de 100 kilomètres et d’une largeur variant de 5 à 25 kilomètres (soit une 

surface totale de plus de 1 400 kilomètres carrés) représentait une surface immense produisant 

des vignes et des agrumes de qualité201. Le chemin de fer était l’outil idéal pour exporter cette 

richesse agricole à l’international. Initiée par l’armée, la ligne ferroviaire fut inaugurée en 1859, 

mais elle ne commença d’être praticable qu’en 1862202. Elle ouvrit le 8 septembre 1862. 

En 1860, la Compagnie algérienne des chemins de fer obtint des concessions pour la 

liaison Alger-Blida sur 50 kilomètres et celle Oran-Saint-Denis-du-Sig de 51 kilomètres qui 

suivra. En 1863, la concession de l'ensemble des lignes de la Compagnie franco-algérienne fut 

 
200 Carte faite par l’auteur. 
201 LARTILLEUX, Henri. Géographie des chemins de fer français. Afrique du Nord. 3e volume. Chaix : Chaix, 

1949, p. 36. 
202 Ibid. 

     PAVY, Louis-Antoine-Augustin. Allocution, prononcée par Mgr l’évêque d’Alger pour la bénédiction de la 

première pierre de la gare du chemin de fer de Blidah. Blida : bibliothèque impériale, 1859. 

[Consulté le 4 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : https://gallica.bnf.fr/ark:/12148/bpt6k5789330v. 

    BERNARD, Maurice Antoine. Les chemins de fer algériens. Alger : Université de Paris. Faculté de droit, 

1913, p. 10. 
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rétrocédée à la Compagnie Paris-Lyon-Méditerranée (PLM) dans le but de relier les deux lignes 

restantes et de couvrir environ 350 kilomètres. Cette décision a permis d'unifier l'ensemble du 

réseau ferroviaire en Algérie sous la direction d'une seule compagnie. 

Dans la région Ouest, la ligne de chemin de fer débuta à Oran, à trois kilomètres du port, 

en bordure de la vieille ville et du plateau de la Karguenta. Le premier tronçon, praticable à 

partir de 1868, permettait d’atteindre la ville de Saint-Denis-du-Sig, aujourd’hui renommée 

Sigg, où plus de 12 000 hectares de terre fertile offraient une riche production de blé et 

d’avoine, des arbres fruitiers et du bétail, soit tout pour convaincre des Européens de venir s’y 

installer203. 

 

Figure 20 : Carte de la région d’Oran représentant la ligne ferroviaire entre Oran et Sigg
204

 

À l’est, la ligne de Philippeville à Constantine était à la fois la plus longue, avec ses 

87 kilomètres, et la plus accidentée205. Elle reliait la mer depuis Philippeville (maintenant 

nommé Skikda) à Constantine, l’ancienne capitale du beylik de l’Est dont la terre riche en 

 
203 ROSSO, Jean-Claude. Saint Denis du Sig [en ligne]. [s. d.]. Disponible à l’adresse : 

https://jeanyvesthorrignac.fr/wa_files/INFO_20688_20SIG.pdf. 
204 Carte faite par l’auteur. 
205 LARTILLEUX, Henri. Géographie des chemins de fer français. Afrique du Nord. 3e volume. Chaix : Chaix, 

1949, p. 45. 
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céréales s’étendait sur plus de 200 kilomètres de Bordj-Bou-Arreridj à Tébessa. Cette ligne n’a 

commencé à être praticable qu’en 1870206. 

 

Figure 21 : Carte de la région de Constantine représentant la ligne ferroviaire entre Constantine et Skikda
207

 

Ces trois lignes, concédées en 1860 à la Compagnie des chemins de fer algériens, ont été 

rétrocédées peu après à Compagnie des chemins de fer Paris-Lyon-Méditerranée. Elles 

prolongeaient ainsi au-delà de la mer Méditerranée le plus grand réseau de France continentale 

qui reliait, via sa principale artère, Paris à Marseille, le principal port d’embarquement pour 

l’Algérie208. 

3.2 De 1870 jusqu’à la Première Guerre mondiale 

Le début de l’extension du réseau algérien, dont la construction et l’exploitation furent 

confiées comme en France à diverses compagnies, a été essentiellement marqué par l’après-

guerre de 1870209. Le tableau suivant récapitule l’avancée des travaux jusqu’en 1880. 

 
206 POGGI, Jaques. Les chemins de fer d’intérêt général de l’Algérie. PARIS : LAROSE, 1931, p. 36‑37. 
207 Carte faite par l’auteur. 
208 LARTILLEUX, Henri. Op.cit. p. 10. 
209 Ibid. 
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Tableau 1 : Récapitulatif de l’avancée des travaux ferroviaires en Algérie jusqu’en 1880210 

Exploitant Extrémités de la ligne 
Longueur 

de la ligne 
Caractéristiques 

Compagnie PLM 
De Blida à Saint Denis-

du-Sig 
422 km Pour relier Alger à Oran 

Compagnie franco-

algérienne 

D’Arzew, port à l’est 

d’Oran, à Saïda 
170 km 

Traverse les hauts plateaux 

couverts d’alfa ; ligne 

ouverte en 1879, faisant 

partie de la future ligne du 

Sud-Oranais 

Compagnie de 

l’Ouest algérien  

De Sainte-Barbe-du-Tlélat 

à Sidi-Bel-Abbés 
52 km 

En direction de la frontière 

marocaine ; ouverte en 

1877 

Compagnie de l’Est 

algérien 

D’Alger à Constantine 

De Constantine à Batna 

De Maison-Carrée à Alger 

156 km 

119 km 

38 km 

Ouverte en 1879 

Ouverte en 1882 

Ouverte 1881 

Société de 

construction des 

Batignolles / 

Compagnie Bône-

Guelma 

De Bône à Guelma 

De Constantine à Sétif 

De Guelma à Duvivier 

89 km 

16 km 

52 km 

Ouverte en 1877 

 

Vers la frontière tunisienne 

 

En 1880, le réseau algérien avait une longueur de 1 150 kilomètres et était exploité par 

six sociétés. Au cours de cette année, une loi autorisa la construction d’une vingtaine de lignes 

nouvelles couvrant plus de 1 800 kilomètres. Ces lignes furent concédées principalement à la 

Compagnie de l’Ouest algérien et à la Compagnie des chemins de fer Bône-Guelma et 

prolongements, ainsi qu’à la Compagnie franco-algérienne211.  

Cette dernière dut abandonner en 1888 l’exploitation de son réseau pour le compte de la 

Compagnie de l’Ouest algérien, puis déposer le bilan au courant de l’année 1900. Pour des 

raisons militaires, la ligne d’Arzew à Saïda qu’elle exploitait fut rachetée par l’État avec la 

ligne Sud-Oran qui reliait l’Oasis de Figuig. Nous remarquerons dans le chapitre suivant qu’un 

style particulier d’architecture des gares s’est développé sur cette ligne212.  

En 1890, la ligne impériale nord-africaine était terminée entre Tlemcen, à l’ouest, et 

Ghardimaou, à la frontière tunisienne. Elle se raccordait à la ligne venant de Tunis, ouverte 

 
210 Tableau réalisé par l’auteur à partir de données de divers documents d’archives. 
211 LARTILLEUX, Henri. Op.cit. p. 14. 
212 Le style que nous avons nommé « des gares fortifiées ». Ce terme est cité dans le chapitre 03 de cette thèse. 
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depuis plusieurs années déjà ; cette grande artère était exploitée par quatre compagnies. Durant 

cette période, plusieurs lignes de pénétration et des embranchements de l’artère impériale 

commencèrent à entrer en exploitation213. 

Vers la fin du 19ᵉ siècle, le chemin de fer algérien connut une période de stabilisation des 

travaux ferroviaires sur plusieurs de ses réseaux. Puis, en 1907, un programme fut voté par les 

assemblées en Algérie pour les redévelopper ; il fut presque entièrement réalisé. En dehors de 

cela, l'événement le plus marquant de ce début du siècle furent les rachats par l’État des 

concessions de la Compagnie franco-algérienne en 1900, de la Compagnie de l’Est algérien en 

1908, puis de la Compagnie Bône-Guelma en 1914214. Cette dernière n’avait toutefois pas cédé 

son réseau tunisien. 

3.3 De l’entre-deux-guerres à la coordination 

Durant l’entre-deux-guerres, les travaux se poursuivirent avec lenteur et, vers 1920, le 

réseau ferroviaire avait atteint 3 315 kilomètres. On compte durant cette période deux 

prolongements essentiels des lignes de pénétration, une pour Hassi Babah et l’autre pour 

Touggourt215. 

À partir des années 1920, l’État poursuivit le rachat de compagnies. Il acquit tout d’abord 

le réseau de la Compagnie de l’Ouest algérien, puis une partie de celui de la Compagnie PLM : 

le tronçon de l’est, entre Constantine et Skikda. Cela induisit des modifications profondes dans 

l’administration des chemins de fer en Algérie.  

L’évènement le plus notable de cette période se situa en 1930, où la liaison du réseau 

algérien avec le réseau marocain permit d’obtenir une ligne maghrébine reliant Marrakech à 

Tunis, en passant par Oran et Alger. 

3.4 De la coordination à aujourd’hui  

Durant la période couvrant de la coordination à aujourd’hui, on constate trois étapes dans 

l’évolution du réseau algérien : la première courut de la coordination à l’indépendance et se 

caractérisa par l’appropriation de l’État de la totalité du réseau ferroviaire d’Algérie ; la 

deuxième commença à l’indépendance pour se terminer en 2014 par un projet de 

 
213 L’artère impériale est le nom donné à la ligne qui reliait Tunis à Casablanca. LAMMING, Clive. L’Afrique: 

le continent n’a pas à dire « merci » pour son chemin de fer. Dans : Train Consultant Clive Lamming [en ligne]. 

25 mai 2020. [Consulté le 25 avril 2021]. Disponible à l’adresse : 

https://trainconsultant.com/2020/05/25/lafrique-le-continent-qui-meritait-un-grand-reseau-international/. 
214 Se référer à la création de la CFAE, précédemment dans ce chapitre. 
215 BERNARD, Maurice Antoine. Les chemins de fer algériens. Alger : Université de Paris. Faculté de droit, 

1913, p. 29. 
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modernisation ; enfin, la dernière, de 2014 à aujourd’hui, est marquée par l’accélération des 

investissements.  

De la coordination à l’indépendance, on assista donc à des rachats de réseaux par l’État, et 

des investissements furent consacrés à la rénovation, à l’entretien et à la modernisation des 

infrastructures qui dataient de déjà plus d’un siècle. On nota, dès cette époque, plusieurs projets 

de reconstruction en style moderne de gares telles que celles de Sidi-Bel-Abbès, Orléansville 

et El Attaf. Cette période a aussi été marquée par le projet du transsaharien, appelé également 

« chemin de fer de la Méditerranée au Niger », pour lequel les travaux commencèrent peu avant 

la fin de la Troisième République ; ils cessèrent en 1949, en raison des trop nombreux échecs 

expérimentés pendant cette réalisation216. 

Dès l’indépendance, le 5 juillet 1962, la Société nationale des chemins de fer algériens 

fut créée sous forme d’entreprise publique. Elle succéda officiellement, en 1963, à la Société 

nationale des chemins de fer français en Algérie, tout en gardant le même sigle, SNCFA, puis 

elle a été remplacée, en 1976, par l’actuelle Société nationale du transport ferroviaire, la SNTF. 

À l’indépendance, seule une partie du réseau a été maintenue, car aucun accord n’avait pu 

aboutir sur une transition souple permettant la formation des Algériens à la conduite des trains 

et à la gestion ferroviaire. Par conséquent, au lendemain de l’indépendance, l’Algérie ne 

comptait que 2 600 kilomètres de voies exploitées sur 5 600 kilomètres de voies existantes.  

Les grands investissements dans le secteur ferroviaire ont été presque à l’arrêt jusqu’au 

programme de 2014 qui prévoyait l’extension du réseau algérien pour passer de 

3 600 kilomètres à 12 500 kilomètres. Les détails de ce projet sont l’objet du chapitre 10 de 

cette thèse. 

  

 
216 POTTIER, RENE. LE Transsaharien, liaison d’empire. Sorlot. Paris : Nouvelles Éditions Latines, 1941.  
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En résumé de ce chapitre :  

L’Algérie dispose d’une artère ferroviaire depuis la seconde moitié du 19e siècle, qui 

traverse le pays d’est en ouest. Sa création a suscité de nombreuses controverses de la part des 

colons et de l’État, liées à la question de savoir si pareil investissement dans une terre 

nouvellement conquise était justifié alors que la pérennité de la conquête n’était pas assurée. 

Mais, les critiques cessèrent rapidement, lorsque les investisseurs réalisèrent les opportunités 

financières qu’offrait la colonie, ainsi que la facilité d’exécution du réseau ferroviaire en 

Algérie du fait d’une géographie de plateaux et de plaines. 

Chaque acteur avait un intérêt différent pour ce mode de transport innovant. L’armée 

estimait que le chemin de fer devait devenir un outil de pouvoir et de modernité afin de régner 

sur cette terre nouvellement conquise ; il devait permettre le contrôle des tribus rebelles 

dispersées. Les banquiers et les financiers considéraient ce mode de transport comme un outil 

logistique impressionnant, plus rapide et plus efficace que les routes. Selon eux, il devait passer 

par les mines et les champs, les forêts et les ports, pour donner accès à toutes les richesses de 

l’Algérie. 

Au final, le chemin de fer algérien bâti au 19ᵉ siècle fut empreint d’originalité en Afrique 

et, malgré la différence qui apparaissait au premier abord avec le réseau de la métropole, des 

similitudes existaient. Ainsi, le réseau algérien avait été pensé dès le départ dans sa globalité 

avec une artère principale et des lignes de pénétrations, contrairement au réseau français. Même 

si la volonté lors de sa création était d’avoir uniquement deux entreprises pour la gestion de 

tout le réseau algérien, il a fini par à y avoir une multiplication de compagnies ferroviaires 

impliquées, comme en France. Cela s’est traduit par une lenteur dans la réalisation du réseau 

due aux intérêts divergents des compagnies et à la fragilité financière de certaines. 

Connaître les acteurs de la réalisation du chemin de fer algérien et identifier les limites de 

chacune des compagnies, ainsi que leur financement, étaient nécessaires pour donner une 

lecture approfondie des architectures que nous présentons dans le chapitre suivant. 
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Chapitre 2 : Les grandes gares de l’époque coloniale 

 

 Car faire de l’histoire de l’architecture, c’est d’abord faire des rencontres 

avec l’édifice. Ce contact indispensable avec le réel constitue la pierre angulaire 

de l’enquête qui permet d’informer rigoureusement l’ouvrage étudié. L’histoire de 

l’architecture s’impose alors comme un art de terrain qui s’évertue à démêler 

l’écheveau des points, des lignes, des formes, des volumes, des couleurs, des 

matières, des contrastes qui évoluent au gré des heures du jour et des saisons, pour 

tenter de comprendre le jeu des vibrations qui donnent vie à notre environnement 

quotidien. 217  

Éric Monin 

 
 

Dans le premier chapitre, nous avons présenté un aperçu de l’histoire du réseau 

ferroviaire algérien avec sa genèse, ses acteurs et son évolution jusqu’à nos jours. Ce nouveau 

chapitre va nous permettre d’approfondir nos connaissances sur l’architecture ferroviaire en 

Algérie. Pour ce faire, nous avons procédé à une sélection de gares algériennes, en nous 

attachant à l’histoire de chacune d’entre elles, afin d’en comprendre l’insertion dans le paysage 

urbain. 

Mais, avant toute sélection, il était nécessaire d’analyser l’implantation de l’ensemble 

des bâtiments-voyageurs en Algérie et d’en connaître leur origine. Nous débuterons donc le 

chapitre par une présentation de la ligne impériale du Tell, axe central du développement du 

chemin de fer en Algérie, puis nous donnerons quelques points de repère sur la stratégie 

employée pour l’implantation des ouvrages pour voyageurs. Nous terminerons le chapitre en 

choisissant les gares à étudier et en présentant leur contexte historique, leur emplacement, ainsi 

que leur rapport à la ville. Enfin, nous présenterons les architectes qui les ont conçues. 

 

1 Le tracé ferroviaire et la stratégie d’implantation des gares 

L’origine du chemin de fer algérien actuel remonte à l’étude réalisée dans le cadre du 

projet Warnier (nom de l’un des auteurs du rapport) portant sur la ligne centrale du Tell avec 

 
217 KLEIN, Richard. À quoi sert l’histoire de l’architecture aujourd’hui ? Paris : Hermann, 2018, pp. 118‑119.  
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rattachement à la côte, dite aussi « ligne impériale du Tell »218. Ce projet de 1854 répondait 

parfaitement aux besoins de l’époque. En effet, il avait été précédé de nombreuses réflexions 

et plusieurs études avaient été réalisées pour démontrer à l’empereur le grand intérêt de la 

création d’un chemin de fer dans la colonie algérienne. Ainsi, parmi nombre d’informations, 

une étude comparative montrait les avantages économiques engendrés par l’utilisation d’un 

réseau ferroviaire plutôt que d’un réseau routier. 

Tableau 2 : Étude comparative des coûts du transport par route ou par chemin de fer219 

Unité de mesure 

Coût du transport par voie Gains de la voie 

ferroviaire par 

rapport à la voie 

routière 

Routière Ferroviaire 

Transport de personnes 

Par kilomètre et 

par voyageur 

Place : 0,12 F 

Autres : 0,03 F 

(nourriture…) 

Total : 0,15 F 

Place : 0,06 F 

Autres : 0,006 F 

(nourriture…) 

Total : 0,066 F 

Place : 0,06 F 

Autres : 0,024 F 

(nourriture…) 

Total : 0,084 F 

Par 100 km et par 

voyageur Total : 15 F Total : 6,6 F Total : 8,40 F 

Par 100 km et par 

100 000 voyageurs 
Total : 1 500 000 F Total : 660 000 F Total : 840 000 F 

Transport de marchandises 

Par kilomètre et 

par tonne 
Transport : 0,20 F 

Frais : 0,00137 F 

Total : 0,20137 F 

Transport : 0,10 F 

Frais: 0,00137 F 

Total : 0,10137 F 

Transport : 0,10 F 

Frais: 0 F 

Total : 0,10 F 

Par 100 km et par 

1000 tonnes 
Total : 20 137 F Total : 10 137 F Total : 10 000 F 

 

Cette étude, jugée très complète par le ministre de la Guerre, donnait satisfaction aux 

objectifs agricoles, commerciaux et industriels de la colonisation220. Elle abordait la question 

 
218 DELAVIGNE, Paul, MAC-CARTHY, Oscar, RANC, Urbain, et al. Chemin de fer de l’Algérie par la ligne 

centrale du Tell avec rattaches à la côte. Alger : [s. n.], 1854. 
219 Ibid. p. 16‑22. 
220 Jean-Baptiste Philibert Vaillant (Dijon, 6 décembre 1790 – Paris, 4 juin 1872) est un homme politique et 

militaire français, qui fut maréchal de France en 1851, puis sénateur en 1852, ministre de la Guerre de 1854 à 

1859, ministre de la maison de l'Empereur de 1860 à 1870, et ministre des Beaux-Arts de 1863 à 1870. 
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de la viabilité du transport ferroviaire en Algérie ; un autre volet était consacré aux avantages 

que l’Algérie colonisée offrirait grâce au chemin de fer ; un troisième point s’attachait aux 

difficultés d’exécution du tracé de « la ligne impériale du Tell » ; en dernier lieu, deux chapitres 

étaient dédiés aux coûts qu’engendrerait la réalisation de ce tracé. Dans un devis estimatif, tous 

les postes étaient comptabilisés : le coût de la main-d’œuvre, le coût des ouvrages d’art, des 

gares, des stations et des ateliers. Nous mettrons par la suite en lumière certains éléments 

intéressants pour notre étude221. 

Il ressortait donc du projet Warnier que la réalisation du réseau ferroviaire en Algérie 

n’obéissait pas uniquement à des préoccupations d’ordre économique, commercial ou 

industriel, mais qu’elle était bien, avant tout, une question de viabilité et de pérennité de la 

colonie. La création du réseau algérien revêtait une réelle importance. Tout d’abord d’un point 

de vue alimentaire, car la production agricole en métropole était insuffisante, les besoins en 

céréales étant deux fois supérieurs à l’offre et une maladie touchant les fruits et les légumes ; 

quant au bétail, il ne suffisait pas pour les besoins de l’agriculture ni pour la consommation 

locale222. De fait, le marché métropolitain venait de s’ouvrir à l’importation. Ensuite, d’un point 

de vue industriel ; le bois devenait rare et l’industrie métallurgique manquait de matières 

premières. L’Algérie était présentée comme le remède qui permettrait de sortir de cette 

situation223. L’intérêt de la France à créer le réseau ferroviaire était grandissant et la mise en 

pratique devenait urgente. Elle devait même être immédiate. 

Selon le rapport du projet Warnier, trois conditions étaient à remplir pour que la 

prospérité de l’Algérie soit relancée et qu’elle redevienne le grenier de la France et de l’Europe, 

ainsi qu’elle l’était à l’époque romaine. Ces conditions étaient : la sécurité, la salubrité et la 

viabilité224. L’Algérie était jugée sûre, cela grâce à l’armée. Le problème de la salubrité était, 

lui aussi, considéré comme résolu. Seule la viabilité du territoire restait à asseoir et elle était 

entièrement liée au réseau de transport, plus précisément de transport ferroviaire. La viabilité 

devait être envisagée d’une manière globale, dans la mesure où un projet ferroviaire général 

embrasserait toutes les provinces de l’Algérie, relierait entre eux les ports et les mines, et 

 
MILSAND, Philibert. Bibliographie bourguignonne : sciences, art, histoire. Saint Étienne : G. Lamarche, 1885, 

p. 155.  
221 DELAVIGNE, Paul, MAC-CARTHY, Oscar, RANC, Urbain, et al. Op.cit., p.68-89. 
222 Ibid. p. 13. 
223 Ibid. p. 37. 
224 Ibid. p. 16. 
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donnerait accès à l’ensemble des marchés locaux, ce qui était le meilleur moyen de rendre la 

colonie rentable225. 

Le rapport Warnier s’appuyait sur six points essentiels destinés à convaincre l’empereur 

et le gouverneur d’Alger de l’utilité, de la facilité et de la profitabilité du projet qu’il décrivait. 

Un point concernait la gouvernance et l’administration du réseau. Le projet, contrairement à 

d’autres, proposait le tracé d’une seule ligne de chemin de fer qui traversait tout le Tell sur 

1 200 kilomètres de long. Cela offrait la possibilité de confier cette ligne à une seule 

administration gestionnaire, contrairement à ce qui se pratiquait en France où plusieurs 

administrations se partageaient le réseau ferroviaire français226. Cette idée n’a pas été retenue 

et le réseau ferroviaire en Algérie s’est retrouvé géré par plusieurs administrations, à l’image 

du réseau métropolitain227. Il faut souligner qu’une seule administration signifiait un seul mode 

d’installation et un seul matériel qui devraient permettre de faire face à tous les éventuels 

soulèvements politiques pouvant soit surgir à l’intérieur des terres soit partir d’une attaque sur 

le front de mer durant laquelle il faudrait prêter main-forte à la flotte maritime228.  

En Algérie, les raisons de la création d’un chemin de fer colonial dépassaient le côté 

économique et financier, elles étaient aussi sécuritaires. Ainsi, le réseau ferroviaire devait être 

un soutien à la sécurité extérieure de la colonie et à sa sûreté interne229. Il ressortait des 

échanges entre le gouverneur général d’Alger et différents généraux que, d’un point de vue 

militaire, il était pour plusieurs raisons nécessaire d’adopter un réseau général de construction 

et d’exploitation uniforme. En effet, le chemin de fer devait se prêter pleinement au service 

militaire et être un outil de défense, voire d’attaque, contre les puissances européennes230. Il 

était également le moyen le plus efficace pour relier entre eux les principaux centres militaires 

et tous les établissements au moyen desquels le pouvoir sur les tribus indigènes s’exerçait. Le 

train devait permettre de transporter les troupes, dans un intervalle dit « du matin au soir », 

d’une extrémité de l’Algérie à l’autre, sans qu’elles aient une longue marche à fournir, et de 

les approvisionner en munitions et matériel en circulant rapidement et en toute économie231. 

Le chemin de fer en Algérie était, par ailleurs, vu comme un moyen efficace pour diviser, grâce 

 
225 Ibid. p. 35. 
226 Ibid. p. 24. 
227 Le réseau à fini par avoir plusieurs compagnies ferroviaires que nous avons traité dans le chapitre précédent. 
228 Ibid. p. 24. 
229 TUILLIER, Alphonse-Marie-Pierre. Régime des chemins de fer algériens [en ligne]. Doctorat. Paris : 

Université de Paris- faculté de droit, 1900, p. 9.  
230 Ibid. p. 89. 
231 DELAVIGNE, Paul, MAC-CARTHY, Oscar, RANC, Urbain, et al. Op.cit., p.29. 
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à une grande artère ferroviaire, la population indigène du Tell en deux parties presque égales, 

dans la région de la Kabylie comme dans le reste du pays232. 

Figure 22 : Situation du réseau algérien à la date du 31 décembre 1885
233

 

Le réseau du projet Warnier donnait aussi satisfaction à la colonisation agricole. Un seul 

tracé permettait de couvrir la province d’Oran sur plus de 248 500 hectares de terres fertiles, 

avec les plaines de Muleta, Tlélat, Sig, Harba, et Hillil et la vallée de Chélif, auxquels il fallait 

ajouter les 110 000 hectares de la province d’Alger avec la vallée de Harbil, du Chélif 

supérieur, d’Oued El-Hakoum, d’Oued Segrouan, la plaine de Béni-Slimane et, pour finir, près 

de 747 800 hectares dans la province de Constantine, soit un total de 1 106 300 hectares de 

terres fertiles.234 

 
232Ibid.   
233 DIRECTION GÉNÉRALE DES CHEMINS DE FER et MINISTÈRE DES TRAVAUX PUBLICS (1869-

1906). Chemins de fer algériens : Situation au 31 Décembre 1885 / Direction des chemins de fer [image 

en ligne]. 1885. [Consulté le 25 avril 2022]. Disponible à l’adresse : 

https://gallica.bnf.fr/ark:/12148/btv1b53079117d. 
234 LARTILLEUX, Henri. Géographie des chemins de fer français. Afrique du Nord. 3e volume. Chaix : Chaix, 

1949, p. 34. 



 

86 
 

Du point de vue du commerce, le tracé du projet Warnier traversait la majorité des 

marchés indigènes et permettait à la fois de les alimenter en produits venant d’Europe et de les 

ouvrir aux commerçants européens235. 

Du point de vue de l’industrie, l’Algérie offrait d’immenses ressources en bois, marbre, 

argile, gypses, ainsi que des mines, comme à Mokta236.  

Concernant l’exécution du projet, le rapport jugeait la topographie algérienne 

harmonieuse, avec deux chaînes montagneuses parallèles, séparées par une succession de 

plaines et de plateaux, une topographie élevée par rapport au niveau de la mer et interrompue 

par quelques chaines de montagnes. Les principales caractéristiques topographiques rendaient 

facile l’exécution du réseau ferroviaire central du Tell. 

Le dernier point considéré était la facilité d’extension. En s’appuyant sur la topographie 

de l’Algérie, le rapport envisageait une extension facile du réseau vers le sud du pays, 

permettant de rejoindre d’autres pays subsahariens et un futur réseau en Tunisie et au Maroc. 

Ainsi, du point de vue des relations internationales, le réseau ferré en Algérie devait se 

combiner non seulement avec ceux à venir du Maroc et de la Tunisie, mais aussi avec l’Afrique 

centrale, dans un projet nommé « Le Transsaharien »237.  

Le projet a été jugé convaincant par les militaires, les financiers et les hommes 

politiques. Il donnait satisfaction aux militaires désireux d’exposer leur puissance à travers un 

réseau ferroviaire moderne, d’affirmer leur domination sur la population locale, et de montrer 

aux autres concurrents coloniaux leur attachement à cette terre238. Le projet rassurait les 

financiers, puisqu’il prévoyait de déployer le réseau ferroviaire à travers des terres fertiles et 

reliait des mines abondantes et des marchés propices. Enfin, il permettait aux politiciens de 

diviser matériellement la population et les villes, leur offrant ainsi la possibilité d’une 

domination et d’une gestion plus facile239.  

Le réseau ferroviaire algérien a été conçu dès l’origine dans sa globalité. Proposé dans le 

rapport Wanier intitulé « Chemin de fer en Algérie par la ligne centrale du Tell avec rattaches 

à la côte », il a été approuvé par le gouverneur général de l’Algérie. Le nombre des gares, 

stations, maisons de garde, guérites, magasins et ateliers y avait été pensé dès le départ.  

 
235 TUILLIER, Alphonse-Marie-Pierre. Régime des chemins de fer algériens Op.cit., p.109 
236 DELAVIGNE, Paul, MAC-CARTHY, Oscar, RANC, Urbain, et al. Op.cit., p.13. 
237 LARTILLEUX, Henri. Géographie des chemins de fer français. Afrique du Nord. 3e volume. Chaix : Chaix, 

1949, p. 168‑183. 
238 DELAVIGNE, Paul, MAC-CARTHY, Oscar, RANC, Urbain, et al. Op.cit., p.25. 
239 Ibid. p. 29. 
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1.1 Les gares de l’Algérie coloniale 

Deux types de gares devaient être créés : cinq gares de premier ordre qui devaient coûter 

environ 100 000 francs chacune, et onze gares secondaires pour un budget par gare deux fois 

moindre240.  

Les gares de premier ordre pouvaient être considérées comme les grandes gares 

ferroviaires de l’Algérie coloniale. Elles se trouvaient dans les plus grandes villes de l’Algérie 

de l’époque, et dans les ports stratégiques : Oran à l’extrême ouest du pays, Alger, Amoura, 

Constantine et Bône, à l’extrême est241. 

Figure 23 : La gare de Constantine vers l’année 1900
242

 

Le budget alloué à la construction des gares de second ordre était moyennement élevé, 

car elles se trouvaient situées aux points intermédiaires entre les grandes villes, les ports et les 

mines. Les onze gares secondaires étaient celles d’Orléansville, Miliana, Médéa, Blida, 

Boughrar, Aghouat, Bougie, Aumale, Sétif et Guelma243. 

Figure 24 : Le projet de la gare de Blida , gare réalisée en 1858
244 

 
240 Prix annoncé en 1854. DELAVIGNE, Paul, MAC-CARTHY, Oscar, RANC, Urbain, et al. Chemin de fer de 

l’Algérie par la ligne centrale du Tell avec rattaches à la côte. Alger : [s. n.], 1854, p. 85. 
241 DELAVIGNE, Paul, MAC-CARTHY, Oscar, RANC, Urbain, et al. Op.cit., p.85. 
242CPA Algérie Constantine, la gare statue Constantine [image en ligne]. 1900. [Consulté le 13 octobre 2021]. 

Disponible à l’adresse : https://www.ebay.fr/itm/172477305042. 
243 DELAVIGNE, Paul, MAC-CARTHY, Oscar, RANC, Urbain, et al. Op.cit., p.85. 
244 Archives SNTF, non classées. 
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1.2 Les stations ferroviaires coloniales 

La ligne centrale du Tell représentait, avec ses rattachements à la côte, plus de 1200 

kilomètres de voies ferrées. Les cinq gares de premier ordre et les onze gares secondaires ne 

pouvant suffire à rendre rentable ce réseau ferroviaire, il a été prévu dans le projet Warnier 

d’établir plusieurs stations ferroviaires aux endroits où il devait y avoir de possibles voyageurs 

à transporter. Deux types de stations étaient proposés, selon le nombre de voyageurs à accueillir. 

Par station, le budget alloué était de 10 000 francs et 6 000 francs pour les stations de premier 

ordre et de deuxième ordre, respectivement. Les stations de premier ordre étaient au nombre de 

dix-huit, installées dans des villes importantes, au point de rencontre entre deux grandes villes, 

près des villages indigènes ou encore dans les mines du pays. Il s’agissait des stations de Tlélat, 

Saint-Denis-de-Sig, La Mina, Djendel, Bou-Roumi, Boufarik, Harmela, Kroub, Medjez-

Ammar, Mokta-El-Hadid, Bélélita, Bou-Hamra, Jemmapes, Saint-Charles, Taïa, Mascara et 

Mouzaïa-les-Mines245.  

Figure 25 : La gare de Mascara vers l’année 1910
246

 

Le rôle des stations de deuxième classe était de permettre d’accéder au plus grand nombre 

d’habitants, afin de répondre convenablement aux nécessités de la population tant européenne 

qu’indigène. Ces stations, au nombre de cinquante, étaient échelonnées tout le long du trajet 

ferroviaire, suivant les besoins identifiés. 

 
245 DELAVIGNE, Paul, MAC-CARTHY, Oscar, RANC, Urbain, et al. Op.cit., p.85-86. 
246 CPA Algérie mascara la gare [image en ligne]. [s. d.]. [Consulté le 13 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

https://www.ebay.fr/itm/172480079195. 
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Figure 26 : La gare de Média vers l’année 1910
247

 

1.3 Les maisons de garde du réseau ferroviaire colonial  

Le réseau ferroviaire algérien allait donc être équipé de plus de seize gares et soixante-

huit stations. Malgré cette ampleur, le projet ferroviaire Warnier prévoyait aussi de construire 

une quarantaine de maisons de garde pour un budget alloué de 3 000 francs chacune. Réparties 

tout le long du réseau, elles devaient permettre d’établir un point de contrôle au minimum tous 

les 10 kilomètres248. 

 

 

Figure 27 : L’ancienne station d’Oued El-Fodda (avant un séisme), Compagnie PLM
249 

 
247 Archives SNTF, non classées. 
248 DELAVIGNE, Paul, MAC-CARTHY, Oscar, RANC, Urbain, et al. Op.cit., p.86. 
249 la gare de Oued el fedda [image en ligne]. [s. d.]. [Consulté le 25 avril 2022]. Disponible à l’adresse : 

https://tenes.info/nostalgie/OUEDFODDA/OUED_FODDA_La_Gare_2. 
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1.4 Les guérites, magasins et ateliers du réseau ferroviaire colonial  

En dehors des trois typologies de bâtiments précédemment citées, le projet ferroviaire 

algérien incluait cent cinquante guérites, pour un coût unitaire de 140 francs, ainsi que des 

magasins dont le nombre n’avait pas été prédéfini dans le rapport. Ceux-ci avaient pour objectif 

la conservation du matériel de la compagnie et le dépôt des marchandises250.  

En dernier lieu, le projet incluait cinq ateliers de construction et de réparation, liés chacun 

à une des gares de premier ordre citées précédemment ; le budget alloué pour leur construction 

était d’environ 50 000 francs chacun251. 

2 Les caractéristiques des gares choisies  

La composition des bâtiments du réseau ferroviaire algérien était réellement importante 

puisqu’il comprenait, comme nous venons de le voir, cinq gares de première classe, onze gares 

secondaires, dix-huit stations de première classe et cinquante stations de seconde classe, 

auxquelles il faut ajouter des maisons de garde, des guérites, des ateliers et des magasins. Nous 

présentons comment nous avons sélectionné les bâtiments qui font l’objet de notre étude et en 

donnons quelques caractéristiques historiques et de situation, en lien avec leur ville 

d’implantation.  

2.1 Le choix des grandes gares ferroviaires 

Chacune des constructions de l’époque méritait être analysée. Toutefois, faute de temps 

et de moyens, il nous a fallu cibler et cadrer notre étude en choisissant judicieusement les 

bâtiments que nous estimions les plus intéressants, d’un point de vue à la fois architectural et 

historique. En nous basant sur le projet de la ligne centrale du Tell avec rattachement à la côte, 

nous avons considéré que notre projet d’étude devait se concentrer sur les grandes gares 

ferroviaires de première classe. Ce choix nous a permis d’étudier, pour chacune d’entre elles, 

le côté urbain, puis architectural avec ses volets technique et artistique ; il participe ainsi à 

enrichir les connaissances autour du monde ferroviaire algérien. 

Les gares sélectionnées pour être étudiées étaient donc les grandes gares ferroviaires, 

celles de premier ordre, nommées dans le projet de la ligne central du Tell. Elles étaient citées 

comme étant au nombre de cinq dans le projet Warnier. Il a toutefois fallu éliminer de notre 

sélection d’étude la gare d’Amoura, car aucune trace n’avait subsisté dans les archives laissées 

par la compagnie de l’est algérien ; il convient aussi de préciser que cette gare n’existe plus 

 
250 DELAVIGNE, Paul, MAC-CARTHY, Oscar, RANC, Urbain, et al. Op.cit., p.86. 
251 Ibid., 
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aujourd’hui. Une deuxième gare de premier ordre a été exclue de notre travail de recherche, la 

gare de Constantine, à cause de ses nombreuses similitudes avec la gare d’Alger, afin de ne pas 

être dans la répétition. Nous avons choisi de remplacer cette gare par celle de Skikda — ville 

appelée Philippeville durant la période coloniale —, qui se trouvait au terminus de la ligne 

PLM-Est, dans une ville rapidement devenue parmi les plus importantes d’Algérie. 

2.2 Aperçu historique sur l’implatantion des gares 

Les villes dont les gares ont été sélectionnées dans le cadre de notre étude sont considérées 

comme les plus importantes villes algériennes de la période précédant la colonisation. Elles ont 

évolué avec les époques, ainsi que les gares qui y étaient implantées. 

Des caractéristiques des villes d’implantation 

La ville d’Alger, la première ville du pays, devenue capitale de l’Algérie, a été 

considérée durant plus de trois siècles comme l’alliée militaire et économique par excellence 

de l’Empire ottoman dans la mer Méditerranée252. La deuxième plus grande ville d’Algérie, 

Oran, a été fondée vers l’an 902 ; elle avait des rapports très privilégiés avec les Omeyyades 

en Andalousie, son activité principale étant articulée sur le commerce portuaire253. La ville 

d’Annaba est l’une des plus anciennes cités d’Algérie ; on y a signalé la présence d’Homo 

erectus datant de 1,8 million d’années254. On la retrouve nommée Hippo-Regius durant le 

Royaume numide, Hippone pour les Romains, puis Bône durant la période coloniale. Skikda, 

anciennement Philippeville, était la moins importante, ce qui était probablement dû à sa 

localisation géographique. 

 
252 BARDIN, Pierre. Algériens et tunisiens dans l’Empire ottoman de 1848 à 1914. Paris : CNRS, 1 janvier 1980, 

p. 5.  
253 VALÉRIAN, Dominique. Ports et réseaux d’échanges dans le Maghreb médiéval. Bod Third Party Titles. 

Madrid : Casa de Velázquez, 30 janvier 2020, p. 235.  
254 AUMASSIP, Ginette. L’Algérie des premiers hommes. Éditions de la Maison des sciences de l’homme. 

Paris : Éditions de la Maison des sciences de l’homme, 31 mars 2017, p. 16.  
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Toutes sont des villes maritimes qui présentent des remparts de fortification entourant 

leur cœur historique.  

 

 

Figure 28 : La ville d’Alger avant l’arrivée du chemin de 

fer, fortifications de la ville d’Alger 1816
255

 

 

 

 

 

 

 

 

Figure 29 : La ville d’Oran avant l’arrivée du chemin de 

fer, fortifications de la ville d’Oran 1855
256

 

 

 

 

 

 

Figure 30 : La ville d’Annaba avant l’arrivée du chemin de 

fer, fortifications de la ville d’Annaba 1855
257 

 

 

 

 
255 Plans, schéma, quartier, rues de la ville d’Alger [image en ligne]. 1816. [Consulté le 14 octobre 2021]. 

Disponible à l’adresse : http://alger-roi.fr/Alger/plans/plan_situation.htm. 
256 Carte de la province d’Oran [image en ligne]. 1845. [Consulté le 14 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

https://gallica.bnf.fr/ark:/12148/btv1b53065248s. 
257 LAKEHAL, Yasmine. La ville de Bône [image en ligne]. 1855. [Consulté le 14 octobre 2021]. Disponible à 

l’adresse : https://i.pinimg.com/originals/d2/94/9c/d2949cb6fad3996a2075eb73d3746da3.jpg. 
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Figure 31 : La ville de Skikda avant l’arrivée du chemin de 

fer, fortifications de la ville de Skikda 1845
258

 

 

 

 

Le chemin de fer a accompagné le développement de ces villes et a participé pleinement 

à l’accélération de leur urbanisation et de leur essor économique. On a pu noter différents 

positionnements du chemin de fer par rapport au cœur historique de ces villes. Il peut rester 

aux portes de la ville, comme à Alger et à Annaba (anciennement Bône), où le bâtiment 

voyageur a été construit près du port maritime. La gare d’Oran a été située, quant à elle, loin 

des remparts de la ville. À l’inverse, à Skikda (anciennement Philippeville), l’arrivée du 

chemin de fer a été positionnée en centre-ville, pour participer à sa construction.  

Figure 32 : Schéma du positionnement des arrivées du chemin de fer dans les villes algériennes
259

 

De la gare d’Alger à son complément par la gare de l’Agha 

Le schéma de positionnement de la gare dite « d’Alger » est resté le même jusqu’à nos 

jours. Cette gare assurant toujours le même rôle, elle est restée installée sur le même site. 

 
258 HELLRIGEL, Frédéric Graveur. Environs de Stora et de Philippeville [image en ligne]. 1845. 

[Consulté le 14 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : https://gallica.bnf.fr/ark:/12148/btv1b531467136. 
259 Carte faite par l’auteur. 
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Cependant, le développement du réseau ferroviaire en Algérie et l’augmentation des flux des 

voyageurs vers la capitale a amené l’administration ferroviaire à construire une deuxième gare, 

la gare de l’Agha, au cœur de la ville pour mieux maîtriser le flux.  

 

Figure 33 : Schéma montrant l’emplacement de la gare d’Alger par rapport à la gare de l’Agha et aux anciens 

murs de fortifications de la ville
260

 

Située à environ 1,5 kilomètre de la gare d’Alger, la gare de l’Agha joue un rôle 

important dans le transport ferroviaire de la capitale. Terminus de plusieurs lignes ferroviaires, 

elle dessert depuis 2019 l’aéroport international d’Alger et abrite depuis peu une nouvelle gare 

pour les grandes lignes dédiées, notamment, aux trains à grande vitesse.  

De la gare de Karguenta à la gare d’Oran-centre 

La première gare construite dans la ville d’Oran se trouvait dans le quartier Karguenta ; 

mais à la suite des nombreuses crues et inondations touchant ce site, la compagnie ferroviaire 

PLM construisit une nouvelle gare vers le début du 20e siècle en se rapprochant du nouveau 

 
260 Carte faite par l’auteur. Fond de carte provenant de Gallica, la bibliothèque numérique de la Bibliothèque 

nationale de France. 
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centre de la ville, et ainsi des voyageurs potentiels. Elle a cependant été construite dans le 

même quartier. 

 

Figure 34 : Schéma montrant l’emplacement de la gare actuelle d’Oran par rapport à l’ancienne gare de 

Karguenta et à la gare d’Oran-Marina, ainsi que les anciens murs de fortifications de la ville
261

 

La ligne ferroviaire PLM-Ouest, reliant Alger à Oran, a été dès le départ prolongée vers 

le port pour y faire transiter la marchandise venant de l’intérieur du pays. Aussi, une gare 

ferroviaire dédiée aux marchandises, la gare Oran-Marina, a été construite au port d’Oran. 

De la gare de Seybouse à l’actuelle gare d’Annaba 

La ligne Bône-Mokta-El-Hadid avait pour terminus la gare de Seybouse, consacrée au 

transport de la matière première des mines de fer. Elle intégra rapidement la ligne impériale du 

Tell et commença à transporter des voyageurs vers la ville de Bône. La gare était alors située 

sur la rive ouest de l’oued Seybouse, mais le développement de l’activité minière dans la région 

rendant la navigation sur l’oued Seybouse compliquée, le besoin de déplacer la gare devint une 

évidence. Une nouvelle gare a ainsi vu le jour, proche du port de Bône262. 

 
261 Carte faite par l’auteur. Fond de carte provenant de Gallica, la bibliothèque numérique de la Bibliothèque 

nationale de France. 
262 Ligne Bone-saint Charles, SNTF, boite non numérotée. 
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L’activité minière n’ayant cessé de se développer, cette nouvelle gare s’est rapidement 

retrouvée exiguë263. La nécessité d’une autre gare plus moderne et à l’image de la ville de Bône 

s’est alors imposée comme une solution pour marquer le caractère ouvrier de la région, et 

s’approcher encore plus du port. 

 

Figure 35 : Schéma montrant l’emplacement de la gare actuelle d’Annaba par rapport aux anciennes gares
264

 

Ainsi, la gare actuelle d’Annaba (anciennement Bône) se situe sur le port d’Annaba 

face à la gare maritime. Conçue au cœur de la ville et à quelques mètres de la place du cours 

de la Révolution. 

De l’ancienne à la nouvelle gare de Skikda  

La ligne ferroviaire de la compagnie PLM-Est avait pour terminus la gare de 

Philippeville, ancien nom de Skikda. Le premier bâtiment pour les voyageurs était situé face 

au port et en contrebas de la ville ; il a été abandonné pour la création d’une nouvelle gare, 

 
263 Ibid., 
264 Carte faite par l’auteur. Fond de carte provenant de Gallica, la bibliothèque numérique de la Bibliothèque 

nationale de France. 
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monumentale, permettant une meilleure liaison entre le port et l’avenue Charles-Blanchet 

située en hauteur.  

 

Figure 36 : Schéma montrant l’emplacement de la gare actuelle de Skikda par rapport à l’ancienne gare, ainsi 

qu’aux anciens murs de fortifications de la ville
265

 

La nouvelle gare est intégrée dans un nouveau centre urbain comprenant aussi la mairie, 

la banque et d’autres équipements administratifs. La place devant la gare devint alors un lieu 

d’arrêt d’autres moyens de transport et la place de la gare un centre multimodal.  

Les anciens bâtiments-voyageurs  

La gare d’Alger est la plus authentique. C’est la seule qui date du début du réseau 

ferroviaire sans avoir été reconstruite. Les autres gares ici étudiées ont été soient détruites et 

reconstruites sur le même site soit déplacées. Pour rappel, les gares d’Alger, Bône et Oran sont 

des gares de premier ordre avec un budget alloué pour la construction de 100 000 francs. La 

gare de Philippeville est une gare secondaire au budget de 50 000 francs. 

 
265 Carte faite par l’auteur. Fond de carte Gallica la bibliothèque numérique de la Bibliothèque nationale de 

France. 
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Figure 37 : Ancienne carte postale de la gare d’Alger
266

 

 

 

 

 

 

Figure 38 : Ancienne carte postale de l’ancienne gare 

d’Oran, aujourd’hui disparue
267

 

 

 

 

 

Figure 39 : Photo de l’ancienne gare de Bône
268. 

 

 

 

 

Figure 40 : Ancienne carte postale montrant l’ancienne 

gare de Philippeville, aujourd’hui disparue
269

 

 

 

 

 
266 La gare d’Alger-carte postale [image en ligne]. [s. d.]. [Consulté le 14 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

https://www.pinterest.fr/pin/772719248554577584/. 
267 Carte postale. Archives SNTF, non classées. 
268 Photo personnelle prise le 02/03/2019. Le bâtiment est habité et dans un état dégradé. 
269 BOUSSABOUA, Kamel. Gare ferroviaire de Skikda en carte postale [image en ligne]. [s. d.]. 

[Consulté le 14 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

http://skikda.boussaboua.free.fr/skikda_cartes_postales_gare_01.htm. 
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2.3 L’emplacement et le rapport à la ville  

Le rapport actuel que chacune des quatre gares sélectionnées a avec sa ville est différent 

de l’une à l’autre. Il est conditionné par la géographie de la ville, par l’emplacement de la gare, 

parfois devenu étroit, et par les différents programmes d’investissement immobilier des villes. 

 

 

 

 

Figure 41 : La gare d’Alger et les 

grands axes routiers de la ville
270

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figure 42 : La gare d’Oran et les grands 

axes routiers de la ville
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270 Carte faite par l’auteur. Plan de fond de Google Earth. 
271 Ibid. 
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Figure 43 : La gare d’Annaba et les 

grands axes routiers de la ville
272

 

 

 

 

 

 

Figure 44 : La gare de Skikda et les 

grands axes routiers de la ville
273

 

 

 

 

 

 

À Alger, la gare centrale se situe entre les anciennes fortifications, aujourd’hui 

renforcées par le boulevard du front de mer et le port. Elle est limitée par des voies rapides qui 

l’enclavent et restreignent son rapport avec la ville. Cette particularité affaiblit donc 

considérablement ses liens avec la ville, au contraire de ce qui s’observe avec la gare d’Agha, 

laquelle s’intègre parfaitement dans le tissu urbain algérois et donne directement sur le square 

d’Alger. Ainsi, le boulevard du front de mer est une barrière urbaine entre la gare et la ville. 

Le piéton doit parcourir plus d’une centaine de mètres pour prendre un ascenseur, et ainsi 

rejoindre la ville ; il a aussi la possibilité de marcher, mais doit alors parcourir environ 

350 mètres pour arriver au niveau du square Port-Saïd. 

 
272 Ibid. 
273 Ibid. 
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Figure 45 : Situation de la gare d’Alger par rapport au boulevard du front de mer
274

 

Figure 46 : Ascenseur public pour rejoindre le square Port-Saïd situé sur la place de la gare d’Alger
275

 

Comme nous l’avons précédemment évoqué, l’ancienne gare d’Oran était installée dans 

le quartier de Karguenta à l’extrémité de la ville d’Oran alors que l’actuelle gare, dite 

« centrale », se situe en plein cœur de l’agglomération oranaise actuelle. Ainsi, la gare centrale 

a joué un rôle primordial dans la construction et le développement de la ville. Correctement 

 
274 Illustration faite par l’auteur. Image de fond par Google Maps. 
275 Photo personnelle, février 2019. 
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connectée avec la ville, elle communique avec la nouvelle ligne du tramway pour permettre 

une meilleure multimodalité dans le transport urbain d’Oran. 

Figure 47 : Carte postale montrant la gare actuelle d’Oran et la place de la gare
276

 

À Annaba, la gare est installée en face du port maritime et communique directement avec 

le centre historique de la ville. Contrairement à la gare centrale d’Oran, la gare d’Annaba a été 

construite dans un quartier déjà urbanisé. Elle donne sur une placette reliée à plusieurs axes 

routiers, lesquelles permettent une bonne liaison avec le reste de la ville. Une distance de 

200 mètres sépare la gare du cours de la Révolution dans laquelle se situe le quartier le plus 

animé d’Annaba et son actuel centre urbain. L’imposante nouvelle gare maritime implantée à 

quelques mètres de la gare ferroviaire affecte grandement à l’aspect monumental voulu par 

l’architecte. 

 
276 La gare d’Oran - Période française - Fin XIXe et début XXe siècle [image en ligne]. [s. d.]. 

[Consulté le 15 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : http://jeanyvesthorrignac.fr/AlbumOran2/Oran%20-

%20Periode%20francaise/Fin%20XIXe%20et%20debut%20XXe%20siecle/slides/Sans%20titre%205.html. 
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Figure 48 : Carte Postale montrant la gare d’Annaba et la place de la gare
277 

Figure 49 : Carte Postale montrant la gare de Skikda et la place du 1ᵉʳ-Novembre 278
 

 
277 Question sur la traction des trains-la gare de Bône [image en ligne]. 1960. [Consulté le 15 octobre 2021]. 

Disponible à l’adresse : https://www.cheminots.net/topic/36218-question-sur-la-traction-des-trains/. 
278 Archives SNTF, non classées. 
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La gare de Skikda se situe entre le mont de Skikda et le port maritime. Elle donne sur 

la place centrale du 1ᵉʳ-Novembre, en plein centre administratif de la ville et fait partie d’un 

ensemble urbain qui en constitue le centre historique. La gare assure une parfaite liaison entre 

le centre-ville en hauteur et les voies ferrées implantées au niveau du port maritime.  

3 Les architectes des gares sélectionnées 

L’œuvre ferroviaire en Algérie revient à plusieurs acteurs : des ingénieurs, des 

architectes, des financiers, des ouvriers, et d’autres. Nous comptons plus de 230 noms 

d’architectes en Algérie entre 1830 et 1930279. Ne pouvant tous les citer, nous nous focalisons 

donc sur les architectes à l’initiative de la conception des gares étudiées ; la connaissance de 

leur vie et leur parcours professionnel est importante pour comprendre leurs orientations 

stylistiques, connaître leurs influences, et ainsi obtenir une lecture approfondie de l’ouvrage 

étudié.  

3.1 Louis Jules Bouchot, probable architecte de la gare d’Alger 

Trouver l’architecte de la gare d’Alger nous a beaucoup préoccupé durant notre travail 

de recherche. Les informations accessibles étaient divergentes ; les signatures sur les plans et 

sur les dossiers des archives n’étaient pas faciles à déchiffrer. La gare a parfois été attribuée à 

l’ingénieur Phillipe Helferrich ou au baron Charles Frédéric Chassériau, architecte célèbre pour 

le traitement du front de mer d’Alger, ce dernier ayant laissé des informations pouvant laisser 

penser qu’il avait été l’architecte de la gare d’Alger280. La réalité est que l’architecte de la gare 

d’Alger n’est pas connu avec certitude. Cependant, en analysant la conception de la gare et en 

la comparant avec les œuvres de plusieurs architectes de la compagnie PLM de cette période, 

nous avons déterminé comme probable architecte de la gare d’Alger le saint-simonien Louis 

Jules Bouchot. 

 

 

 

 
279 PIATON, Claudine, HUEBER, Juliette, AICHE, Boussad, et al. Alger, ville et architecture 1830-1940. Arles : 

Alger : HONORE CLAIR, 4 novembre 2016, p. 31. 
280 Ibid., p.170. 

     OULEBSIR, Nabila. Les Usages du patrimoine : Monuments, musées et politique coloniale en Algérie, 1830-

1930. Paris : Les Éditions de la MSH, 2004, p. 327.  
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Figure 50 : Portrait de Louis Jules Bouchot
281

 

 

 

 

 

 

 

 

Figure 51: Photo du château Talabot, Marseille, 

France
282

 

 

 

 

Figure 52: Plan de l’ancienne gare de Milan, Italie
283

 

 
281 MILHEROU, Dominique. Château Talabot, pour Paulin Talabot par Louis Jules Bouchot, Marseille. Dans : 

Tourisme-Marseille.com [en ligne]. [s. d.]. [Consulté le 16 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

https://tourisme-marseille.com/fiche/chateau-talabot-colline-du-roucas-blanc-architecte-louis-jules-bouchot-

marseille/. 
282 Ibid. 
283 POZZI, Pompeo. Gare centrale de Milan [numérisation en ligne]. 1864. [Consulté le 5 octobre 2021]. 

Disponible à l’adresse : https://boowiki.info/art/gares-activees-en-1864/gare-centrale-de-milan-1864.html. 
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Figure 53: Vue générale de la gare de Nice, France
284

 

 

 

 

 

Figure 54: Vue générale de l’ancienne gare de Milan, 

Italie
285

 

 

 

 

Louis Jules Bouchot est né en 1817 à Paris où il est décédé en 1907. Issu d’une famille 

de la classe moyenne, il a été formé à l’École nationale supérieure des beaux-arts de Paris, — 

dite aussi « les Beaux-Arts de Paris » —, où il obtint son diplôme d’architecte à l’âge de 27 ans. 

Il travailla pour la commande publique et privée jusqu’à ce qu’il devînt, à l’âge de 40 ans, 

l’architecte en chef de la compagnie PLM — il est l’un des dessinateurs de l’album du chemin 

de fer PLM commandé en 1859 par James de Rothschild —, puis l’architecte du gouvernement 

français. Saint-simonien proche de Paulin Talabot et de James de Rothschild, il a été promu 

officier de la Légion d’honneur en 1878286. 

Le parcours de Louis Jules Bouchot a été riche en réalisations architecturales, 

essentiellement dans le monde ferroviaire, mais il est à noter que lui revint également la 

construction de palais et châteaux, à l’exemple du palais de justice de la ville de Tarbes, vers 

1850, ou du château de Talabot à Marseille, conçu vers 1856 dans le style néoclassique pour 

le célèbre ingénieur saint-simonien Paulin Talabot, son ami et président de la compagnie PLM 

 
284 LAMMING, Clive. Nice – Coni : incroyable dernière née des grandes lignes internationales. Dans : Train 

Consultant Clive Lamming [en ligne]. 9 octobre 2020. [Consulté le 16 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

https://trainconsultant.com/2020/10/09/nice-coni-incroyable-derniere-nee-des-grandes-lignes-internationales/. 
285 Ibid. 
286 EBEL, Édouard. Les ministres de la Guerre, 1792-1870 : Histoire et dictionnaire. Rennes : Presses 

universitaires de Rennes, 19 octobre 2022, p. 23.  
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Algérie287. À Marseille encore lui revint la réalisation de l’hôtel des docks, œuvre majeure de 

cet architecte. Construit en 1863 dans un style purement néoclassique, ce bâtiment est 

aujourd’hui classé comme monument historique. L’architecte a aussi laissé son empreinte à 

Paris, avec la réalisation du bâtiment du ministère de la Défense, boulevard Saint-Germain288. 

Plusieurs projets ferroviaires lui sont dus, notamment dans le sud de la France, avec la 

gare ferroviaire de Valence, la gare d’Avignon, la gare de Nice et la gare de Toulon. 

L’architecte a également eu une expérience internationale, hors de l’Algérie et de la France, 

avec la réalisation de l’ancienne gare de la ville de Milan en Italie, disparue depuis 1931289. 

3.2 Albert Ballu, architecte de la gare d’Oran-centre  

L’architecte de la gare d’Oran-centre est Albert Ballu. Né à Paris en 1849 où il décéda 

en 1939, il est le fils du célèbre architecte Théodore Ballu qui avait remporté le prix de Rome 

en 1840290.  

Albert Ballu a fait ses études à l’École nationale supérieure des beaux-arts de Paris. Il 

obtint son diplôme en 1868, puis remporta de nombreux prix dont le Grand Prix de l’Exposition 

universelle de 1900. Il a été architecte diocésain d’Aix-en-Provence, d’Ajaccio, d’Alger et 

d’Oran et a aussi réalisé un grand nombre de restaurations d’édifices en France291. 

De 1889 à 1927, il a été l’architecte en chef des monuments historiques d’Algérie et on 

lui doit de nombreuses réalisations telles que la medersa de Constantine, le casino de Biskra, 

la cathédrale d’Oran et la gare d’Oran, de style néo-mauresque, en 1913292. Il dirigea aussi, 

pendant plus de trente ans, les travaux des fouilles archéologiques en Algérie sur les sites de 

Timgad, Tébessa et Djemila. Il publia notamment un livre sur les ruines de Timgad, en trois 

volumes parus en 1897 et 1903 et 1911, puis un sur celles de Djemila, en 1921293.  

 
287 EMMANUELLI, François-Xavier et CATY, Roland. La Provence contemporaine : de 1800 à nos jours. 

Michigan : Éditions Ouest-France, 31 décembre 1993.  
288 DAUFRESNE, Jean-Claude. Théâtre de l’Odéon : architecture, décors, musée. Bruxelles : Éditions Mardaga, 

2004, p. 78. 
289 Ibid., 
290 Théodore Ballu a été architecte en chef des travaux de la ville de Paris. Il lui est revenu la réalisation de 

l’église de la Trinité et la reconstruction de l’hôtel de ville. BALLU Théodore (répertoire des architectes 

diocésains du XIXe siècle) [en ligne]. [s. d.]. [Consulté le 20 avril 2018]. Disponible à l’adresse : 

http://elec.enc.sorbonne.fr/architectes/17. 
291 TEXIER, Simon. Dictionnaire des Architectes : Les Dictionnaires d’Universalis. Encyclopaedia Universalis. 

[S. l.] : Encyclopaedia Universalis, 27 octobre 2015.  
292 Ibid., 
293 BALLU, Albert. Les Ruines de Timgad (Antique Thamugadi). [S. l.] : Neurdein frères, imprimeurs-éditeurs, 

1911. 

     BALLU, Albert. Les Ruines de Timgad ... Nouvelles découvertes ... Ouvrage illustré, etc. [S. l.] : [s. n.], 1903. 
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Figure 55: Façade principale de la cathédrale d’Oran
294

 

 

 

 

 

Figure 56 : Photo du pavillon de l’Algérie, Exposition universelle de 1889 à Paris
295

 

 
     BALLU, Albert. Les ruines de Timgad, antique Thamugadi: sept années de découvertes (1903-1910). [S. l.] : 

Neurdein Frères, 1911.  

      BALLU, Albert (1849-1930) Auteur du texte. Guide illustré de Djemila (Antique Cuicul) , par Albert Ballu, 

architecte en chef des monuments historiques de l’Algérie. Alger : Jules Carbonel, 1926. 

[Consulté le 16 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : https://gallica.bnf.fr/ark:/12148/bpt6k320953q. 

      
294 SENHADJI, Dalila. La cathédrale du Sacré-Cœur d’Oran (1898-1913). Mélanges de la Casa de Velázquez. 

Nouvelle série [en ligne]. Casa de Velázquez, Novembre 2014, no 44‑2, p. 249‑278.  
295 OULEBSIR, Nabila et VOLAIT, Mercedes (dir.). L’orientalisme architectural entre imaginaires et savoirs. 

Paris : Picard : CNRS, 2009, p. 101. 
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Figure 57 : Vue sur l’entrée du casino à Biskra
296  

 

 

 

 

3.3 Pierre Choupaut, architecte de l’actuelle gare d’Annaba 

L’architecte de l’actuelle gare d’Annaba (ville alors nommée Bône) est Pierre 

Choupaut. Ce Breton, né en 1895 à Brest, s’installa en Algérie, puis au Maroc, à Agadir, où il 

décéda vers 1955297.  

Élève de l’École supérieure des beaux-arts de Paris, il en obtint le diplôme en 1925. 

Trois ans plus tard, il quitta la métropole pour Bône ; il y réalisa de nombreux édifices tels que 

l’actuelle gare, le marché couvert et la poste. Architecte des monuments historiques et 

archéologue, il y réalisa aussi plusieurs fouilles des anciennes ruines romaines. Il est aussi 

l’architecte du casino municipal de Constantine298.  

 

 

 

 

 

 
296 GIDE, André, ROUART, Eugène et WALKER, David H. Correspondance. [S. l.] : Presses Universitaires 

Lyon, 2006, p. 298.  

297 Revue africaine. Société historique algérienne. 1935, Vol. 76‑77, p. 157.  
298 ANNABA-PATRIMOINE. Pierre Choupaut. Dans : Annaba-Patrimoine [en ligne]. 15 septembre 2019. 

[Consulté le 11 février 2023]. Disponible à l’adresse : https://annaba-patrimoine.org/pierre-choupaut/. 
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Figure 58 : Vue générale sur le marché couvert 

d’Annaba
299

 

 

 

Figure 59 : Le théâtre d’Annaba après sa réhabilitation 

par Pierre Choupaut
300

 

 

 

 

 

 

Figure 60: Vue générale sur le casino municipal à 

Constantine
301

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

3.4 Charles Montaland, architecte de la gare de Skikda 

La gare de Skikda (ville anciennement nommée Philippeville) est une réalisation de 

l’architecte Charles Montaland. Celui-ci, né en 1871et décédé en 1946, a été un élève de l’École 

nationale supérieure des beaux-arts de Lyon, puis de celle de Paris302.  

Il a été nommé architecte de la mairie de Philippeville entre 1905 et 1915 et on lui 

attribue la réalisation de nombreux édifices remarquables dans la ville, notamment la gare, 

l’hôtel de ville et la poste303. Il a aussi été l’architecte de la mairie de Mostaganem et du théâtre 

 
299 Pierre Choupaut. Dans : Annaba-Patrimoine [en ligne]. 15 septembre 2019. [Consulté le 16 octobre 2021]. 

Disponible à l’adresse : https://www.annaba-patrimoine.com/pierre-choupaut/. 
300 Ibid. 
301 Ibid. 
302 ALMI, Saïd. Urbanisme et colonisation : présence française en Algérie. Bruxelles : Éditions Mardaga, 2002, 

p. 93.  
303 ARCHIVE SNTF, Boite 54. 
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de Sidi-Bel-Abbès304. Devenu architecte de gouvernement général en Algérie, il a été affecté 

aux constructions scolaires destinées aux indigènes305. Il a également réalisé, pour le compte 

de la Compagnie des chemins de fer algériens (CFA), plusieurs programmes de logement pour 

les cantonniers européens et indigènes306. Enfin, il réalisa le pavillon de l’Algérie pour 

l’Exposition coloniale internationale qui s’est tenue à Vincennes, en France, en 1931307. 

 

 

 
Figure 61 : Vue générale sur l’hôtel de ville de Skikda

308
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Figure 62 : Vue générale sur le théâtre de Sidi-Bel-Abbès
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304 Embellissements de Bel Abbés. [En ligne]. L’Afrique du Nord illustré. Bel Abbés, 1933. 

[Consulté le 26 avril 2022]. Disponible à l’adresse : 

http://oran3.free.fr/SBA%20MEKERRA/TOTALITE%20SBA%20MEKERRA/www.mekerra.fr/images/histoire

/theatre-municipal/embellissements-1933.jpg. 
305 ARCHIVE SNTF, Boite 57. 
306 Ibid.,  
307 OULEBSIR, Nabila. Les Usages du patrimoine : Monuments, musées et politique coloniale en Algérie, 1830-

1930. Paris : Les Editions de la MSH, 2004, p. 277. ISBN 978-2-7351-1006-3. 
308 MATTERA, Jean. Rusicade- Philippeville, photos et cartes postales période 1950-1962 [en ligne]. 2016. 

[Consulté le 16 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : http://philippeville.jimdofree.com/cartes-postales/1950-

1962/. 
309 M, Abdelkrim. Sidi Bel Abbès : Sit-in des travailleurs du Théâtre régional | El Watan. 09/09/2019 [en ligne]. 

El Watan. Sidi Bel abbés, 2019. [Consulté le 16 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

https://www.elwatan.com/regions/ouest/bel-abes/sidi-bel-abbes-sit-in-des-travailleurs-du-theatre-regional-09-09-

2019. 
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Figure 63 : Carte postale du pavillon de l’Algérie lors de 

l’Exposition coloniale universelle de 1931
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Figure 64 : Vue générale sur la mairie de Mostaganem
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Figure 65 : Vue générale sur la gare ferroviaire de Sidi-Bel-

Abbès
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310 OULEBSIR, Nabila. Op.cit., p. 277.  
311 Photo personnelle, décembre 2017. 
312 Gare de Sidi-Bel-Abbès [image en ligne]. [s. d.]. [Consulté le 16 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

https://fr.geneawiki.com/images/5/57/Sidi_Bel_Abb%C3%A8s_la_gare.jpg. 



 

113 
 

En résumé de ce chapitre :  

Le chemin de fer algérien a su donner satisfaction aux objectifs de la colonisation, qu’ils 

soient militaires, économiques, commerciaux, agricoles, industriels ou intellectuels. Il a 

participé à la ségrégation raciale par le déplacement de la population pour l’installation de 

villes européennes en fin des lignes ferroviaires, et par la séparation de cette population sur un 

territoire coupé en deux par la ligne impériale du Tell. Il s’agissait ainsi de divide et impera, à 

savoir : diviser pour mieux régner. 

Si l’on se réfère aux quatre gares d’importance que nous avons sélectionnées pour notre 

étude, les premières gares ferroviaires en Algérie ont été implantées en dehors des fortifications 

de la ville, hormis la gare de Skikda. Là, le besoin d’une gare située sur le port était important 

pour faciliter la construction d’une ville européenne nouvelle, afin d’y loger les nouveaux 

arrivés ; le chemin de fer a matérialisé à Skikda une séparation entre les terrains des indigènes 

et ceux des Européens313. Depuis sa construction, la gare d’Alger a perduré à sa place, mais 

une autre gare a vu le jour au début du 20ᵉ siècle au niveau d’Agha pour mieux s’approcher du 

centre urbain. La gare d’Annaba s’est rapprochée du centre-ville et du port en trois temps. 

Quant à Oran, c’est la ville qui s’est agrandie jusqu’au quartier Karguenta et a fini par gagner 

la gare, qui se trouvait toujours dans ce quartier, malgré un changement de site.  

Les grandes gares d’Algérie sont l’œuvre d’architectes importants, formés aux beaux-arts 

de Paris, comme l’architecte diocésain Albert Ballu, l’architecte breton Pierre Choupaut ou 

encore Charles Montaland, architecte du gouvernement général dont les œuvres se retrouvent 

à travers tout le pays, ainsi que d’autres comme Louis Jule Bouchot, probable architecte de la 

gare d’Alger. Le parcours résumé de chacun nous permet d’apprécier les sensibilités 

architecturales de chacun et d’ainsi mieux appréhender les œuvres qu’ils ont conçues. 

Dans les chapitres qui vont suivre nous allons nous attarder sur l’aspect architectural et 

technique des gares ferroviaires algériennes, sur la sélection des gares choisies et cela dans le 

but de mieux comprendre la diversité du langage architecturale employé pour ces gares, 

connaître et savoir reconnaître les éléments architectoniques liés au monde ferroviaire en 

Algérie, appréhender l’organisation spatiale et fonctionnelle des gares et aborder les techniques 

constructives employées.  

 

 
313 Carte des environs de Philippeville [image en ligne]. 1840. [Consulté le 16 octobre 2021]. Disponible à 

l’adresse : https://gallica.bnf.fr/ark:/12148/btv1b8494594k. 
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Partie II : Spécificités 
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L’histoire de l’architecte ou l’histoire matérielle du bâti, approfondi la connaissance 

accumulée en intégrant l’histoire de l’objet sur la longue durée et en déterminant les modes 

opératoires de l’intervention sur celui -ci. L’analyse, par le détail, des éléments et des 

composants du bâti, dans leur conformation qui va du projet réalisé à sa possible variation à 

son avenir, précisent ces partis consolidés et son possible devenir.314  

Franz Graf 

  

 
314 KLEIN, Richard. A quoi sert l’histoire de l’architecture aujourd’hui ? Paris : Hermann, 11 avril 2018, p. 70-

71. 
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La deuxième partie de cette thèse consacrée à l’architecture des gares algériennes se 

compose de quatre chapitres complémentaires. Elle permet de lire en profondeur l’architecture 

ferroviaire en Algérie à partir de sa richesse et de sa diversité, allant du néoclassique à 

l’éclectique passant par le néo-mauresque et se terminant par le mouvement moderne, ainsi que 

ses relations avec l’architecture de la France et d’autres pays.  

Cette partie dévoile la richesse architectonique ferroviaire algérienne par l’étude de 

différents éléments, du campanile à la coupole en passant par les auvents, les ouvertures et les 

balcons, notamment, ainsi que par l’étude des façades des gares précédemment sélectionnées. 

Un point sur l’organisation spatiale et fonctionnelle de ces gares met en avant la diversité des 

aménagements architecturaux, comment ils permettent la mise en place des différents services 

trouvés dans les gares, et comment ils s’adaptent aux enjeux actuels du transport ferroviaire. 

Les techniques constructives classiques ou innovantes employées dans la construction des gares 

sélectionnées sont également abordés, ainsi que la description des matériaux, qu’ils aient été 

utilisés pour la construction de l’ossature des bâtiments voyageurs ou pour des finitions, parfois 

particulièrement soignées.  
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Chapitre 3 : Les gares ferroviaires, de la naissance à 

l’hybridation 

 

 
 La gare est en effet le cœur du réseau ferroviaire et c’est par ce réseau que 

naît la France moderne. De 1830 à 1880, le chemin de fer tisse sur tout le territoire 

une résille métallique qui fortifie le centralisme parisien, unifie le pays, met toutes 

les provinces à l’heure de la capitale, bouleverse la démographie, crée de nouveaux 

paysages, exalte la sidérurgie (rails, wagons, halles), l’énergie de la vapeur (la 

locomotive). 315  

Michel Ragon 

 
 

La gare ferroviaire a longuement été un ouvrage témoignant du progrès et de la 

modernisation d’un pays, en même temps qu’elle était l’image illustrant la richesse d’une 

compagnie ferroviaire. Née en Angleterre vers le début du 19ᵉ siècle, elle a été présente dès 

1830 aux États-Unis, puis en France vers 1837316. Quant à la première gare de voyageurs en 

Algérie, elle a été inaugurée à Blida vers 1860317.  

La gare, par son caractère évolutif et ses capacités d’adaptation, représente un objet 

complexe à étudier. Conçu tantôt par des ingénieurs, tantôt par des architectes, ce bâtiment 

d’architecture continue d’embellir nos rues et nos villes. On ne peut pas parler de la production 

architecturale des gares sans être confronté à la complexe question du style et du type en 

architecture ferroviaire, et ce, en Algérie comme ailleurs. 

Dans ce chapitre et le chapitre suivant, la production architecturale ferroviaire d’un siècle 

et demi en Algérie est présentée ; elle part du style néoclassique jusqu’au style moderne et 

 
315 RAGON, Michel. L’architecture des gares : naissance, apogée et déclin des gares de chemin de fer. Paris : 

Denoël, 1984, p.05.  
316 Le premier bâtiment voyageur a été construit à Liverpool ; il a été ouvert aux voyageurs en 1830. CITÉ DE 

L’ARCHITECTURE ET DU PATRIMOINE. Architecture et urbanisme des gares de chemins de fer/ Bowie 

Karen [en ligne]. 5 mars 2018. [Consulté le 26 avril 2022]. Disponible à l’adresse : 

https://www.youtube.com/watch?v=4hJY7sVNp3c. 

     En 1837, à Paris, la gare Saint-Lazare a ouvert ses portes aux voyageurs. BOWIE, Karen. Les grandes gares 

parisiennes au XIXème siècle. Paris : Action artistique de la Ville de Paris, 1987, p. 54. 
317 La gare de Blida a été inaugurée le 15 août 1860 en présence de Monseigneur l’archevêque d’Alger et du 

gouverneur général d’Alger. PAVY, Louis-Antoine-Augustin. Allocution, prononcée par Mgr l’évêque d’Alger 

pour la bénédiction de la première pierre de la gare du chemin de fer de Blidah. Blida : bibliothèque impériale, 

1859. [Consulté le 4 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : https://gallica.bnf.fr/ark:/12148/bpt6k5789330v. 
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contemporain318. Le travail présenté se base non seulement sur une exploitation de documents 

inédits, comme des archives trouvées au centre d’archives de la SNTF, mais également sur des 

sources personnelles comprenant des photographies, des cartes postales et divers autres 

documents. 

Ce chapitre consiste en une lecture architecturale de bâtiments pour voyageurs construits 

en Algérie pendant plus d’un demi-siècle. Présentée de façon chronologique, celle-ci doit 

permettre de reconnaître les styles et de comprendre les inspirations des architectes et des 

ingénieurs sur ce laps de temps. L’étude couvre les périodes de prospérité et de déclin qu’a 

connues le monde ferroviaire en Algérie ; elle permet ainsi de souligner que le contexte de la 

colonisation a eu un impact direct sur la production architecturale319.   

  

 
318 La gare d’Alger et celle de Constantine ont été construites dans un style néoclassique. Plus de détails dans le 

chapitre suivant (3). 

    La gare d’Arzew, celle de Bourj Mnaeïl, et la gare ferroviaire de l’aéroport d’Alger, construite en 2019, sont 

des exemples de gares algériennes contemporaines. Plus de détails dans le chapitre suivant (3). 
319 La majeure partie des investissements ferroviaires postcoloniaux date d’après 2014. Plus de détails dans le 

chapitre suivant (3). 
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1 L’architecture ferroviaire du 19ème siècle en Algérie 

L’« embarcadère du chemin de fer », le « débarcadère », le « bâtiment voyageurs » sont 

quelques vocabulaires attribués auparavant aux bâtiments que nous appelons aujourd’hui 

communément « la gare »320. En Algérie, les transports en commun routiers étant les moyens 

de transport les plus utilisés, le terme « gare » désigne souvent la gare routière ; les gares où 

transitent les trains sont généralement appelées « gares ferroviaires ». Dans cette thèse, le terme 

« gare » sera employé dans le sens de gare ferroviaire. 

L’étude des gares ferroviaires peut se faire à partir de différentes classifications :  

– Une classification par usage se base sur l’utilisation qui est faite des gares : gares pour 

voyageurs, gares aux marchandises, gares marchés, gares hôtels, et autres. Ce type de 

classification a été utilisé par Michel Ragon dans L’architecture des gares321.  

– La classification sur l’exploitation se réfère à la compagnie exploitante, avec la difficulté 

que parfois plusieurs compagnies ferroviaires exploitent la même gare. On retrouve une 

telle classification dans l’ouvrage De Paris à la mer d’Hélène Bocard et Philippe 

Ayrault322.  

– La classification peut être faite par destination : gares de centre-ville, gares de banlieue, 

gares régionales, gares de campagne, etc.  

– Elle peut s’établir selon le trafic des voyageurs, qui détermine la classe des gares : gare de 

première classe, gare de seconde classe, station, comme dans le travail de thèse de François 

Poupardin323.  

– Les gares peuvent encore être classées par leur situation sur le réseau : gares terminus, 

gares de passage, gares frontières et autres, comme dans le travail de Léonce Reynaud324.  

 
320 RAGON, Michel. L’architecture des gares : naissance, apogée et déclin des gares de chemin de fer. Paris : 

Denoël, 1984, p. 5. 

     Souvent, la gare au sens strict n’occupe qu’une partie de ce qui est nommé ainsi. CITÉ DE 

L’ARCHITECTURE ET DU PATRIMOINE. Architecture et urbanisme des gares de chemins de fer/ Bowie 

Karen [en ligne]. 5 mars 2018. [Consulté le 26 avril 2022]. Disponible à l’adresse : 

https://www.youtube.com/watch?v=4hJY7sVNp3c.  
321 RAGON, Michel. L’architecture des gares : naissance, apogée et déclin des gares de chemin de fer. Paris : 

Denoël, 1984.  
322 BOCARD, Hélène et AYRAULT, Philippe. De Paris à la mer : la ligne de chemin de fer Paris-Rouen-le 

Havre : Ile-de-France et Haute-Normandie. Paris : Inventaire général du patrimoine culturel, 2005.  
323 POUPARDIN, François. L’architecture des bâtiments voyageurs des compagnies de chemin de fer en France, 

des origines à la seconde guerre mondiale : étude des programmes et des types [en ligne]. Thèse de doctorat. 

Paris 1 : Paris 1, 1 janvier 2005. [Consulté le 28 septembre 2021]. Disponible à l’adresse : 

http://www.theses.fr/2005PA010601. 
324 REYNAUD, Léonce. Traité d’architecture-Planches. 3ème édition. Paris : Dunod. Paris, 1870 1867. 

[Consulté le 11 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : https://gallica.bnf.fr/ark:/12148/bpt6k5627138z. 
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– Un classement peut se baser sur la configuration du bâtiment voyageurs en « L », en « U », 

parallèle aux voies ou en frontal, comme le fit Akihiko Kanai lors de sa thèse325.  

– Enfin, pour faire référence au travail de Georges Ribeill, une classification peut s’organiser 

en se basant sur le type des entrées et des sorties des gares326.  

Ces différentes classifications montrent clairement la complexité du traitement du sujet ; 

les points de vue, divers et variés, de ceux qui les ont utilisées sont tous justifiés. Cependant, 

pour conduire et restituer notre étude, au lieu de tenter d’utiliser une de ces classifications, nous 

avons préféré réaliser une lecture chronologique de leur langage architectural afin de dévoiler 

toute la richesse architecturale produite durant le siècle et demi d’existence des gares en 

Algérie. Cette lecture n’est certes pas exhaustive puisqu’elle s’est limitée dans un premier 

temps majoritairement aux façades, avec la mise en avant de quelques éléments importants, 

comme les portes, la tour d’horloge, etc.  

Il est à noter que ce chapitre 3 et le chapitre suivant abordent les styles de l’architecture 

ferroviaire algérienne, en les resituant par rapport aux réalisations ferroviaire d’autres pays. Il 

est aussi important de resituer l’architecture ferroviaire dans un contexte architectural plus 

large. Les courants architecturaux académiques identifiés dans l’ouvrage Alger, ville et 

architecture 1830-1940 suivent la chronologie suivante : de 1830 à 1860 le style néoclassique 

s’imposa, puis vint celui de l’« haussmannisation » du paysage urbain327. Comme cela va être 

détaillé, en ce qui concerne la production de l’architecture ferroviaire en Algérie, seul le style 

néoclassique a été suivi de 1860 jusqu’à la fin du 19e siècle. Ce ne fut qu’à partir du 20e siècle 

que l’expérimentation architecturale dans le monde ferroviaire et la diversification prirent place 

et se libérèrent, pour s’adapter tantôt à une culture locale, tantôt à une tendance internationale. 

1.1 La naissance de l’architecture ferroviaire algérienne en style néoclassique  

Apparues en Algérie vers 1860, les premières gares ferroviaires ont été construites en 

style néoclassique par des architectes ou des ingénieurs, ces derniers étant souvent des saint-

simoniens328.  

 
325 KANAI, Akihiko. Les gares françaises et japonaises, halle et bâtiment principal - Une recherche 

comparative. Paris : École Nationale des Ponts et Chaussées, 2005, p. 283. 
326 BOWIE, Karen. op.cit., p. 33. 
327 PIATON, Claudine, HUEBER, Juliette, AICHE, Boussad, et al. op.cit., p. 50‑68. 
328 Comme précédemment dit, la première gare en Algérie a été celle de Blida. Voir chapitre 1. 

      RENAULT, Christophe et LAZÉ, Christophe. Les styles de l’architecture et du mobilier. Nouvelle édition 

revue et augmentée. Paris : Editions Jean-Paul Gisserot, 2006, p. 104. 
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Le style néoclassique a été adopté au cours de la période impériale, soit durant plus de 

70 ans, par diverses compagnies ferroviaires329. Ce langage néoclassique en architecture se 

caractérisait par des constructions majoritairement sous forme parallélépipédique, où la 

symétrie s’imposait ainsi qu’une rythmicité des ouvertures, souvent en arc de plein cintre. La 

présence d’un fronton était fréquente, tout comme celle de balustres et d’œil-de-bœuf. 

Avec les premières gares construites en Algérie, ce style a été présent à l’est et au centre 

du pays sur les lignes de la Compagnie PLM, comme l’illustrent toujours les gares de 

Constantine et de Sétif et les gares d’Alger et de Blida. On le retrouvait également à l’ouest 

avec, pour meilleur exemple de ce style, l’ancienne gare de Aïn Témouchent construite sur une 

ligne qui appartenait à la Compagnie de l’Ouest algérien. 

Figure 66 : Vue générale de la gare d’Alger — Réalisation de 1868, architecte Louis-Jules Bouchot330 

Ce style d’architecture de gares se retrouvait également en France et dans de nombreux 

pays pour les constructions de cette période. On peut citer l’ancienne gare de Milan, en Italie, 

œuvre de l’architecte saint-simonien de la gare d’Alger, le Français Louis-Jules Bouchot331. 

Cette gare avait été ouverte au public en 1864, soit quatre ans avant la gare d’Alger332. Les 

ressemblances entre les deux gares ont donc été nombreuses. Elles ont été construites selon un 

 
329 Ibid., p. 106. 
330 Photo prise par l’auteur le 02/02/2018. 
331 Louis-Jules Bouchot (1817-1907) était un architecte français qui réalisa notamment la gare de Nice-Ville et la 

première gare centrale de Milan. JANBERG, Nicolas. Louis-Jules Bouchot (1817 - 1907) [en ligne]. Berlin : 

Structurae c/o Nicolas Janberg, [s. d.]. [Consulté le 26 avril 2022]. Disponible à l’adresse : 

https://structurae.net/fr/personnes/louis-jules-bouchot. 
332 GODOLI, Ezio et COZZI, Mauro (dir.). Architettura ferroviaria in Italia. Ottocento. 1. ed. Palermo : D. 

Flaccovio, 2004.  
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plan identique avec une mise en avant de l’entrée principale comprenant cinq portes d’entrée 

pour la gare milanaise et trois pour la gare algéroise ; les traitements de la façade principale et 

des angles ont été similaires.  

 

Figure 67 : Vue générale de l’ancienne gare de Milan — Réalisation de 1864, architecte Louis-Jules 

Bouchot333 

La gare de Kiev, à Moscou en Russie, a été construite par l’architecte Vladimir Choukhov 

dans un style purement néoclassique, avec des arcs en plein cintre et des colonnes d’ordre 

ionique ; l’entrée a été prévue sous un arc en plein cintre. La gare de Zurich, en Suisse, a été 

pour sa part construite avec une parfaite symétrie et des arcades avec un arc en plein cintre, 

rappelant le style néoclassique334. Elle a été ouverte au public en 1871. 

En France, les gares ferroviaires construites dans le style néoclassique ont été 

nombreuses. On peut citer la gare de Lyon à Paris, de la Compagnie PLM, due à l’architecte 

Marius Toudoire, et la gare de Nice-Ville qui, dessinée par l’architecte de la gare d’Alger, 

Louis-Jules Bouchot, a été conçue de taille et d’architecture très similaires335. Dès son 

ouverture au public la même année que la gare d’Alger, soit 1868, la gare de Nice-Ville 

comportait une entrée à trois portes en arc plein cintre et une horloge centrale au cœur de son 

fronton dit « double ».  

 
333 L’ancienne gare centrale dessinée par l’architecte français Louis-Jules Bouchot sur le Giornale de ll'Ingegnere 

e Architetto en janvier 1865. POZZI, Pompeo. Louis-Jules Bouchot [image en ligne]. 1864. 

[Consulté le 26 avril 2022]. Disponible à l’adresse : https://fr.wikipedia.org/w/index.php?title=Louis-

Jules_Bouchot&oldid=188443073. Page Version ID: 188443073. 
334 RENAULT, Christophe et LAZÉ, Christophe. Op.cit., p. 41. 
335 L’architecte français Denis Marius Toudoire a réalisé pour la Compagnie PLM de grandes gares comme la 

gare de Lyon à Paris, celles de Bordeaux-Saint-Jean et de Toulouse-Matabiau. Il a également été un des 

architectes de la Grande Poste d’Alger. OULEBSIR, Nabila et VOLAIT, Mercedes (dir.). L’orientalisme 

architectural entre imaginaires et savoirs. Paris : Picard : CNRS, 2009, p. 63. 
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Figure 68 : Vue générale sur la gare centrale de 

Zurich en Suisse336 

 

 

 
Figure 69 : Vue générale sur la gare de Kiev à 

Moscou, en Russie337 

 

 

 

 

 

Figure 70 : Vue générale de la gare de Lyon à Paris, 

en France338 

 

 

 

 

Figure 71 : Vue générale de la gare de Nice-Ville en 

France339 

 

 

 
336 AUZIAS, Dominique et LABOURDETTE, Jean-Paul. Zurich 2014 Petit Futé. Paris : Petit Futé, 15 novembre 

2013.  
337 Gare de Kiev (Moscou, 1917). Structurae [en ligne]. 2006. [Consulté le 5 octobre 2021]. Disponible à 

l’adresse : https://structurae.net/fr/ouvrages/gare-de-kiev. 
338 La gare de Lyon à Paris [image en ligne]. 1900. [Consulté le 5 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

http://paris1900.lartnouveau.com/paris12/gare_lyon.htm. 
339 VD. Gara de Nice-Ville [image en ligne]. 6 septembre 2015. [Consulté le 26 avril 2022]. Disponible à 

l’adresse : https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Nice_train_Station.JPG#filehistory. Propre travail. 



 

124 
 

Si l’on revient plus en détail à l’architecture ferroviaire en Algérie, la gare de 

Constantine a été construite, comme ce fut précédemment évoqué, dans un style néoclassique 

dont l’architecte a intégré les principales caractéristiques. Ainsi la gare comprend une façade 

parallélépipédique rythmée par la présence d’ouvertures symétriques en arc en plein cintre et 

présence de l’œil-de-bœuf340.  

Figure 72 : Vue générale de la gare de Constantine — Réalisation de 1868, Compagnie PLM341 

L’arc en plein cintre compose les entrées principales des gares en Algérie, Cependant, 

certaines exceptions peuvent être remarquées à l’exemple de la gare d’El Mohammadia342. 

   

 
340 DERROITTE, Luc. Dictionnaire de l’ornement. Paris : Gisserot, 9 février 2012, p. 217.  
341 BENDJABELLAH, Intissar. Constantine : Transport à Didouche Mourad - Le train toujours boudé. El Watan. 

[en ligne]. El Watan. Alger, 28 mai 2018. [Consulté le 5 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

http://infotraficalgerie.dz/actualites/constantine-transport-a-didouche-mourad-train-toujours-boude/. 
342 El Mohammadia était nommé Perrégaux durant la période coloniale. 

Figure 73 : Entrée de la 

gare de Constantine 

Figure 74 : Entrée de la 

gare d’Alger 

Figure 75 : Entrée de la gare 

d’El Mohammadia 
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Dans l’architecture ferroviaire néoclassique, on remarque l’utilisation récurrente du 

fronton343. Ils abritent l’horloge, un élément important à l’époque de leur construction, où la 

gare était perçue comme un monument repère dans la ville.  

En Algérie, il existe plusieurs types de frontons. Celui de la gare Alger est un fronton 

triangulaire, forme qui se retrouve à la gare de Lille-Flandres. La gare de Constantine est ornée 

d’un fronton appelé « double », comme celui de la gare de Nice-Ville.  

 

Figure 80 : Vue générale de la gare de Sétif — Réalisation de 1879, Compagnie de l'Est algérien344 

 
343 DERROITTE, Luc. Dictionnaire de l’ornement. Paris : Gisserot, 9 février 2012, p. 136. 
344 CHELIGHOUM, Amel, BENABDELLAH, Amel et KHELFALLAH, Sheherazad (Encadreur). La 

sauvegarde et réhabilitation du patrimoine ferroviaire : cas de la gare de Sétif [en ligne]. Mémoires de Master. 

Jijel : Université de Jijel, 2018. [Consulté le 29 septembre 2021]. Disponible à l’adresse : http://dspace.univ-

jijel.dz:8080/xmlui/handle/123456789/626. Accepted: 2020-10-11T21:17:14Z. 

Figure 78 : Fronton de 

la gare Lille-Flandres 
Figure 79 : Fronton de 

la gare d’Alger 

Figure 77 : Fronton de 

la gare Constantine  

Figure 76 : Fronton de 

la gare de Nice-Ville  
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D’autres styles de frontons embellissent les gares algériennes à l’image de celle de Sétif 

avec son fronton nommé « entrecoupé » ou de celle de Guelma avec son fronton dit « à 

pans »345.  

 

Figure 83 : Vue générale de l’ancienne gare ferroviaire de Aïn Témouchent — Réalisation de 1882, 

Compagnie de l’Ouest algérien346 

En architecture ferroviaire de style néoclassique, l’utilisation de balustres et de corniches 

a été courante. On les a retrouvés à la gare de Aïn Témouchent au niveau du toit et pour marquer 

les niveaux d’un bâtiment, comme à la gare de Sétif au niveau de l’étage, et à la gare d’Alger 

 
345RATKOVIC, Stéphane. Le Fronton dans l’architecture française de la seconde moitié du XVI° et du début du 

XVII° siècles, [S. l.] : [s. n.], 1998.  . 
346 ROSSO, Jean-Claude. Saint Denis du Sig [en ligne]. [s. d.], p. 6. Disponible à l’adresse : 

https://jeanyvesthorrignac.fr/wa_files/INFO_20688_20SIG.pdf. 

Figure 82 : Fronton à pans de la gare de Guelma Figure 81 : Fronton entrecoupé de la gare de Sétif 
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afin de marquer chaque niveau347. Ces éléments d’architecture se sont aussi retrouvés dans les 

plus grandes gares construites dans la deuxième moitié du 19e siècle en dehors de l’Algérie, à 

l’image de la gare de l’Est à Paris, de la gare Saint-Charles à Marseille ou de la gare de Madrid-

Atocha en Espagne. 

 

 

Figure 84 : La gare de Madrid-Atocha en 

Espagne348 

 

     

   

Figure 85 : La gare de l’Est à Paris, en France349 

 

 

 

L’utilisation de l’œil-de-bœuf comme élément de décoration extérieure a également été très 

présente dans l’architecture ferroviaire néoclassique350. Cet élément architectural abritait en 

général l’horloge ; il était, par sa forme, adapté à cette fonction. Mais, il a aussi été employé 

au-delà du fronton abritant l’horloge. On le trouve ainsi comme un élément d’architecture sur 

les façades des gares d’Alger et de Constantine. 

 
347  LALLEMAND, Charles. L’Ouest de l’Algérie. Réseaux exploités par la compagnie de l’Ouest-Algérien, 

lignes de l’Ouest-Algérien et de la Cie franco-algérienne. Paris : CHALLAMEL ET Cie, ÉDITEURS, 1891. 

[Consulté le 5 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : https://gallica.bnf.fr/ark:/12148/bpt6k5789563x. 
348Gare d’Atocha [image en ligne]. 2021. [Consulté le 5 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

https://www.esmadrid.com/fr/information-touristique/estacion-de-atocha. 
349 BOCHENEK, Gilbert. Gare de Paris-Est [image en ligne]. 2009. [Consulté le 5 octobre 2021]. Disponible à 

l’adresse : https://fr.wikipedia.org/w/index.php?title=Gare_de_Paris-Est&oldid=186879030. Page Version ID: 

186879030. 
350 DERROITTE, Luc. Op,cit, p.217. 
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L’emploi de claveaux dans l’architecture ferroviaire a été très commun351. Ils sont utilisés 

pour marquer les portes ou les contours des fenêtres et mettre en valeur des bâtiments, comme 

dans les gares d’El-Mohammadia, de Aïn Témouchent et de Blida. Ils pouvaient donner sur des 

balcons comme aux gares de Sétif et de Constantine. 

 

Figure 88 : Vue générale de la gare de Mohammadia « Mascara » — Réalisation de 1879, Compagnie PLM352 

 
351 LAVENU, Mathilde et MATAOUCHEK, Victorine. Dictionnaire d’architecture. Paris : Éditions Gisserot, 

2017, p. 35.  
352DUVAL, Albert. Perrégaux - Carte postale ancienne [image en ligne]. [s. d.]. [Consulté le 6 octobre 2021]. 

Disponible à l’adresse : https://www.geneanet.org/cartes-postales/view/39120#0.  

Figure 87 : Œil-de-bœuf de la gare de 

Constantine 

 

Figure 86 : Œil-de-bœuf de la gare 

d’Alger 
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1.2 Le style éclectique dans l’architecture ferroviaire d’Algérie et d’ailleurs 

Le style éclectique, ou style éclectique pittoresque moyen et tardif, prôné par l’historien 

de l’architecture « Meeks » dans les années 1950, a marqué sa présence dans diverses gares 

ferroviaires en Algérie353. Ce style est caractérisé par un mélange de styles architecturaux dans 

une seule construction. À titre d’exemple, la gare de Khemis Miliana (ex-Affreville) se 

caractérise par une architecture d’apparence néoclassique, avec des portes d’entrée en arc plein 

cintre et des corniches qui marquent les niveaux du bâtiment ; s’y mêlent des fenêtres 

horizontales, empruntées à l’architecture moderne, et des balcons en encorbellement354. 

Figure 89 : Vue générale de la gare de Khemis Miliana, Compagnie — Réalisation de 1879, PLM355 

La gare de Maghnia est située à l'extrême ouest de l'Algérie, la tour de l'horloge semble 

originale et présente au centre de cet édifice pour marquer la symétrie, un mélange 

d'architecture classique avec une ornementation mauresque faite de céramiques sur les côtés 

de la tour de l'horloge et sous la crête. 

 
353 RENAULT, Christophe et LAZÉ, Christophe. Les styles de l’architecture et du mobilier. Nouvelle édition 

revue et Augmentée. Paris : Editions Jean-Paul Gisserot, 2006.  
354 Définition de ENCORBELLEMENT [en ligne]. Nancy : cnrtl.fr, [s. d.]. [Consulté le 26 avril 2020]. Disponible 

à l’adresse : https://www.cnrtl.fr/definition/academie8/encorbellement. 
355 Photos de la gare de Khemis Miliana [image en ligne]. [s. d.]. [Consulté le 6 octobre 2021]. Disponible à 

l’adresse : https://el-khemis.blog4ever.com/photos. 
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Figure 90 : Vue générale de la gare de Maghnia, Photo de 1923,Compagnie PLM356 

Quand on parle d’éclectisme dans le monde ferroviaire, on se doit de citer la gare 

d’Anvers-Central en Belgique qui donne une leçon d’architecture. Ce bijou architectural est 

souvent considéré comme la plus belle gare ferroviaire d’Europe. Dessinée par l’architecte 

belge Louis de la Censerie, elle a été construite dans un style mêlant le néogothique au 

néoclassique avec une utilisation remarquable du verre et du fer357. Elle a été ouverte au public 

en 1905358. 

 

 

 

Figure 91 : La gare d’Anvers-Central en Belgique359 

 

 

 
356 Maghnia-Djebala. Dans : Maghnia-Djebala [en ligne]. 2017. [Consulté le 26 avril 2022]. Disponible à 

l’adresse : http://maghnia-djebala.blogspot.com/p/blog-page_8.html. 
357 Louis Joseph Jean-Baptiste de la Censerie (1838 -1909), architecte belge, a été actif dans la seconde moitié du 

19e siècle et au début du 20e siècle. Il a été lauréat en 1862 du prestigieux prix de Rome d’architecture. Louis de 

la Censerie (1838 - 1909) [en ligne]. Berlin : Structurae c/o Nicolas Janberg, 2009. [Consulté le 26 avril 2022]. 

Disponible à l’adresse : https://structurae.net/fr/personnes/louis-de-la-censerie. 
358 YADAN, Henri. Gare d’Anvers, un monument historique Art Nouveau [image en ligne]. 2019. 

[Consulté le 6 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : https://magazine.bellesdemeures.com/luxe/art-de-

vivre/gare-d-anvers-un-monument-historique-art-nouveau-article-30026.html. 
359 Ibid. 



 

131 
 

 

Le deuxième exemple d’importance d’une architecture ferroviaire éclectique est la gare 

Chhatrapati Shivaji située à Mumbai, en Inde. Œuvre de l’architecte britannique Frederick 

William Stevens, cette gare mêle une architecture néogothique victorienne à une architecture 

typique des palais indiens, pour un résultat unique360. Elle a été ouverte au public en 1887 et 

elle a été classée en 2004 sur la liste du patrimoine mondial de l’UNESCO361. 

 

 

Figure 92 : La gare de Chhatrapati Shivaji à 

Mumbai, en Inde362 

 

 

 

 

 

Figure 93 : Gare de Biélorussie à Moscou, en 

Russie363 

 

 

 

 
360 Frederick William Stevens (1847-1900) était un architecte anglais qui travaillait pour le gouvernement 

colonial britannique en Inde. Frederick William Stevens (1847 - 1900) [en ligne]. Berlin : Structurae c/o Nicolas 

Janberg, 2007. [Consulté le 26 avril 2022]. Disponible à l’adresse : https://structurae.net/fr/personnes/frederick-

william-stevens. 

   Architecture de l’Inde. Dans : HISOUR Art Culture Histoire [en ligne]. 18 mai 2018. 

[Consulté le 7 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : https://www.hisour.com/fr/architecture-of-india-31201/.     
361 L’UNESCO (United Nations Educational, Scientific and Cultural Organization en anglais ou Organisation 

des Nations unies pour l’éducation, la science et la culture en français) est une institution spécialisée 

internationale de l’Organisation des Nations Unies (ONU). 
362 MAJUMDER, Hitaishi. Le Terminus de Chhatrapati Shivaji, à Mumbai : bien plus qu'une gare. Dans : itinari 

[en ligne]. 26 mai 2020. [Consulté le 6 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

https://www.itinari.com/fr/chhatrapati-shivaji-terminus-mumbai-not-just-a-railway-station-b94h. 
363 DORION, Henri. Moscou : gare de Biélorussie [image en ligne]. 1966. [Consulté le 7 octobre 2021]. 

Disponible à l’adresse : http://monde.ccdmd.qc.ca/ressource/?id=116671&demande=desc. 
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Figure 94 : La gare centrale de Luxembourg, Grand-

Duché de Luxembourg364 

 

 

 

 

 

Figure 95 : La gare de Limoges-Bénédictins à 

Limoges, en France365 

 

  

 

En Russie, l’architecture éclectique a été très présente durant le 19ᵉ siècle, comme en 

témoigne la gare de Biélorussie à Moscou. Ouverte au public en 1870, cette dernière a été 

construite avec un mélange d’architecture néo-baroque et d’architecture néoclassique366. La 

gare du Luxembourg, située dans la capitale du Grand-Duché du Luxembourg (Luxembourg 

en version courte), illustre également le style éclectique. Cette gare pittoresque ouverte au 

public vers 1907 a été construite par trois architectes allemands, messieurs Rüdell, Jüsgen et 

Scheuffel367. En France, le meilleur exemple de l’architecture éclectique est la gare de 

Limoges-Bénédictins, œuvre majeure de l’architecte Roger Gonthier368. Il s’agit là d’un chef-

d’œuvre mêlant l’architecture art nouveau, l’architecture Art déco, l’architecture néoclassique 

et l’architecture régionale. Cette gare est aujourd’hui considérée parmi les plus belles 

 
364 La gare centrale de Luxembourg. Dans : Mapio.net [image en ligne]. [s. d.]. [Consulté le 7 octobre 2021]. 

Disponible à l’adresse : https://mapio.net/pic/p-46182883/. 
365 BRISSAUD, René et PLAS, Pascal. Limoges-Bénédictins , Histoire d’une gare. Limoges : L. Souny, 2008.  
366 MARSAN, Jean-Claude. Montréal en évolution: Quatre siècles d’architecture et d’aménagement. Montréal : 

PUQ, 26 avril 2019, p. 257. 
367 BRUXELLES-CAPITALE, Région de. Un siècle d’architecture et d’urbanisme : 1900-2000. Bruxelles : 

Éditions Mardaga, 2000, p. 46.  
368 Roger Gonthier (1884-1978) était un architecte français. Il avait pour père Marc Martin dit Henri Gonthier, 

architecte-inspecteur des bâtiments de la Compagnie du chemin de fer de Paris à Orléans. PLAS, Pascal. Roger 

Gonthier, un architecte singulier. Dans : Les Anciens de Gay-Lu [en ligne]. 10 mai 2018. 

[Consulté le 26 avril 2021]. Disponible à l’adresse : https://www.anciensdegaylu.com/roger-gonthier-architecte-

singulier-de-pascal-plas/. 
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d’Europe369. Cependant, lors de son inauguration en 1923, elle avait été très mal reçue par 

l’opinion publique, car elle avait été assimilée par les journalistes à une mosquée, ou encore à 

la gare d’Oran mise en service quelques années plus tôt. Nous étudierons la gare d’Oran en 

détail plus loin. 

Le style éclectique a eu un impact en Algérie, comme nous l’avons évoqué 

précédemment, mais il s’y est développé différemment. La présence, même parfois timide, 

d’un style qui sera nommé « néo-mauresque » mêlé au style Art déco, ou au style moderne 

dans certaines gares, a créé une originalité propre à l’Algérie370. La gare d’Annaba (ex-Bône) 

illustre parfaitement la mixité culturelle et architecturale avec ses ouvertures de formes 

rectangulaires, en bandes et en arcs plein cintre, ornées de motifs arabo-mauresques. 

Figure 96 : Vue générale de la gare d’Annaba, avant rénovation, Compagnie de Bône-Guelma371 

 
369 La gare de limoges-bénédictins élue plus belle gare de France 2022, votes sur les réseaux sociaux de SNCF 

Gares & Connexions. Pour la finale, la gare de Limoges-Bénédictins a reçu 15 337 votes. Suivi par la gare de 

Saint Brieuc et celle de Troyes ont comptabilisé respectivement 11 699 et 4 754 votes.  La gare de Limoges-

Bénédictins élue plus belle gare de France 2022 | Ville de Limoges [en ligne]. 5 octobre 2022. 

[Consulté le 11 février 2023]. Disponible à l’adresse : https://www.limoges.fr/actualites/la-gare-de-limoges-

benedictins-elue-plus-belle-gare-de-france-2022. 
370 AÏCHE, Boussad. Architectures au Maghreb (XIXe-XXe siècles): Réinvention du patrimoine. [S. l.] : Presses 

universitaires François-Rabelais, 22 avril 2013, p. 26.  

    RENAULT, Christophe. Mémo de l’architecture. Paris : J.-P. Gisserot, 2012, p. 56.  
371 La gare d’Annaba [en ligne]. 2018. [Consulté le 23 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

https://www.sntf.dz/index.php/13-elements/41-galerie#gallery7de2b222c3-4. 
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Les figures suivantes donnent des vues de détail sur l’architecture religieuse représentée 

par la flèche, les décorations néo-mauresques ou arabo-mauresques marquant les ouvertures et 

le minaret, et un traitement d’angle épuré d’inspiration moderne. 

2 Une architecture singulière pour le début du 20ème siècle en Algérie  

Cette période est marquée par le début d’un renouveau dans l’architecture ferroviaire en 

Algérie, nous sortons d’un style international est nous orientons vers une architecture plus 

locale dans certains cas ou une architecture adaptée à des besoins spécifiques ou temporels. 

Cette nouvelle orientation a permis la production d’une architecture singulière à l’Algérie. 

Cette architecture singulière est marquée par l’hybridation des styles et des formes comme cela 

a été souligner par Claudine Piation, Thierry Lochard et Aiche Boussad dans l’ouvrage titré 

« Alger ».  

2.1 Le néo-mauresque dans l’architecture ferroviaire des pays du Maghreb et 

d’ailleurs 

L’Algérie a vu se développer, au début du 20e siècle, un nouveau style architectural, 

nommé « néo-mauresque », dicté par le gouverneur général de l’Algérie, Charles Célestin 

Jonnart372. Dans la vision d’une colonisation proche des autochtones, le gouverneur général a 

imposé, par le biais d’une série de circulaires, un nouveau style aux constructions publiques. 

 
372 PIATON, Claudine, HUEBER, Juliette, AICHE, Boussad, et al. Op.cit., p. 58. 

    Charles Célestin Auguste Jonnart, homme politique français, a été gouverneur général de l’Algérie en 1918. 

OULEBSIR, Nabila. Les Usages du patrimoine : Monuments, musées et politique coloniale en Algérie, 1830-

1930. Paris : Les Editions de la MSH, 2004, p. 335.  

Figure 98 : Décoration mauresque encadrant 

les fenêtres de la gare d’Annaba 
Figure 97 : Flèche de la 

gare d’Annaba  

Figure 99 : Traitement 

d’angle de la gare 

d’Annaba 
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L’objectif était de générer une architecture qui présentait un métissage entre l’architecture 

européenne et l’architecture maghrébine arabo-musulmane. 

 

Figure 100 : Vue générale sur la gare centrale d’Oran — Architecte Albert Ballu, Compagnie PLM373 

Le style néo-mauresque a été adopté par plusieurs architectes, notamment à l’ouest de 

l’Algérie. La gare d’Oran, œuvre de l’architecte Albert Ballu, est la consécration de ce style 

appliqué dans le monde ferroviaire algérien374. Elle présente trois portes monumentales ornées 

d’une décoration arabo-mauresque et cadrées sous une structure rappelant l’arc de triomphe 

parisien. Ces portes marquent l’entrée principale de la gare. Les gares de Tlemcen et de 

Zemmora sont aussi empreintes d’architecture néo-mauresque au niveau de l’entrée, qui reste 

cependant simple sous un arc outrepassé. 

Le style d’architecture néo-mauresque s’est développé à l’échelle internationale dans 

divers pays majoritairement musulmans : en Algérie, en Turquie, en Égypte, au Maroc et en 

Tunisie, mais également, pour des raisons historiques, en Espagne, essentiellement dans la 

région de l’Andalousie. 

Un premier exemple de ce style est la gare de Sirkeci à Istanbul, en Turquie, terminus du 

célèbre Orient-Express. Cette gare d’inspiration islamique a été conçue par l’architecte austro-

hongrois August Jasmund, en 1890375. La gare de Fès au Maroc, de l’architecte René Canu, 

 
373 Photo personnelle de 2019. 
374 La bibliographie de cet architecte a été donnée dans le chapitre 2. 
375 August Carl Friedrich Jasmund (1859-1911) était un architecte diplômé de Berlin. 
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donne une autre illustration de l’architecture néo-mauresque. Cette gare, très similaire celle de 

Tlemcen en Algérie, a été ouverte au public en 1934. 

 

 

 

Figure 101 : La gare de Sirkeci à Istanbul, en Turquie376 

    

 

Figure 102 : La gare de Fès, au Maroc377 

 

 

 

Figure 103 : La gare Ramsès au Caire, en Égypte378 

 

 

 

 

Figure 104 : La gare de Tolède en Espagne379 

 

 
376 UYSAL, Onur. Sirkeci train station. Dans : Rail Turkey En [en ligne]. 15 octobre 2018. 

[Consulté le 8 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : https://railturkey.org/travel/stations/sirkeci/. 
377 Fès à la croisée des chemins… de fer. Dans : À l’ombre du Zalagh, Madinat Fas [en ligne]. 6 avril 2020. 

[Consulté le 8 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : https://ouedaggai.wordpress.com/2020/04/06/fes-a-la-

croisee-des-chemins-de-fer/. 
378 CHARTIER, Marc. La gare du Caire : un voyage dans son histoire [en ligne]. 2016. 

[Consulté le 26 avril 2022]. Disponible à l’adresse : https://egyptophile.blogspot.com/2016/11/la-gare-du-caire-

un-voyage-dans-son.html. 
379 Gare de Tolède [image en ligne]. 2005. [Consulté le 8 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

http://leportailferroviaire.free.fr/tgv/tolede.htm. 
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Figure 105 : La gare de Jerez de la Frontera en 

Espagne380 

 

 

 
La gare Ramsès, aujourd’hui communément appelée « gare centrale du Caire », a été 

inaugurée en 1914 au Caire, en Égypte. Imaginée par l’architecte Eugène Chautard, elle 

présente une architecture d’inspiration islamique avec l’existence d’un arc à muqarnas, au 

niveau de l’entrée centrale sous forme d’iwan, qui marque l’entrée principale381. Un élément 

remarquable par son absence est le minaret. On retrouve un minaret à la gare de Tolède en 

Espagne. Cette œuvre de l’architecte espagnol Narciso Clavería y de Palacios a été conçue dans 

un style néo-mauresque appelé, en Espagne, style néo-mudéjar382. On remarque le motif 

géométrique de la façade de la gare de Tolède et ses fenêtres en arc lobé, ainsi que son 

campanile en forme de minaret qui abrite l’horloge. Le dernier exemple que nous citerons est 

le bâtiment-voyageurs de Jerez de la Frontera en Andalousie, qui présente une architecture 

typiquement mauresque. 

 
380 Gare de Jerez de la Frontera [image en ligne]. 30 juillet 2021. [Consulté le 8 octobre 2021]. Disponible à 

l’adresse : https://www.lasourisglobe-trotteuse.fr/jerez-de-la-frontera/. 
381 Arc à muqarnas [en ligne]. [S. l.] : [s. n.], [s. d.]. [Consulté le 10 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

https://fr-academic.com/dic.nsf/frwiki/124884. 

     Iwan un élément architectural constitué d'une salle voûtée fermée sur trois côtés, et ouverte sur le quatrième 

côté1 qui est, en général, délimité par un grand arc au troisième point. Iwan en architecture. Dans : HiSoUR Art 

Culture Histoire [en ligne]. 29 mai 2018. [Consulté le 26 avril 2022]. Disponible à l’adresse : 

https://www.hisour.com/fr/iwan-in-architecture-31920/. 

     BASTIEN, Roger. Islam, art et géométrie. [S. l.] : BASTIEN, [s. d.], p. 27.  
382 Narciso Claveria et Palacios (1869-1935) a été un des principaux promoteurs du style néo- mudéjar.- 

Ciudades del Arte - Ficha Clavería, Narciso [en ligne]. [S. l.] : [s. n.], 14 février 2012. 

[Consulté le 26 avril 2022]. Disponible à l’adresse : 

https://web.archive.org/web/20120214203455/http://www.artehistoria.jcyl.es/ciudades/personajes/10254.htm 

    ROGERIO-CANDELERA, Miguel Angel, LAZZARI, Massimo et CANO, Emilio. Science and Technology 

for the Conservation of Cultural Héritage. Boca Raton, Floride, États-Unis : CRC Press, 1 octobre 2013, p. 397. 
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Figure 106 : Vue générale sur la gare Tlemcen, Compagnie de Mokta383 

Le minaret est l’emblème de l’architecture musulmane. Il est faiblement représenté dans 

la gare de Zemmora alors qu’il marque de son imposante présence la gare d’Oran où il abrite 

l’horloge et brise la symétrie et la rythmicité de la façade principale. La monumentalité de la 

gare d’Oran est accentuée par une majestueuse coupole qui surplombe le hall central, et par 

des colonnes cylindriques au centre et aux angles de la façade principale. Des colonnes se 

retrouvent à la gare de Tlemcen, où elles sont de forme cannelée et couronnée par des ordres 

ioniques. Du bois travaillé en forme de moucharabieh et de la faïence à décors géométriques 

d’inspiration arabo-mauresque sont présents dans les trois gares. 

 
383 HERMANN, Fabienne. Gare de Tlemcen [image en ligne]. 2014. [Consulté le 8 octobre 2021]. Disponible à 

l’adresse : 

http://www.jeanyvesthorrignac.fr/Album%20Fabienne%20Hermann/slides/gare%20de%20tlemcen.html.²  
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Figure 107 : Vue générale de la gare de Zemmora, Compagnie PLM384 

2.2 L’architecture ferroviaire fortifiée du sud-ouest de l’Algérie 

Un style tout particulier, fortifié, s’est développé dans le sud-ouest de l’Algérie. Il a pour 

origine la méfiance qui régnait durant la période coloniale de la part des colons contre les 

autochtones, dans une région connue pour ses mouvements de rébellion. Selon nos 

investigations, en dehors de l’Algérie, ce style est restreint à quelques gares de la frontière 

algéro-marocaine. 

 

 
384 DJILLALI. Zemmora . La gare de chemins de fer. [photo en ligne]. 2007. [Consulté le 8 octobre 2021]. 

Disponible à l’adresse : https://www.flickr.com/photos/8059613@N07/1435911348/. 



 

140 
 

Figure 108 : Vue générale de la gare Beni Ounif — Réalisation de 1904, Compagnie franco-algérienne385 

Les gares en question, conçues sous forme de casernes, assuraient le transport des 

voyageurs et des marchandises, et participaient à la sûreté et à la sécurité de la région. Situées 

à l’extrémité des villes, ces gares en pierres de forme cubique rappelaient les forts romains. Ce 

style de gare a pu être nommé « gare fortifiée », car il se caractérisait par des constructions 

ayant peu d’ouvertures et une hauteur imposante. Une toiture-terrasse y était accessible aux 

soldats, avec des remparts et des créneaux pour les tireurs ; la présence d’une guérite finissait 

de renvoyer une image militaire de la gare386.  

           

 
385 LES ENFANTS DE BÉCHAR ET DE LA SAOURA. De Béchar à Oran par le train [en ligne]. 2012. 

[Consulté le 8 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : https://www.lesenfantsdebechar.fr/forum/5-photos/2353-

de-c-bechar-a-oran-par-le-train.html. 
386 DERROITTE, Luc. Dictionnaire de l’ornement. Paris : Gisserot, 9 février 2012, p. 92.  

Figure 111 : Créneaux 

pour les tireurs sur une 

gare fortifiée 

Figure 109 : Une 

guérite d’une gare 

fortifiée 

Figure 110 : Créneaux 

pour les tireurs 
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 Figure 112 : Vue de la gare de Colomb-Béchar, Compagnie franco-algérienne_ vers 1930387 

 

Figure 113 : Vue générale de la gare de Colomb-Béchar, Compagnie franco-algérienne_Vers 2007388 

 
387 Gare ,Colomb Béchar (Avant l’indépendance) [image en ligne]. [s. d.]. [Consulté le 8 octobre 2021]. 

Disponible à l’adresse : http://www.algeriemesracines.com/famille/page-photo-

famille.php?id=22067&idfamille=lucette-valentin-oran. 
388 PIEDNOIRS. La gare. Dans : Skyrock [image en ligne]. 25 février 2007. [Consulté le 8 octobre 2021]. 

Disponible à l’adresse : https://piednoirs.skyrock.com/734128113-9-La-gare.html. 
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Figure 114 : Vue générale de la gare de Ben-Zireg, Compagnie franco-algérienne389 

Figure 115 : Vue générale de la gare de Moghrar , Compagnie franco-algérienne390 

 

 

 

 
389 GONET. Les gares fortifiées de la frontière algéro-marocaine [image en ligne]. [s. d.]. 

[Consulté le 8 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : https://www.cparama.com/forum/les-gares-fortifiees-de-la-

frontiere-algero-marocaine-t18648.html. 
390 Ibid. 
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En résumé de ce chapitre :  

Présenter la lecture du langage architectural des bâtiments voyageurs algériens de façon 

chronologique va nous permettre de reconnaître et de comprendre les langages et inspirations 

des architectes et des ingénieurs qui ont œuvré durant plus d’un siècle et demi d’architecture 

ferroviaire (chapitre 3 et chapitre 4). Deux contextes majeurs marquent cette production : celui 

de la colonisation et celui postcolonial. 

Concernant la période coloniale, il convient de revenir sur l’ouvrage déjà cité Alger ville 

et architecture 1830-1940. En effet, le travail des auteurs sur les styles et les types 

architecturaux des années 1830 à 1940 permet certes d’avoir une lecture générale de cette 

période, et ainsi mieux la cerner, mais également d’effectuer une projection sur la production 

architecturale dans le monde ferroviaire en Algérie coloniale. Les auteurs ont identifié trois 

courants majeurs. 

Le premier courant, qui a couvert de 1830 à 1890, a été qualifié de « courant 

académique ». On trouve ce mouvement dans l’univers de l’architecture ferroviaire en Algérie 

avec quelques exceptions. Tout d’abord, l’haussmannisation du paysage urbain n’a pas eu 

d’impact sur la production architecturale ferroviaire ; cela est probablement dû à la nature de 

la gare, qui est un monument singulier, l’haussmannisation du paysage portant sur une échelle 

urbaine et non architecturale. Ensuite, l’éclectisme, art développé de 1895 à 1920, n’a lui non 

plus pas eu beaucoup d’impact direct sur l’architecture ferroviaire en Algérie. Les exemples 

identifiés, telle la gare de Bône, relèvent plutôt de l’éclectisme pittoresque tardif puisque cette 

gare est inaugurée vers 1933.  

Le deuxième courant, qualifié d’« hybridation des formes et des styles », commença par 

l’officialisation du style néo-mauresque, identifié dans la région de l’ouest algérien, en Oranie, 

avec les gares d’Oran, de Tlemcen et de Zemmora. Il comprenait également le style régional, 

comme dans le sud algérien avec l’utilisation du style néo-soudanais à la gare de Touggourt.  

Le troisième courant débuta dans les années 1930 avec l’avènement de l’Art déco, que 

nous décortiquant dans le chapitre suivant. 
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Chapitre 4 : De l’universalisation des années trente à 

aujourd’hui 

 
 Les gares ont un avenir. Depuis bientôt deux siècles, elles sont toujours 

porteuses d’espoir et de progrès. Certaines d’entre elles sont même entrées dans le 

21e siècle en tournant le dos à leur passé. 391  

Clive Lamming 

 

Ce chapitre est la suite logique et chronologique du chapitre précédent, il consiste en une 

lecture architecturale de bâtiments pour voyageurs construits en Algérie depuis le début du 

mouvement moderne primitif jusqu’à aujourd’hui. L’étude couvre les périodes de prospérité 

qui a précédé l’arrivée des voitures et le déclin qu’a connues le monde ferroviaire en Algérie ; 

elle permet ainsi de souligner que le contexte de la colonisation et poste colonial qui ont eu un 

impact direct sur la production architecturale ferroviaire392.   

La richesse et la diversité des langages architecturaux employés dans le monde ferroviaire 

international sont également soulignées par des exemples de bâtiments voyageurs en dehors de 

l’Algérie. Cela permet de mettre en avant les similitudes, mais aussi d’avoir une idée de 

quelques spécificités de gares algérienne dont le langage architectural est parfois resté limité 

au niveau national. Cela permet aussi de montrer les transferts architecturaux qui ont pu se 

développer autour de la mer Méditerranée. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
391 LAMMING, Clive. Paris au temps des gares : grandes et petites histoires d’une capitale ferroviaire. Paris : 

Parigramme, 2011, p. 154.  
392 La majeure partie des investissements ferroviaires postcoloniaux date d’après 2014. Plus de détails dans le 

chapitre suivant (3). 
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1 Le début de l’universalisation de l’architecture des gares  

Le langage architectural du mouvement moderne en Algérie a été fortement influencé par 

l'Art Nouveau, l’Art déco et le style saharien moderne. Ces styles seront présentés à travers 

une série d'exemples issus du riche patrimoine ferroviaire algérien. 

1.1 L’absence d’architecture ferroviaire de style Art nouveau 

L’Art nouveau s’est développé de la fin du 19e siècle au début du 20e siècle. La seule trace 

en Algérie d’architecture ferroviaire dans ce style est un projet non réalisé de la compagnie 

PLM prévu pour la ville de Sidi-Bel-Abbès, située à l’ouest du pays, entre Oran et Tlemcen.  

La gare devait présenter une entrée monumentale inspirée de l’Arc de Triomphe ainsi que 

des formes arabesques en fer et en verre sur la façade principale accompagnées d’un motif 

floral couronnant en son centre ; une symétrie et une rythmicité étaient prévues pour le reste 

de la façade393. Ce projet n’a pas pu être réalisé ; il a laissé place à celui de l’actuelle gare en 

fonction, construite dans le style moderne des années 1930, dit « moderne primitif » ou « Art 

déco ».  

Figure 116 : Plan du projet, non réalisé, de la gare de Sidi-Bel-Abbès, Compagnie PLM394  

 

 

 

 

 

 

 
393 DERROITTE, Luc. Op.cit., p. 19.  
394 Archive SNTF. 
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Figure 117 : Plan de façade du projet, non réalisé, de la gare de Sidi-Bel-Abbès, Compagnie PLM395 

 
395 Archive SNTF. 
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1.2 Une architecture ferroviaire entre Art déco et style moderne 

La gare algérienne la plus imposante de style Art déco est celle de Sidi-Bel-Abbès. Elle a 

été construite dans des formes architecturales simples, avec peu d’ornementation et dans une 

parfaite symétrie. Une imposante forme cubique marque l’entrée de la gare et la salle des pas 

perdus396. Deux parallélépipèdes sont accolés de chaque côté de ce cube central, où sont 

organisés les arrivées et les départs des trains.  

Figure 118 : Vue générale de la gare de Sidi-Bel-Abbès — Réalisation de 1933, Compagnie PLM397 

L’architecture Art déco est plus épurée que celle de l’Art nouveau ; elle présente des 

lignes propres, souvent symétriques. Ce style a connu un succès international et il s’est étendu 

sur tous les continents, où il marque le début du mouvement moderne. Il est d’ailleurs parfois 

également nommé « style moderne primitif ».  

Un premier exemple, hors l’Algérie, dans le style d’Art déco ferroviaire est la gare de 

Versailles-Chantiers, en France, construite en 1932 par l’architecte André Ventre398. Cette gare 

 
396 Archive SNTF. 
397 Embellissements de Bel Abbès. [en ligne]. L’Afrique du Nord illustré. Bel Abbès, 1933. 

[Consulté le 26 avril 2022]. Disponible à l’adresse : 

http://oran3.free.fr/SBA%20MEKERRA/TOTALITE%20SBA%20MEKERRA/www.mekerra.fr/images/histoire

/theatre-municipal/embellissements-1933.jpg. 
398 L’architecte français André Ventre (1874-1951) a été l’architecte des monuments historiques en 1905.Ventre, 

André (1874-1951) [en ligne]. Cité de l’architecture et du Patrimoine. Paris : [s. n.], [s. d.]. 

[Consulté le 26 avril 2022]. Disponible à l’adresse : 

https://archiwebture.citedelarchitecture.fr/fonds/FRAPN02_VENAN. 
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se remarque par sa façade principale convexe et ses portes monumentales en plein cintre. Autre 

exemple en France, l’actuel bâtiment voyageurs de la gare du Havre ouvert en 1935, œuvre de 

l’architecte Henri Pacon399. Ce bâtiment est semblable à celui de la gare de Sidi-Bel-Abbès mis 

en service deux ans plus tôt, si ce n’est que sa monumentale entrée principale comprend cinq 

portes au lieu de trois. 

 

 

Figure 119 : Vue de l’entrée générale de la gare de 

Versailles-Chantiers en France400 

 

 

 

 

Figure 120 : Vue générale de la gare du Havre en 

France401 

 

 

 

 

Figure 121 : Vue générale de la gare de Brest, en 

France402 

 

 

 

 

 
399 Henri Pacon (1882-1946) était un décorateur, designer et architecte français. Il a été nommé architecte des 

bâtiments civils et palais nationaux en 1937. 
400PERMALIEN. Les gares de France et leurs infrastructures ferroviaires. La gare de Versailles-Chantiers 

[image en ligne]. 12 décembre 2012. [Consulté le 8 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

http://garesdefrance.canalblog.com/archives/2012/12/12/25801613.html. 
401 Gare du Havre : vue rapprochée et de biais de la façade [image en ligne]. 2009. [Consulté le 26 avril 2022]. 

Disponible à l’adresse : https://imagesduhavre.wordpress.com/2009/03/24/gare-du-havre/. 
402 L’Art déco à Brest. Dans : Architecture Art déco [en ligne]. 2016. [Consulté le 8 octobre 2021]. Disponible à 

l’adresse : https://www.architecture-art-deco.fr/art-deco-brest-bretagne.html. 
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Figure 122 : Seconde vue générale de la gare de 

Brest, en France403 

 

 

 

Créée en 1937 par l’architecte Urbain Cassan, la gare de Brest est un dernier exemple 

français de l’architecture Art déco des années 1930404. Cette gare présente une architecture 

remarquable par sa volumétrie générale due aux deux éléments architecturaux qui la compose : 

une rotonde surmontée d’un toit-écran et de murs translucides, et une tour de surveillance 

abritant l’horloge avec deux angles en pavé de verre. 

 

 

Figure 123 : Vue générale de Surbiton Station à 

Londres, en Angleterre405 

 

 

 

 

Figure 124 : Vue générale de la gare d’Ankara en 

Turquie406 

 

 
403 Ibid. 
404 Urbain Cassan (1890-1979) était un architecte polytechnicien français. Cassan, Urbain (1890-1979). 062 Ifa 

[en ligne]. Paris : La Cité de l’architecture & du patrimoine, [s. d.]. [Consulté le 26 avril 2022]. Disponible à 

l’adresse : https://archiwebture.citedelarchitecture.fr/fonds/FRAPN02_CASUR. 
405 Great White Stark (Surbiton station, London, UK). Dans : The Beauty of Transport [en ligne]. 6 août 2014. 

[Consulté le 8 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : https://thebeautyoftransport.com/2014/08/06/great-white-

stark-surbiton-station-london-uk/. 
406SAVIN, A. Main railway station in Ankara, Turkey [image en ligne], 2021. [Consulté le 8 octobre 2021]. 

Disponible à l’adresse : https://fr.wikipedia.org/w/index.php?title=Gare_d%27Ankara&oldid=174703449. Page 

Version ID: 174703449. 
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En Angleterre, la gare londonienne Surbiton Station est l’œuvre de l’architecte anglais 

James Robb Scott407. Ouverte au public en 1937, cette gare a été construite dans un style très 

proche de la gare du Havre ou de la gare de Sidi-Bel-Abbès. Ouverte au public la même année 

que Surbiton Station, la gare d’Ankara, est un exemple remarquable de l’architecture Art déco 

érigé dans la capitale turque. Son architecte local, Sekip Akalin, l’a conçue avec des lignes très 

pures augmentées de quelques ordres sans décoration pour maintenir le porte-à-faux marquant 

l’entrée principale totalement vitrée408. 

 

 

 
Figure 125 : Vue générale de la gare de Phnom Penh 

au Cambodge409 

 

 

Quelques architectes français ont participé à l’expansion du style Art déco à l’échelle 

internationale, à l’instar de l’architecte Jean Desbois, architecte de la gare de Phnom Penh au 

Cambodge. Entièrement réalisée en béton armé, cette gare illustre parfaitement le style Art déco 

des années 1930.  

Ainsi, souvent considérée comme un laboratoire d’expérimentation et de recherche, 

l’Algérie a abrité les œuvres des plus grands maîtres de l’architecture moderne, tels Auguste 

Perret ou Le Corbusier, et plus tardivement Oscar Niemeyer. Les gares construites en Algérie 

dans les années 1950 appartiennent d’ailleurs en majorité au style moderne ; celles détériorées 

par le séisme qui a frappé le centre-ouest du pays en 1954 ont aussi été reconstruites dans ce 

style. En témoigne la gare de Chlef (ex-Orléansville) qui a été bâtie selon un plan libre, sans 

ornementations, et avec une utilisation massive du verre et du béton. Le style moderne se 

retrouve à la gare d’El Attaf (ex-Les Attafs). Quant à la gare de Thénia (ex-Ménerville), sa 

 
407 James Robb Scott (1882 - 1965) était un architecte écossais qui est devenu l’architecte en chef de London and 

South Western Railway. 
408 Sabri Şekip Akalın (1910-1976) était un architecte et ingénieur turc. 
409 ROBIN. Gare de l’Indochine - Cambodge [image en ligne]. 2011. [Consulté le 8 octobre 2021]. Disponible à 

l’adresse : https://www.routard.com/photos/cambodge/1447529-gare_de_l_indochine.htm. 
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construction a répondu aux cinq règles de l’architecture moderne formulées par Le 

Corbusier410 : les pilotis, le toit-terrasse, le plan libre, la fenêtre en bandeau et la façade libre. 

 

Figure 126 : Projet, réalisé, de la perspective de la gare de Chlef, Réalisation 1956411 

Figure 127 : Carte postale d’ensemble de la Gare de Chlef,Réalisation  1956412 

 
410 Charles-Édouard Jeanneret-Gris, dit Le Corbusier, était un architecte, urbaniste, décorateur, peintre, sculpteur 

et auteur. D’origine suisse, il a été naturalisé français. 
411 Archive SNTF, non classée. 
412 ORLEANSVILLE La Gare [image en ligne]. [s. d.]. [Consulté le 9 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

http://tenes.info/galerie/ORLEANSVILLE/ORLEANSVILLE_5. 
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Figure 128 : Projet, réalisé, de la façade de la gare de Chlef, 1956413 

Figure 129 : Photo actuelle d’une vue d’ensemble de la gare de Chlef414 

 

 
413 Archive SNTF, non classée. 
414 Gare de Chlef [image en ligne]. 2021. [Consulté le 9 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

https://fr.wikipedia.org/w/index.php?title=Gare_de_Chlef&oldid=185810522. Page Version ID: 185810522. 
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Figure 130 : Projet, réalisé, de la gare de Oum Drou (ex-Pontéba), 1956415 

 

Figure 131 : Projet, non réalisé, de la gare de Oued Rhiou416 

 
415 Archive SNTF, non classée. 
416 Archive SNTF, non classée. 
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Figure 132 : Projet, réalisé, de la gare de Thénia417 

 

 

 

 

 

 

 
417 Archive SNTF, non classée. 



 

155 
 

 

Figure 133 : Projet, réalisé, de la gare d’El Attaf, 1956418 

1.3 Le style moderne saharien ou local dans l’architecture ferroviaire d’Algérie 

Si le style moderne s’était développé durant les années 1950 dans le nord et le centre-

ouest du pays algérien, un autre style avait vu le jour dans le sud-est. Celui-ci, d’inspiration 

vernaculaire dominante, était plus proche de l’architecture des autochtones et d’un style que 

l’on pouvait appeler « style local » ou « style moderne saharien ». Il consistait en une 

réinterprétation de l’architecture saharienne, ksourienne et même néo-soudanaise419.  

La gare de Guemar-El Oued qui, avec son minaret, sa coupole et ses arcades fabriquées 

avec des matériaux locaux, baignait dans un paysage urbain local saharien, illustre ce style. Le 

projet de la gare de Touggourt réalisé dans les années trentes s’inscrivait dans ce même langage 

architectural, avec la présence d’éléments appartenant au style néo-soudanais dans le minaret 

et les consoles de bois de palmier en saillie420. 

 
418 Archive SNTF, non classée. 
419 OULEBSIR, Nabila et VOLAIT, Mercedes (dir.). Op.cit., p. 63,64.  
420 OECD et CLUB, Sahel and West Africa. Écoloc, Gérer l’économie localement en Afrique : Evaluation et 

prospective Le programme de développement local de Ségou. Paris : OECD Publishing, 16 décembre 2002, 

p. 71.  
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Figure 134 : Gare de Guémar-El Oued421 

Figure 135 : Projet de la gare de Touggourt422 

 

 

 
421 Gare de guémar [image en ligne]. 2012. [Consulté le 10 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

https://www.vitaminedz.com/fr/Algerie/guemar-gare-de-guemar-123287-Photos-0-0-1.html. 
422 Archive SNTF, non classée. 
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Figure 136 : Projet des deux façades de la gare de Biskra423 

Il n’y a pas qu’en Algérie que l’architecture ferroviaire s’est adaptée à l’architecture locale 

et régionale. Cela a souvent été le cas, comme l’illustre la gare de Louxor en Égypte, dont 

l’architecture est influencée par l’Égypte antique. Cette gare a été ouverte au public en 1898. 

 
423 Archive SNTF, non classée. 
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L’architecture de son entrée a été inspirée d’un temple de l’ancienne Égypte ; la conception de 

l’intérieur a aussi repris des codes de l’architecture de l’Égypte antique avec des chapiteaux 

lotiformes et des motifs floraux.  

 

 

 

 

 

Figure 137 : Vue de l’intérieur de la gare de Louxor 

en Égypte424 

 

 

 

 

 

Figure 138 : Vue générale de la gare de Bobo-

Dioulasso au Burkina Faso425 

 

 

 

La gare de Bobo-Dioulasso, située entre Abidjan et Ouagadougou au Burkina Faso, a été 

ouverte au public en 1932, alors que l’on construisait ailleurs dans un style Art déco et 

qu’apparaissaient les débuts du modernisme. Comme pour la gare de Touggourt en Algérie, un 

style régional a prévalu lors de la construction de la gare de Bobo-Dioulasso. La gare de Dakar 

au Sénégal est un autre exemple d’architecture régionale complexe, comprenant un mélange 

d’architectures locale, coloniale et néo-mauresque. 

 

 

 

 

 

 
424 GASPARETTI, Francesco. Gare de Louxor [image en ligne]. 2006. [Consulté le 10 octobre 2021]. 

Disponible à l’adresse : https://fr.wikipedia.org/w/index.php?title=Gare_de_Louxor&oldid=183567667. Page 

Version ID: 183567667. 
425 La gare ferroviaire de Bobo-Dioulasso – Consulat Général du Burkina Faso à Paris [en ligne]. [s. d.]. 

[Consulté le 10 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : https://www.consulatburkinaparis.org/la-gare-ferroviaire-

de-bobo-dioulasso/. 
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Figure 139 : Vue générale de la gare de Dakar au 

Sénégal426 

 

 

 

 

 

Figure 140 : Vue générale de la gare de Senlis en 

France427 

 

 

 

 

En France, le style régionaliste s’est beaucoup développé dans l’entre-deux-guerres pour 

accélérer la reconstruction des bâtiments détruits par la Première Guerre mondiale. Cette 

démarche est parfaitement illustrée par l’architecte Gustave Umbdenstock qui a conçu, en 1922, 

la gare de Senlis au nord de Paris428.  

2 L’architecture ferroviaire contemporaine de la période postcoloniale 

Après l’indépendance, les investissements ferroviaires en Algérie ont été 

majoritairement liés à l’entretien des voies et au fonctionnement du réseau. Les projets de 

construction ou de reconstruction durant la seconde moitié du 20e siècle ont été pratiquement 

inexistants, à l’exception de la nouvelle gare de Aïn Témouchent et de celle de Bordj Bou 

Arreridj, dont les travaux ont débuté peu avant la fin de ce siècle. Ces gares expriment une 

architecture difficilement classable. 

 
426Gare de Dakar [image en ligne]. 2016. [Consulté le 10 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

https://www.eiffage.sn/sites/eiffage-senegal/home/lentreprise/realisations-emblematiques/area-

work__inner/liste-douvrages-eiffagecom/gare-de-dakar.html. 
427 Pascal. L’ancienne gare de voyageurs de Senlis [image en ligne]. 2012. [Consulté le 10 octobre 2021]. 

Disponible à l’adresse : https://www.petit-patrimoine.com/fiche-petit-patrimoine.php?id_pp=60612_3. 
428 Gustave Umbdenstock, (1866- 1940), est un architecte français. Umbdenstock, Gustave (1866-1940). 354 AA 

[en ligne]. Cité de l’architecture et du Patrimoine. Paris : [s. n.], [s. d.]. [Consulté le 26 avril 2022]. Disponible à 

l’adresse : https://archiwebture.citedelarchitecture.fr/fonds/FRAPN02_UMBDE. 
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2.1 L’architecture ferroviaire du fin de 20ème siècle 

Figure 141 : Vue générale de la gare de Bordj Bou Arreridj — Réalisation de 2010, SNTF429 

 

Figure 142 : Vue générale de la gare de Aïn Témouchent — Réalisation de 1980 ,SNTF430 

 
429 STONE, wu. Gare de Bordj Bou Arreridj [image en ligne]. 2010. [Consulté le 10 octobre 2021]. Disponible à 

l’adresse : 

https://fr.wikipedia.org/w/index.php?title=Ligne_de_Bordj_Bou_Arreridj_%C3%A0_M%27Sila&oldid=171879

278. Page Version ID: 171879278. 
430 La SNTF aménage ses horaires durant ce mois sacré-la gare de Aïn Témouchent. http://www.liberte-

algerie.com/ [en ligne]. Liberté Algérie. Aïn Témouchent, [s. d.]. [Consulté le 10 octobre 2021]. Disponible à 
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2.2 Les gares contemporaines  en Algérie   

 Puis, au 21e siècle, la création de l’ANERSIF et le projet de modernisation ferroviaire 

de 2014 ont donné un nouveau souffle à la production architecturale ferroviaire algérienne431. 

Ceci s’est matérialisé par de nouvelles gares construites majoritairement en béton, acier et 

verre, qui reflètent différentes tendances dans un style majoritairement industriel 

contemporain. 

Le style industriel contemporain se remarque à la gare de Saïda par la structure 

métallique imposante. À Arzew, une décoration en moucharabieh orne l’entrée principale de 

la gare. Une réinterprétation contemporaine du style néo-mauresque apparaît également dans 

la gare de Beni Saf. Un langage commun d’inspiration moderne et contemporaine se dégage 

sur la ligne ferroviaire reliant Alger à Tizi Ouzou avec les gares de Issers, de Draâ Ben Khedda 

et de Bordj Menaïel. La gare de Bordj Menaïel est la seule qui ait été construite sous un format 

« gare-pont »432. 

Figure 143 : Vue générale de la gare de Beni Saf— Réalisation de 2015 ANERSIF 433 

 
l’adresse : https://www.liberte-algerie.com/ouest/la-sntf-amenage-ses-horaires-durant-ce-mois-sacre-

293401/print/1. 
431 L’ANERSIF est l’Agence nationale d’études et de suivi de la réalisation des investissements ferroviaires. 
432 BENAISSA CHERIF, Nour Eddine. La gare-pont de l’entre-deux-guerres en France, Versailles : université 

de Versailles Saint-Quentin en Yvelines, 2012. 
433 BENSAFI, Mohamed. Beni-Saf: Inauguration de la nouvelle gare ferroviaire. [en ligne]. Le quotidien 

d’Oran. Oran, 2015. [Consulté le 10 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

https://www.djazairess.com/fr/lqo/5221947. 
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Figure 144 : Vue générale de la gare de Bordj Menaïel — Réalisation de 2016 ANERSIF434 

 

Figure 145 : Vue générale de la gare d’Arzew — Réalisation de 2017 ANERSIF435 

 
434 La nouvelle gare de Bordj Menaïel [en ligne]. Le soir d’Algérie. Alger, 2015. [Consulté le 10 octobre 2021]. 

Disponible à l’adresse : https://www.lesoirdalgerie.com/articles/2015/04/13/article.php?sid=177231&cid=2. 
435 ORAN - ARZEW : Ligne de chemin de fer 37 kilomètres terminée. Dans : Skyscraper City Forum [en ligne]. 

2017. [Consulté le 10 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : https://www.skyscrapercity.com/threads/oran-

arzew-railway-line-37-km-completed.1775603/. 
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Figure 146 : Vue générale de la gare de Saïda — Réalisation de 2016 ANERSIF436 

Figure 147 : Vue de la gare de l’aéroport international Houari Boumédiène à Alger — Réalisation de 2019 

ANERSIF437 

 
436 À bord du nouveau train Sidi Bel Abbès-Saida | BEL-ABBES INFO [en ligne]. [s. d.]. 

[Consulté le 10 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : http://bel-abbes.info/a-bord-du-nouveau-train-sidi-bel-

abbes-saida/. 
437 BELDJILLALI, D. À bord du nouveau train Sidi Bel Abbés – Saida | BEL-ABBES [en ligne]. 2017. 

[Consulté le 10 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : http://bel-abbes.info/a-bord-du-nouveau-train-sidi-bel-

abbes-saida/. 
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Figure 148 : Vue générale de la gare d’Isser — Réalisation de 2015, ANERSIF438 

Figure 149 : Vue générale de la gare de Draa Ben Khedda — Réalisation de 2015 ANERSIF439 

 
438 ICOSIUM, LYES. Gare de Béjaïa [image en ligne]. 2017. [Consulté le 10 octobre 2021]. Disponible à 

l’adresse : https://www.skyscrapercity.com/threads/algerian-railway-stations-photos-projects-news-

discussions.1613130/. 
439 Ibid. 
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La gare de jadis était un élément de rupture dans la ville, mais aujourd’hui la gare 

contemporaine est un lieu de vie et de rencontre. Aussi, l’architecture ferroviaire contemporaine 

s’appuie à la fois sur le design des formes pour permettre une meilleure intégration urbaine, et 

sur la transparence des matériaux pour affaiblir la coupure créée par les voies ferrées440. En 

effet, ainsi que cela a été évoqué, l’architecture ferroviaire contemporaine se caractérise par 

l’emploi du verre en complément du béton et de l’acier. 

 

 

Figure 150 : Vue générale de la gare de Lyon-Saint-

Exupéry en France441 

 

 

 

 

Figure 151 : Vue générale de la gare de Liège-

Guillemins en Belgique442 

 

 

 

 

Figure 152 : Vue générale de la gare de Lisbonne-

Oriente au Portugal443 

 

 

 
440 TOURNAY, MARC. Les Cahiers de L’urbanisme. Wallonie : Éditions Mardaga, 2010. 
441 HERRAD, Elisabeth. Gare de Lyon-Saint-Exupéry TGV (Colombier-Saugnieu, 1994) [image en ligne]. 2009. 

[Consulté le 10 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : https://structurae.net/fr/ouvrages/gare-de-lyon-saint-

exupery-tgv. 
442 CHRISTOPHE. Les gardiens de la galaxie : Xandar est en Belgique. Dans : Zickma [en ligne]. 21 août 2014. 

[Consulté le 10 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : https://www.zickma.fr/les-gardiens-de-la-galaxie-xandar-

est-en-belgique/. 
443 THIBAUT. Gare do Oriente : une merveille architecturale pour la gare principale de Lisbonne [image 

en ligne]. 21 août 2019. [Consulté le 10 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : http://bonjourlisbonne.fr/gare-do-

oriente/. 
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Le premier exemple sélectionné en dehors de l’Algérie pour illustrer le style industriel 

contemporain est la gare de Lyon-Saint-Exupéry. Cette gare a été ouverte au public en 1994. 

Œuvre de l’architecte et sculpteur espagnol Santiago Calatrava Valls, elle représente un oiseau 

prêt à s’envoler444. Ce même architecte a construit, en 2009, la gare de Liège-Guillemins en 

Belgique ; une surface maximale y est couverte d’un voile monumental, laissant ainsi nombre 

d’espaces grands ouverts. Santiago Calatrava Valls a également conçu la gare de Lisbonne-

Oriente au Portugal et, plus récemment, la gare de Reggio d’Émilie-Mediopadana en Italie. 

 

Figure 153 : Vue générale de la gare de Reggio 

d’Émilie-Mediopadana, en Italie445 

 

 

 

 

 

Figure 154 : Vue générale de la gare de Marrakech, 

au Maroc 446 

 

 

 

 

Dans un style identique à celui que l’on peut voir aujourd’hui en Algérie avec la nouvelle 

gare d’Oran pour les trains à grande vitesse et les gares d’Arzew et de Beni Saf, il faut signaler 

la gare de Marrakech, au Maroc. Construite en 1923 et rénovée en 2008, elle revisite également 

le style mauresque. 

 

 
444 Santiago Calatrava Valls (1951) est un architecte, ingénieur et plasticien d’origine espagnole. CHASLIN, 

François. CALATRAVA VALLS SANTIAGO (1951- ) [en ligne]. Encyclopædia Universalis. 

[Consulté le 27 avril 2022]. Disponible à l’adresse : https://www.universalis.fr/encyclopedie/santiago-calatrava-

valls/. 
445 SCAMPA, Kei. Gare de Reggio d’Émilie-Mediopadana [image en ligne]. 2019. 

[Consulté le 10 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : http://194.199.196.229/So921/?p=8884. 
446 La gare de Marrakech. Dans : |Visiter-Marrakech.com [en ligne]. 2015. [Consulté le 10 octobre 2021]. 

Disponible à l’adresse : https://visiter-marrakech.com/guide/gare-marrakech.php. 
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3 Le transfert architectural de modèles  

En croisant les informations recueillies lors de la lecture chronologique de la production 

architecturale en Algérie avec les architectures des gares ferroviaires en métropole, nous avons 

constaté des interactions et des similarités, voire des similitudes, qui méritent d’être étudiées. 

Les interactions dans les objets architecturaux, qu’elles soient dans leurs formes, leurs volumes, 

leurs matériaux, etc., montrent une architecture qui n’est pas restreinte à un pays ou à une région 

du monde, mais qui voyage.  

Nous allons ici étayer notre propos par un choix de bâtiments voyageurs, ce qui permettra 

une meilleure compréhension de la période coloniale de l’Algérie.  

3.1 Une architecture ferroviaire en Algérie importée de la métropole 

Les premières gares en Algérie ont été réalisées par des architectes ou des ingénieurs de 

diverses compagnies ferroviaires françaises, comme cela a été exposé dans le chapitre 2. Le 

projet Warnier, adopté par Napoléon III avait été pensé dès le départ dans sa globalité : le 

nombre de gares y était précisé, ainsi que leur taille et leurs typologies. La plupart étaient des 

petites et moyennes gares, si on se réfère à la métropole.  

François Poupardin, dans un article publié dans la revue de l’Association pour l’histoire 

des chemins de fer (AHICF), nous éclaire sur l’architecture des petites et moyennes gares en 

France : « l’architecture était définie par des modèles, établis par les compagnies et répétés à 

l’identique le long des lignes. Ces modèles évoluent par la réalisation de variantes constituant 

des types présentant de nombreux points communs. »447 Ainsi donc, en métropole, les gares 

étaient implantées dans les villes selon le budget alloué et en raison des flux ; les similitudes 

entre elles étaient nombreuses.  

 
447 POUPARDIN, François. Les bâtiments voyageurs édifiés le long de la ligne impériale. Revue d’histoire des 

chemins de fer [en ligne]. AHICF, Mai 2008, no 38, p. 59‑71. 
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Figure 155 : Vue générale sur la gare du Vigan dans le Gard en France, Compagnie PLM448 

 

Figure 156 : Vue générale sur la gare d’Aix-en-Provence en France, Compagnie PLM449 

 
448 Ancienne ligne Le Vigan - Tournemire - De la gare du Vigan [image en ligne]. 2017. 

[Consulté le 27 avril 2022]. Disponible à l’adresse : http://passes-montagnes.fr/htlm1/vf_vigan_tournemire-

21.html. 
449 PÉPELLIN, Florian. Gare d’Aix-en-Provence [image en ligne]. 2009. [Consulté le 12 octobre 2021]. 

Disponible à l’adresse : https://fr.wikipedia.org/w/index.php?title=Gare_d%27Aix-en-

Provence&oldid=186550196. Page Version ID: 186550196. 
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Figure 157 : Vue générale sur la gare de Bourg-en-Bresse en France, Compagnie PLM450 

Durant tout le 19e siècle, on a constaté cette pratique de projection en Algérie de modèles 

de gares pensés et dessinés en France, sans adaptation à un tissu urbain spécifique, à une 

population différente ou à un contexte politique autres que ceux de la métropole. Le langage 

architectural exprimé dans les premières gares ferroviaires construites en Algérie était le même 

que celui employé en France, plus particulièrement pour la Compagnie PLM qui déployait un 

réseau métropolitain et un autre dans la colonie algérienne. 

Cette compagnie était prestigieuse et puissante en Algérie. Elle avait, du fait qu’elle avait 

été la première compagnie ferroviaire implantée en Algérie et qu’elle gérait plus de la moitié 

du réseau, défini un style de gares rationnelles que les autres compagnies ferroviaires avaient 

rapidement adopté. À ce titre, on peut citer la première gare de Bône et la gare de Morris pour 

la Compagnie de Bône-Guelma, la première gare de Tizi-Ouzou pour la Compagnie de l’Est 

algérien, la gare d’El Djelfa ou de Aïn Témouchent pour la Compagnie de l’Ouest algérien ou 

encore l’ancienne gare d’Arzew de la Compagnie franco-algérienne construite avant le rachat 

par l’État de la compagnie. Durant le 19e siècle, l’étude architecturale du réseau algérien ne 

peut être dissociée du réseau de la métropole. 

3.2 Vers l’échange de modèles locaux autour de la mer Méditerranée 

L’architecture ferroviaire du début du 20e siècle, avec son style éclectique tardif, 

correspond en Algérie à l’avènement d’un style local nommé néo-mauresque, comme décrit 

dans le point précédent, mais aussi à ceux du régionalisme et de l’Art Nouveau, précédemment 

décrits.  

 
450 CHABE. Gare de Bourg-en-Bresse [image en ligne]. 2016. [Consulté le 12 octobre 2021]. Disponible à 

l’adresse : https://fr.wikipedia.org/w/index.php?title=Gare_de_Bourg-en-Bresse&oldid=185677880. Page 

Version ID: 185677880. 
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Au cours de nos recherches, deux exemples nous ont paru importants à souligner, afin 

d’éclairer le mouvement des modèles et des styles autour de la méditerranée. Le premier 

concerne la gare de Limoges-Bénédictins, qui est considérée aujourd’hui comme parmi les plus 

belles gares d’Europe, mais que la presse écrite n’avait pas hésité à critiquer lors de son 

inauguration en 1929. En effet, les journaux de l’époque avaient dénoncé une ressemblance 

avec une mosquée ou avec la gare d’Oran, comme en témoigne le texte d’une chanson que j’ai 

découvert personnellement en 2012 aux archives municipales de la ville de Limoges Pour ce 

qui est de la ressemblance avec la gare d’Oran, celle-ci était probablement davantage 

conceptuelle que stylistique.  

Figure 158 : Similitudes conceptuelles entre la gare d’Oran et la gare de Limoges451 

 

 
451 Travail personnel. 
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Figure 159 : Texte d’une chanson publiée en 1929 pour l’inauguration de la gare de Limoges 

Le second exemple est la gare d’Annaba, et plus précisément la tour d’horloge de cette 

gare. On peut y noter des similitudes avec le travail de finition d’Auguste Perret inauguré en 

1957. Le même traitement avait été choisi vingt-cinq ans auparavant par l’architecte de la gare 

d’Annaba, Pierre Choupaut, pour orner le campanile de son œuvre. 

Les interactions et les transferts architecturaux « de » et « vers » la colonie ont persisté 

durant tout le 20e siècle. La gare de Sidi-Bel-Abbès est un autre exemple à citer à ce propos. 

Une publication de L’Afrique du Nord illustrée de 1933 parle du hall de cette nouvelle gare 

comme d’une miniature du hall de la gare Saint-Lazare à Paris. 
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Figure 160 : Extrait de L’Afrique du Nord illustrée parue lors de l’inauguration de la gare de Sidi-Bel-Abbès452 

Il est à noter, comme nous l’avons déjà dit, que l’Algérie a souvent été considérée comme 

un terrain de recherche architecturale, et ce plus particulièrement avec l’avènement du 

mouvement moderne. Nous constatons que, si pour la production architecturale en Algérie du 

19e siècle l’interaction était à sens unique, à savoir de la métropole vers la colonie, celle-ci a 

joué dans les deux sens au cours du 20e siècle.  

 
452 Embellissements de Bel Abbès. [en ligne]. L’Afrique du Nord illustré. Bel Abbès, 1933. 

[Consulté le 26 avril 2022]. Disponible à l’adresse : 

http://oran3.free.fr/SBA%20MEKERRA/TOTALITE%20SBA%20MEKERRA/www.mekerra.fr/images/histoire

/theatre-municipal/embellissements-1933.jpg. 
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Résumé-conclusion 

 

Pour revenir à l’ouvrage déjà cité Alger ville et architecture 1830-1940. Dont nous avons 

expliqué l’impact du premier courant, qui a couvert de 1830 à 1890, qualifié de « courant 

académique » et le deuxième courant, qualifié d’« hybridation des formes et des styles », et en 

fin le troisième courant qui débuta dans les années 1930 avec l’avènement de l’Art déco, dont 

la gare de Sidi-Bel-Abbès est un exemple ; il évolua plus tard, comme avec la gare de Skikda, 

vers un style éclectique tardif. Après le gigantesque séisme de 1954 et la phase de 

reconstruction qu’il entraîna, la production des années 1950 dans le style moderne s’est 

concentrée dans la région nord et centre-ouest, tandis que le sud et l’est du pays voyaient se 

développer un style architectural local. 

À propos de la période postcoloniale, deux périodes essentielles sont à remarquer. Celle 

qui précède 2014 a été caractérisée par une absence quasi totale de construction de gares en 

Algérie. On a noté quelques exceptions avec les gares de Bordj Bou Arreridj et de Naama. La 

gare de Aïn Témouchent, également de cette période, est marquée par une perte d’identité et 

une banalisation du bâtiment voyageur. La période d’après 2014 a vu la mise en place de 

l’agence ANERSIF qui s’est impliquée dans un projet de modernisation du chemin de fer 

algérien. Cette agence veille à la construction de nouvelles gares à travers tout le territoire 

national pour remplacer les gares désaffectées.   
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Chapitre 5 : Lecture architecturale des gares algériennes  

 

 Le concept de style, pierre de touche de l’histoire de l’architecture, se 

construira tout au long du XIXe siècle. Ce sont les historiens qui inventent ce 

concept, lui donnant une signification à peu près homogène — avant que les 

théoriciens allemands (Semper, Riegl, Wölflin) ne la déplacent. Le style est un 

opérateur à la fois concret et abstrait. Il caractérise matériellement le produit du 

corpus architectural, lui conférant son identité, son rang, sa qualité, et il constitue 

une entité décomposable dont les éléments peuvent s’échanger et se recombiner 

autrement, dessinant le potentiel de ses variations selon le schéma des influences 

et des adaptations ; le style apparaît désormais comme le moyen de l’autonomie 

(apparente) de l’architecture. 453  

Cyrille Simonnet 

 
 

Dans ce chapitre, nous abordons la question stylistique de l’architecture ferroviaire en 

Algérie en approfondissant l’étude des quatre gares précédemment sélectionnées, à savoir les 

gares des villes d’Alger, d’Oran, d’Annaba et de Skikda. Notamment, une étude spatiale et 

fonctionnelle permettra de comprendre l’agencement et l’utilisation des espaces des bâtiments 

voyageurs. S’ensuivra une description approfondie de l’architecture des façades. Mais, avant 

cela, une lecture des éléments et des formes architectoniques nous donnera de plus amples 

informations sur l’architecture ferroviaire qui s’est développée durant la période coloniale en 

Algérie ; elle sera parfois élargie à d’autres gares ou bâtiments pour comparer. 

 

 

1 Les éléments architecturaux  

Nous aborderons dans ce point quatre éléments architecturaux très représentatifs de notre 

point de vue à l’architecture ferroviaire en Algérie, à savoir, respectivement, la tour d’horloge, 

les coupoles, les toitures et halles et marquises : 

 
453 SIMONNET, Cyrille. L’architecture, les sciences et la culture de l’histoire au XIXe siècle. Saint-Etienne : 

l’Université de Saint-Etienne, 2001. 
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1.1 L’horloge pour une tour, un minaret ou un compagnile 

La tour d’horloge, le campanile, le minaret et le 

beffroi sont des éléments architecturaux importants 

dans le langage ferroviaire454. En Algérie, ces éléments 

se sont manifestés sous plusieurs formes.  

Au cours du 19e siècle, les gares n’étaient pas 

équipées d’une tour dédiée pour l’horloge, car celle-ci 

(indispensable pour connaître l’heure et prendre un 

train) était logée au cœur du fronton, comme on le voit 

avec la gare d’Alger. 

Ce fut au début du 20e siècle, avec la gare d’Oran 

construite dans un style néo-mauresque, qu’un minaret 

s’éleva sur près de 65 mètres de haut au cœur du 

quartier Karguenta455. D’autres gares et des bâtiments 

publics, non étudiés ici, ont pu recevoir une tour 

d’horloge sous forme de minaret. On peut citer l’actuel 

musée d’art moderne d’Alger ou l’hôtel de ville de 

Skikda (ex-Philippeville). C’était un signe visible de 

rapprochement vers les autochtones, une forme 

d’ouverture visible à la culture de l’autre. On peut aussi 

noter, dans le même esprit, la construction de la grande 

mosquée de Paris en métropole en 1926. 

 

 
454 LAVENU, Mathilde et MATAOUCHEK, Victorine. Dictionnaire d’architecture. Paris : Éditions Gisserot, 

2017, p. 22.  

     Un campanile est une tour qui abrite des cloches servant à appeler les fidèles à la prière. Dans 

l’environnement ferroviaire, son rôle est d’abriter des horloges. Le beffroi est un ouvrage situé au niveau du 

clocher et portant des cloches. Campanile - 8 définitions - [en ligne]. [Consulté le 27 avril 2022]. Disponible à 

l’adresse : https://www.encyclopedie.fr/definition/Campanile. 
455 La nouvelle gare d’Oran [en ligne]. Afrique du Nord Illustrée. Alger, 19008. Disponible à l’adresse : 

http://www.jeanyvesthorrignac.fr/wa_files/La_20nouvelle_20gare_20du_20Plm_20_C3_A0_20Oran.pdf. 

Figure 161 : L’horloge au-dessus de la 

toiture au cœur du fronton au centre de la 

gare d’Alger 

Figure 162 : La tour d’horloge de la gare 

d’Oran sous forme de minaret 
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La tour d’horloge de la gare d’Annaba (ex-Bône) intrigue 

un peu ; on peut s’interroger sur son style. Des motifs 

rappellent la mosquée Sidi Boumediene à Tlemcen ou la 

mosquée Koutoubia à Marrakech ; de plus, elle est couronnée 

d’une flèche semblable à celle que produiront les frères Perret 

quelques années plus tard pour l’église Saint-Joseph du Havre 

en Haute-Normandie. L’architecte a certainement voulu 

exprimer, par la tour d’horloge d’un bâtiment qu’on peut dire 

« d’ordre public », la cohabitation qui existait entre les deux 

religions des habitants de la ville. 

 

Figure 163 : L’hôtel de ville de Skikda Figure 164 : Le minaret 

de la grande mosquée de 

Paris 

Figure 165 : Le musée d’art 

moderne d’Alger 

Figure 166 : La tour d’horloge de 

la gare d’Annaba 

Figure 167 : Le minaret 

de la mosquée Koutoubia 

au Maroc 

Figure 168 : Le minaret 

de la mosquée de Sidi 

Boumediene en Algérie  

Figure 169 : Le 

campanile de l’église 

Saint-Joseph au Havre 

en France 

Figure 170 : Le 

campanile de l’église 

Notre-Dame de la 

Consolation au Raincy 

en France 
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La tour d’horloge de la gare 

de Skikda (ex-Philippeville) a 

été construite dans un style Art 

déco, sans ornementation 

postiche, et elle montre des 

lignes pures et droites456. Cette 

tour a perdu de son ampleur 

avec la disparition de son 

horloge durant la guerre 

d’indépendance.  

Au début du 21e siècle, la 

volonté de restaurer l’horloge 

de la tour a été stoppée par les 

habitants de Skikda, car l’appel 

d’offres avait été remporté par 

une société chinoise. Des journalistes et des activistes en patrimoine local se sont opposés à la 

restauration, qui ne présentait pas de garanties sur la qualité d’exécution des travaux457. 

1.2 Les coupoles dans le ferroviaire 

La coupole est un élément architectural peu commun dans l’architecture ferroviaire. 

Néanmoins, certains architectes ont choisi d’en inclure dans leurs œuvres. On peut ainsi citer 

quelques bâtiments célèbres comme, en France, la gare de Limoges-Bénédictins et, plus 

récemment, la gare pour les trains à grande vitesse de Bellegarde dans l’Ain ou, en Belgique, 

l’admirable gare centrale d’Anvers. 

 

 

 
456 Postiche : qui est ajouté, rapporté. Ornement postiche. D’après le dictionnaire Larousse en ligne. 
457 L’hôtel de ville de Skikda, fierté de ses habitants. Djazairess [en ligne]. Algérie, 11avril2011. 

[Consulté le 12 février 2021]. Disponible à l’adresse : https://www.djazairess.com/fr/apsfr/114332. 

Figure 173 : La gare d’Anvers 

en Belgique 

Figure 171 : La tour d’horloge 

de la gare de Skikda pendant la 

période coloniale 

Figure 172 : La tour d’horloge 

de Skikda, telle qu’elle est depuis 

la guerre d’indépendance. 

Figure 174 : La coupole de 

la gare d’Anvers vue de 

l’intérieur 

Figure 175 : La gare de Limoges-

Bénédictins en France 
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Deux des quatre gares algériennes sélectionnées pour notre étude ont une coupole. La 

gare d’Oran présente une première coupole centrale, dans le hall d’entrée, au-dessus de laquelle 

se dresse une petite flèche. Cette coupole est semblable à celles des mosquées ; sans beaucoup 

d’ornementations, elle possède une ouverture de faible taille sur chaque facette. Les ouvertures 

de la coupole sont décorées à l’intérieur en moucharabieh sous forme d’étoiles de David, ce 

qui fait référence à la religion juive458. Une seconde coupole, de petite taille, se trouve en haut 

du minaret. 

 

La gare de la ville de Skikda (ex-Philippeville) possède, elle aussi, une coupole. Elle a été 

construite au-dessus d’un octogone comportant trois ouvertures dans chaque facette, ce qui 

permet une meilleure pénétration de la lumière naturelle à l’intérieur de la gare. 

 
458 La présence de l’étoile de David est associée au judaïsme. 

Figure 179 : Vue extérieure de la coupole de la gare 

de Skikda 

Figure 177 : Vue extérieure de la coupole de la 

gare d’Oran 

Figure 176 : Vue intérieure de la coupole de la gare 

d’Oran 

Figure 178 : Vue intérieure de la coupole de la gare 

de Skikda. 
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1.3 Les toitures des gares algériennes 

Des toitures en pente sont largement employées à la gare d’Alger. On les trouve sur le corps 

principal du bâtiment ainsi que sur les ailes. Ainsi, une toiture à quatre pentes couvre le hall 

d’entrée et les bureaux, tandis qu’une toiture à double pente avait été choisie pour couvrir la 

salle d’attente et la bagagerie.  

Figure 180 : Ancienne carte postale montrant la toiture en pente de la gare d’Alger459 

Les autres gares étudiées ont des toits-terrasses, comme la plupart des gares construites à 

partir du 20e siècle. À Annaba, une seule terrasse couvre l’ensemble du bâtiment-voyageurs. 

La gare d’Oran présente deux niveaux de toiture-terrasse et une coupole. La gare de Skikda 

présente un jeu de niveaux grâce à plusieurs toitures-terrasses, qui créent différents volumes. 

L’espace central est surélevé avec une coupole octogonale. 

 

 
459 ALGER : La Gare, vue plus ancienne. Dans : Alger -Bâtiments et Monuments [en ligne]. 2014. 

[Consulté le 21 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : https://www.judaicalgeria.com/pages/alger-batiments-et-

monuments-1.html. 



 

180 
 

 

 

Figure 181 : En rouge, la toiture-terrasse de la gare 

d’Oran 

 

 

 

 

Figure 182 : En rouge, la toiture-terrasse de la gare d’Annaba 

 

 

 

Figure 183: En rouge, la toiture-terrasse de la gare de Skikda 

 

 

1.4 Halles et des marquises dans l’architecture ferroviaire 

Les halles sont des éléments spectaculaires que l’on trouve en architecture ferroviaire. 

Présentes dès les premiers projets de bâtiments voyageurs, elles ont été l’un des éléments 

architectoniques qui, avec des portes imposantes, a caractérisé les premières grandes gares 

ferroviaires, qu’elles soient en Algérie ou à l’international, comme à Budapest et à Londres460.  

Ces éléments architectoniques n’ont cessé d’évoluer dans leur forme et dans les matériaux 

employés pour leur réalisation. Ces matériaux ont participé à l’évolution des techniques 

constructives métalliques de l’ingénieur Eugène Flachat, lequel a conçu des halles en tôle 

laminée, ainsi qu’à celles de l’ingénieur Gustave Eiffel, avant l’utilisation de l’acier ; quant au 

béton, son utilisation dans la construction des halles a commencé au début du 20e siècle461.  

 
460 Gare de Budapest-Nyugati et la gare de La Gare Victoria Station à Londre. 
461 Eugène Flachat (1802-1873) était un ingénieur français. Il a collaboré aux études d’une des premières lignes 

de chemin de fer françaises. Eugène Flachat (1802-1873). Dans : data.bnf.fr [en ligne]. [s. d.]. 

[Consulté le 27 avril 2022]. Disponible à l’adresse : https://data.bnf.fr/fr/13482371/eugene_flachat/. 
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L’étude de l’utilisation des halles dans le monde ferroviaire ouvre les portes à la recherche 

des collaborations qui ont pu exister entre architectes et ingénieurs. Les sculptures de fer sont 

l’image même de la révolution industrielle et de la progression technique observée durant les 

18e et 19e siècles. Dans la gare d’Alger, comme dans celle d’Annaba ou d’Oran, les halles 

couvrent plus de 2 000 m². Elles ont été conçues avec une succession d’arcs semi-circulaires 

écartés de 7,5 mètres, pour éviter le contreventement des barres horizontales qui soutiennent la 

structure générale. Les halles des gares d’Annaba et d’Oran ont été fabriquées avec une 

ossature en acier et une toiture à double pente. Les poteaux sont richement décorés en 

sculptures rappelant la Compagnie PLM.  

Ces éléments architectoniques que constituent les halles sont de moins en moins utilisés 

dans l’architecture ferroviaire ; la plupart des gares contemporaines ne comportent pas de 

halles, à l’image de la gare de Skikda pour laquelle l’architecte s’est « contenté » d’un auvent 

pour protéger les quais et les voyageurs. 

 

 

Figure 184 : La halle de la gare d’Alger462 

 

 

 

 

 

 

 

 
     Gustave Eiffel, né Bonickhausen dit Eiffel (1832-1923) à Paris, était un ingénieur centralien et un industriel 

français. Il a notamment participé à la construction de la tour Eiffel à Paris, du viaduc de Garabit et de la statue 

de la Liberté à New York. 

    Une halle en béton armé peut être observée à la gare de Tlemcen ; elle date du début du 20e siècle. 
462 Photo personnelle, 2019. 
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Figure 187 : Vue sous la halle de la gare 

d’Annaba463 

 

 

 

2 L’architectonique ferroviaire en Algérie 

L’architectonique ferroviaire est très riche, pour notre étude nous allons nous attarder sur 

les auvents, les portes, les fenêtres et les balcons : 

2.1 Les auvents, esthétiques et pratiques 

L’auvent est un élément architectonique très utilisé dans les constructions ferroviaires, 

pour son aspect pratique, afin de protéger de la pluie et du soleil, ou uniquement pour son 

aspect esthétique. Il est souvent situé au-dessus des portes d’entrée en façade principale, ou 

peut longer toute la façade. On peut aussi le trouver du côté des voies. 

 

 

 
463 Ibid. 

Figure 186  : Seconde vue sur la halle de la gare 

d’Oran 
Figure 185  : Première vue sur la halle de la gare 

d’Oran 
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Figure 188 : La gare d’Alger avec son auvent464 

 

 

Figure 189 : L’auvent en bois de la gare d’Oran465      Figure 190 : L’auvent en bois de la gare d’Oran466 

 

 

 

Figure 191 : L’auvent en béton et en verre du côté 

ville de la gare de Skikda467 

 

 

 
464 Carte postale - Algérie - Alger - la gare et le port. [image en ligne]. 1910, p. . [Consulté le 21 octobre 2021]. 

Disponible à l’adresse : https://picclick.fr/Carte-Postale-ALGERIE-ALGER-184830132473.html. 
465 Photo personnelle, 2019. 
466 Ibid. 
467 Ibid. 
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Figure 192 : L’auvent en béton et en verre du côté des 

voies de la gare de Skikda468 

 

 

 

 

 

 

Figure 193 : L’auvent en béton et en verre au-dessus de 

l’entrée de la gare d’Annaba469 

  

 

 

Les auvents des premières gares algériennes, construites majoritairement dans le style 

néoclassique, étaient en fer et en bois, à l’image de celui de la gare d’Alger.  

La gare d’Oran, de style néo-mauresque, est ornée d’un auvent en bois protégeant les trois 

portes de l’entrée principale et d’autres tout au long des façades, ce qui renforce l’aspect 

« arabesque » de ce bâtiment. Sur la façade intérieure, l’auvent laisse sa place à de gigantesques 

marquises couvrant les voies et les locomotives, lesquelles forment une grande halle470.  

En béton armé et parfois perforés, les auvents de la gare de Skikda comme ceux de la gare 

d’Annaba jouent un rôle important dans la composition des façades. Ils sont présents 

uniquement sur les façades extérieures à Annaba. À Skikda, des auvents longent la façade 

 
468 Ibid. 
469 Ibid. 
470 Arabesque : ornement peint ou sculpté spécial, d’origine islamique ou non, employé en décoration. D’après le 

dictionnaire Larousse en ligne, consulté en octobre 2021 

     Marquise : auvent vitré protégeant un quai de gare, une porte d’entrée, un perron, une devanture de magasin, 

etc. D’après le dictionnaire Larousse en ligne, consulté en octobre 2021.  

    Locomotive : machine à vapeur, électrique, à moteur thermique ou à air comprimé, etc. montée sur roues, et 

destinée à remorquer un convoi de voitures ou de wagons sur une voie ferrée. D’après le dictionnaire Larousse 

en ligne, consulté en octobre 2021. 
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extérieure donnant sur le boulevard maritime, mais également la façade intérieure du côté des 

quais. Les auvents de la façade intérieure sont perforés de verre pour que la lumière passe. 

2.2  Les portes des gares , diversité technique et ornementale 

L’architecture ferroviaire accorde une grande importance à la façade principale et aux 

portes d’entrée. Les portes de nos quatre gares d’études sont particulièrement remarquables, 

que ce soit par leur architecture ou leur forme, ou par les matériaux employés pour leur 

réalisation. 

La gare d’Alger se compose de trois portes. Chaque ouverture de porte est construite en 

pierre en forme d’arc en plein cintre d’une hauteur de 5,5 mètres et d’une largeur de 4 mètres ; 

les portes sont fabriquées en bois.  

Trois portes monumentales d’environ 10 mètres de hauteur, s’appuyant sur des portiques 

et des arcs outrepassés, composent l’entrée principale de la gare d’Oran. Ces portes fabriquées 

en bois et en verre sont riches en ornementations d’inspirations mauresque et judaïque.  

     Figure 194 : Une des portes de                                Figure 195 : Les portes entrées  de la gare d’Oran471     

l’entrée principale de la gare d’Alger472 

À Annaba, cinq portes d’une hauteur de 2,5 mètres permettent d’accéder à la gare. Elles 

sont situées sous un linteau et un auvent perforé qui détruisent la continuité visuelle que ces 

portes formeraient avec les fenêtres473. Ces portes sont fabriquées en bois, contrairement à 

 
471 Photo personnelle, 2019. 
472 Ibid. 
473 Linteau : support horizontal en bois, pierre, métal ou béton, fermant la partie supérieure d’une baie et 

soutenant la superstructure (Plate-bande et poitrail sont des organes du même genre.) Définition du dictionnaire 

Larousse en ligne, consulté en octobre 2021. 
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celles de la gare de Skikda pour lesquelles l’architecte avait choisi le fer et le verre pour une 

meilleure transparence et une continuité entre intérieur et extérieur. Ainsi, à Skikda, sous un 

porche en béton richement décoré en faïence, quatre portes totalement transparentes hautes de 

3 mètres permettent aux voyageurs de pénétrer dans la gare474. 

Figure 196 : La porte d’entrée de la gare de Skikda475       Figure 197 : La porte d’entrée de la gare d’Annaba476 

2.3 Les formes des fenêtres et des ouvertures  

Les fenêtres des gares étudiées sont totalement différentes les unes des autres.  

Les fenêtres de la gare d’Alger sont petites ; elles ont été conçues en arc en plein cintre, 

dans un style néoclassique. Disposées dans une composition symétrique, elles entrent en 

harmonie avec les portes d’entrée.  

La gare d’Oran a été construite dans le style néo-mauresque. Les ouvertures des fenêtres 

sont en béton décoré en forme d’arcs outrepassés caractéristiques dans ce style ; les fenêtres 

sont en bois.  

Entourées d’une décoration néo-mauresque, les ouvertures à l’étage de la gare d’Annaba 

sont en harmonie avec les portes d’entrée.  

L’architecte Charles Montaland a choisi, pour la façade principale de la gare de Skikda, 

des ouvertures traitées avec des claustras en béton, au lieu de fenêtres en longueur. 

 
474 Porche : espace couvert en avant de l’entrée d’un édifice. Il peut être hors de l’œuvre, à savoir qu’il a sa 

couverture propre ou qu’il est surmonté d’une tour clocher-porche, ou dans l’œuvre. Définition du dictionnaire 

Larousse en ligne, consulté en octobre 2021. 
475 Photo personnelle, 2019. 
476 Ibid. 
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Figure 198: Aperçu sur les ouvertures de la gare d’Alger 

Figure 199 : Aperçu sur les ouvertures de la gare d’Oran  

Figure 200 : Aperçu sur les ouvertures de la gare d’Annaba 

Figure 201 : Aperçu sur les ouvertures de la gare de Skikda 

2.4 Balcons et loggias, une spécificité conceptuelle 

L’utilisation de balcons et de loggias dans l’architecture ferroviaire n’est pas commune. 

La gare d’Oran comprend un bâtiment annexe servant de buffet et de dortoir. Ce bâtiment a été 

construit sur trois niveaux dans un style néo-mauresque ; plusieurs loggias en moucharabieh 

sont venues décorer la façade de ce bâtiment. L’architecte Choupaut a choisi de construire, en 

pleine tour d’horloge de la gare d’Annaba, un balcon donnant sur un bureau de direction. 

D’autres balcons se trouvent dans les logements pour les fonctionnaires annexés aux bâtiments 

voyageurs de gares d’Annaba et de Skikda. 
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3 L’organisation spatiale et fonctionnelle des gares  

L’étude de l’organisation spatiale, réalisée à partir de plans et de coupes et sur des 

reconstitutions des volumes, offre une meilleure compréhension de différents éléments. Elle 

permet de comprendre le circuit de circulation des voyageurs et des bagages, l’emplacement 

de la salle des pas perdus et des salles d’attente, ainsi que l’emplacement des billetteries. De 

plus, les informations relatives à l’organisation spatiale et fonctionnelle peuvent nous éclairer 

sur la manière dont les gares ont été conçues et nous permettre d’appréhender leur évolution à 

travers le temps. Nous restituons cette étude en prenant les gares successivement. 

3.1 Alger, Adoption de la linéarité   

La gare d’Alger est une gare terminus477. Positionnée parallèlement aux voies ferrées, elle 

se situe au même niveau que le port d’Alger et l’îlot de la marine, et en contrebas du boulevard 

du front de mer478. La différence de niveau entre la gare et le boulevard est d’environ 20 mètres. 

Cette disposition générale fait qu’il est difficile pour les voyageurs qui partent de rejoindre la 

gare, et pour ceux qui arrivent de gagner le centre-ville, souvent caché par les remparts du 

boulevard du front de mer qu’il faut traverser pour rejoindre le square Port-Saïd.  

 
477 SAFIR, Mohan ou Saïd. Le patrimoine ferroviaire XIXème et XXème siècle en Algérie : identification et 

valorisation [en ligne]. Mémoire de magister en architecture. Tizi-Ouzou : Université mouloud Mammeri de 

Tizi-Ouzou, 11 juillet 2011, p. 11. [Consulté le 28 septembre 2017]. Disponible à l’adresse : 

https://dl.ummto.dz/handle/ummto/847. 
478 L’îlot de la marine est un ensemble de quatre îlots qui entourait la ville d’Alger jusqu’à réalisation d’une jetée 

sous le gouvernement de Khayr ad-Din Barberousse. 

Figure 204 : Les balcons 

des logements de la gare 

de Skikda  

Figure 203 : Les loggias 

au niveau du buffet de la 

gare d’Oran 

Figure 202 : Un des 

deux balcons de la gare 

d’Annaba 
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La gare d’Alger a été conçue en longueur et l’aménagement des volumes suit la forme de 

la lettre « E ». La gare est ainsi composée de cinq parallélépipèdes formant une disposition 

générale symétrique qui s’articule autour d’un espace central. Celui-ci a la fonction d’une salle 

des pas perdus et il regroupe la billetterie, le bureau de renseignements et d’orientation des 

voyageurs et des cabinets d’aisance. Au-dessus de la salle des pas perdus se trouvent des 

logements de fonction dont l’accès se fait par l’extérieur. 

Le volume central d’accueil possède trois portes qui servent à l’entrée et à la sortie des 

voyageurs. Il se compose de deux niveaux : un logement de fonction à l’étage occupe l’espace 

au-dessus de la salle des pas perdus. Accolés au volume central, deux parallélépipèdes étaient 

à l'origine destinés à être utilisés comme bagagerie pour celui de droite et salle d'attente pour 

celui de gauche, qui était également relié directement aux quais. Aujourd'hui, ces deux 

structures ont été transformées en salles d'attente. Les deux extrémités de la gare sont 

composées de parallélépipèdes élevés sur deux niveaux servant de bureaux de gestion.  
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Figure 205 : Plan du rez-de-chaussée à gauche et plan de l’étage à droit de la gare d’Alger479 

 
479 Production personnelle via AutoCAD version 2019. 
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Figure 206 : Disposition des volumes de la gare d’Alger480 

 

Figure 207 : Fonctionalité des volumes de la gare d’Alger481 

 

Figure 208 : Volumétrie détaillée de la gare d’Alger482 

3.2 Oran, une disposition justifée  

La gare centrale d’Oran est une gare terminus donnant sur une place, ce qui permet une 

meilleure intégration dans le quartier. Le plan de la gare d’Oran a été conçu en forme de « L » 

et elle est composée de plusieurs parallélépipèdes rectangles.  

 
480 Production personnelle. 
481 Ibid. 
482 Production personnelle via SketchUp version 2017. 
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Les trois imposantes portes d’entrée donnent sur celui du centre qui constitue un hall 

central majestueux, en double hauteur et sous une grande coupole, où se trouvent l’accueil et 

la billetterie. Sur les côtés de la billetterie, deux portes permettent de rejoindre les quais. Deux 

salles d’attente ont été aménagées sur l’aile droite, l’aile gauche étant réservée au dépôt et au 

retrait des bagages en consigne.  

Sur le côté gauche, perpendiculairement à la façade principale et face à l’extrémité des 

voies, un volume de deux étages abrite, au niveau du rez-de-chaussée, les services de 

commerce et de restauration liés à la gare et, à l’étage, les bureaux pour les fonctions 

d’administration ainsi que quelques logements. 

Le compagnile en forme de minaret à l’angle du bâtiment amplifie la monumentalité de 

la gare. Il s’élève au cœur du quartier de la gare sur une hauteur de 65 mètres permettant de 

loger les quatre horloges483.  

 

 

Figure 209 : Plan du rez-de-chaussée de la gare d’Oran484 

 
483 La nouvelle gare d’Oran [en ligne]. Afrique du Nord Illustrée. Alger, 19008. Disponible à l’adresse : 

http://www.jeanyvesthorrignac.fr/wa_files/La_20nouvelle_20gare_20du_20Plm_20_C3_A0_20Oran.pdf. 
484 Production personnelle via Auto CAD version 2019. 
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Figure 210 : Plan de l’étage de la gare d’Oran485 

 

Figure 211 : Disposition des volumes de la gare d’Oran.486 

 

 

 

 

 
485 Production personnelle via Auto CAD version 2019. 
486 Production personnelle. 
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.  

Figure 212 : Fonctionalité des volumes de la gare d’Oran487 

 

Figure 213 : Volumétrie détaillée de la gare d’Oran, côté restaurants et cafétéria488 

 

 
487 Ibid. 
488 Production personnelle via SketchUp version 2017. 
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Figure 214 : Volumétrie détaillée de la gare d’Oran, côté entrée principale489. 

3.3 Annaba, une composition idéale 

La gare d’Annaba, appelée durant la période coloniale « gare de Bône », est une gare 

terminus. Son plan diffère considérablement de ceux des trois autres gares étudiées ici. Il se 

développe en un seul grand volume en forme de « U » ; ainsi, un seul hall regroupe l’ensemble 

des fonctions de la gare.  

Cinq portes monumentales marquent les entrées de la gare. Face à une des entrées se 

dressent deux guichets de billetterie entre lesquels se trouvent trois portes permettant de 

rejoindre les quais. Le hall en double hauteur est aménagé en espace d’attente ; la bagagerie se 

trouve à l’extérieur. Les ailes comprennent deux niveaux : elles abritent, dans leurs étages, des 

bureaux. Il n’y a pas de logement de fonction dans cette gare. On observe un travail 

remarquable sur le traitement des angles du bâtiment, où une série de parallélépipèdes font la 

liaison entre les façades perpendiculaires. 

Du côté gauche du volume de la gare s’élance un parallélépipède rectangle qui n’est 

autre qu’un campanile qui abrite trois horloges. C'est un repère dans le quartier et renforce, par 

sa verticalité, l’horizontalité de la façade de la gare.  

 

 
489 Ibid.  
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Figure 215 : Plan du rez-de-chaussée de la gare d’Annaba490 

 

Figure 216 : Plan du premier étage de la gare d’Annaba491 

 
490 Production personnelle via AutoCAD version 2019. 
491 Production personnelle via AutoCAD version 2019. 
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Figure 217 : Plan du deuxième étage de la gare d’Annaba492 

 

Figure 218 : Disposition des volumes de la gare d’Annaba493 

 
492 Production personnelle via AutoCAD version 2019. 
493 Production personnelle. 
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Figure 219 : Fonctionnalité des volumes de la gare d’Annaba494 

 

Figure 220 : Volumétrie détaillée de la gare d’Annaba, vue sur le traitement d’angle du côté opposé à la tour 

d’horloge495 

 
494 Ibid.  
495 Production personnelle via SketchUp version 2017. 
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Figure 221 : Volumétrie détaillée de la gare d’Annaba, vue sur la tour d’horloge et le traitement d’angle496 

3.4 Skikda, Le choix de la hauteur 

La gare terminus de Skikda (ex-Philippeville) a été construite parallèlement aux voies 

ferrées. Elle se situe entre le port et le boulevard Landon-de-Longeville. Cet imposant bâtiment 

permet une transition souple entre le boulevard et le niveau des quais. Une tour d’horloge 

s’élève sur 65 mètres pour faire face au minaret de l’hôtel de ville ; les deux donnent sur une 

place centrale qui marque le centre-ville. 

La gare de Skikda se compose de plusieurs parallélépipèdes agencés en longueur, chacun 

communiquant avec ceux qui le jouxtent. Le volume central, auquel on accède par trois portes 

depuis la ville, est surmonté d’une coupole. Il constitue un hall central, en triple hauteur, qui 

loge les guichets de billetterie et un monte-charge : il est desservi du côté des quais par un 

immense escalier assurant la liaison verticale entre le rez-de-quai et le rez-de-chaussée.  

Un portique fait le lien entre le hall central et la bagagerie à droite. La salle d’attente, à 

gauche du hall d’entrée, permet d’avoir une vue étendue sur le port de Skikda grâce à de 

grandes ouvertures. Les logements de fonction, situés aux deux extrémités du bâtiment, ont un 

accès depuis l’extérieur donnant sur une plateforme en béton armé permettant de rejoindre le 

boulevard du front de mer. Le volume d’habitation de gauche, sur quatre niveaux, est surmonté 

de la tour d’horloge. 

 
496 Ibid. 
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Le rez-de-quai est aménagé avec une cafétéria et deux postes de contrôle pour les 

voyageurs. Trois monte-charges donnent l’un sur le hall, le deuxième sur la salle des bagages 

et le dernier sur la salle d’attente.  

  

Figure 222 : Plan du rez-de -chaussée de  la gare de Skikda497 

  

Figure 223 : Plan du premier étage de  la gare de Skikda498 

 

Figure 224 : Plan du deuxième étage  de Skikda499 

 
497 Production personnelle via AutoCAD version 2019. 
498 Production personnelle via AutoCAD version 2019. 
499 Production personnelle via AutoCAD version 2019. 
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Figure 225: Disposition des volumes de la gare de Skikda500 

  

Figure 226 : Disposition des volumes et le programme pour la gare de Skikda501 

 

Figure 227 : Volumétrie détaillée de la gare d’Alger502 

 
500 Production personnelle. 
501 Ibid. 
502 Production personnelle via SketchUp version 2017. 
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4  Lecture analytique des façades  

Plusieurs styles architecturaux ceux sont concentrés sur l’embellissement de la façade, 

jusqu’à arriver, parfois, à ignorer le monument et sa fonction, et ne s’attacher qu’à 

l’ornementation et au postiche pour affirmer une identité ou une appartenance à un courant, à 

une école, ou à un mouvement quelconque. L’étude du langage architectural exprimé sur les 

façades des gares algériennes se retrouve ainsi riche d’enseignement et pourra nous éclairer sur 

cette période historique en Algérie. 

4.1 Du néoclassique à Alger 

La gare d’Alger, construite de plain-pied dans le style néoclassique, présente une parfaite 

symétrie. Son élément central, avancé par rapport au corps du bâtiment-voyageurs, possède 

trois portes monumentales en arc en plein cintre, deux ouvertures en œil-de-bœuf au rez-de-

chaussée, huit fenêtres en arc en plein cintre à l’étage, et une toiture à quatre pentes503. L’axe 

de symétrie est marqué par un fronton triangulaire et une horloge au-dessus des corniches de 

l’étage.  

 

Figure 228 : Façade principale de la gare d’Alger504 

Les deux volumes accolés de part et d’autre de l’élément central sont rythmés, chacun, de 

neuf travées matérialisées par une fenêtre rectangulaire au-dessous d’un linteau et d’un œil-de-

bœuf. L’ensemble du bâtiment est recouvert d’une toiture à deux pentes. Les extrémités de la 

gare sont constituées par des parallélépipèdes à deux niveaux munis d’une toiture à quatre 

pentes. 

4.2 Oran et le choix du néo-mauresque 

Conçue dans le style néo-mauresque, la gare d’Oran s’impose comme un repère dans le 

paysage urbain oranais. La symétrie et la rythmicité rigoureuse de sa façade principale sont 

 
503 DERROITTE, Luc. Dictionnaire de l’ornement. Paris : Gisserot, 9 février 2012, p. 217. 
504 Production personnelle via SketchUp version 2017. 



 

203 
 

rompues sur le côté gauche par un admirable minaret, symbole de l’architecture islamique ; ce 

dernier supporte une horloge sur chacune de ses quatre faces. Deux bandes en faïence au-dessus 

des horloges le décorent.  

Au centre de la façade, trois portes monumentales en arc outrepassé reposent sur des 

colonnes cylindriques ; elles sont cadrées par un important auvent en bois et surmontées par 

une coupole gigantesque. Le tout matérialise l’entrée principale de la gare. Le reste de la façade 

est marquée par des ouvertures répétitives sous forme de portes en bois en arc outrepassé au 

niveau du rez-de-chaussée, et de fenêtres du même type d’arc au niveau de l’étage. Des 

acrotères crénelés au contour de la toiture-terrasse couronnent la façade505. 

 

Figure 229 : Façade principale de la gare d’Oran506 

4.3 Du pittoresque éclectique à Annaba 

La gare ferroviaire d’Annaba peut être considérée comme une construction du style 

pittoresque éclectique tardif, mêlant un style neutre proche du style moderne et des motifs 

empruntés au style néo-mauresque507. L’entrée principale est matérialisée par cinq portes 

monumentales dont les lignes pures s’enrichissent d’une décoration mauresque élégante qui 

rappelle la gare de Versailles-Chantiers construite à la même époque.  

 
505 CROUZET, Fabienne. L’orientalisme architectural en Tunisie : œuvre et carrière de Raphaël Guy (1869-

1918). ABE Journal. Architecture beyond Europe [en ligne]. Laboratoire InVisu CNRS/INHA (UAR 3103), 

Octobre 2018, no 13, p. 31. [Consulté le 21 octobre 2021]. DOI 10.4000/abe.4593. 
506 Production personnelle via SketchUp version 2017. 
507 BILLARD, Jacques. L’éclectisme. Presses universitaire de France. Paris : FeniXX, 1 janvier 1997.  
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Les portes d’entrée sont traversées par un auvent, ce qui donne une horizontalité à la 

façade508. Les angles du bâtiment sont traités en Angles rompus. À l’angle gauche, un 

campanile supporte trois horloges ornées de motifs néo-mauresques ; il rappelle celui de la 

mosquée Sidi Boumediene à Tlemcen en Algérie ou celui de la mosquée Koutoubia à 

Marrakech au Maroc509. Le campanile est surmonté par une flèche en béton armé qui accentue 

la verticalité du bâtiment ; cette flèche rappelle celles des églises françaises Saint-Jean-Bosco 

à Paris et Saint-Joseph au Havre. La tour d’horloge mêle donc architectures religieuses, 

musulmane et chrétienne, les deux religions étant représentatives des habitants de la ville. Les 

façades des angles sont marquées par des ouvertures aux lignes droites en longueur, sans 

ornementations, et équipées de balcons, ce qui se réfère au style moderne. 

 

Figure 230 : Façade principale de la gare d’Annaba510 

4.4 Le modernisime primitif à la gare de Skikda 

Construite dans un style Art déco, la gare de Skikda présente une façade en longueur 

caractérisée par un jeu important des hauteurs ainsi que par la présence de faïence et de 

quelques éléments mauresques qui en accentue l’aspect local. Le corps du bâtiment principal 

a été construit avec une parfaite symétrie, rompue par l’annexation à gauche et à droite de 

logements de fonction sur quatre niveaux et une tour d’horloge à gauche.  

 
508 LAVENU, Mathilde et MATAOUCHEK, Victorine. Dictionnaire d’architecture. Paris : Editions Gisserot, 

2017, p. 16.  
509 Ibid. p. 27. 

     La mosquée Sidi Boumediene est une mosquée située dans le quartier d’El Eubbad à Tlemcen. Elle a été 

construite en 1339 par le sultan mérinide Abou al-Hassan Ali. 
510 Production personnelle via SketchUp version 2017. 
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Au centre du bâtiment, six portes vitrées abondamment décorées permettent l’accès à la 

gare ; elles sont protégées par un auvent en béton armé au-dessus duquel cinq fenêtres en 

longueur permettent une bonne pénétration de la lumière. La luminosité est renforcée par la 

présence d’une coupole octogonale percée latéralement. Jouxtant l’entrée sur les côtés droit et 

gauche se trouvent les salles d’attente des voyageurs ; elles possèdent des ouvertures en verre 

et des colonnes cylindriques habillées de faïence et de marbre. 

 

Figure 231: Façade principale de la gare de Skikda511 

Les logements à droite et à gauche du bâtiment possèdent une façade recouverte de 

faïence sur une hauteur de 2 mètres. Une tour d’horloge s’élève à l’angle gauche de la gare sur 

une hauteur de plus de 15 mètres. ; dépourvue d’ornementation, elle présente néanmoins des 

motifs ronds typiques de l’Art déco. La tour a perdu sa fonctionnalité lorsque l’horloge a été 

vandalisée durant la guerre d’indépendance ; l’horloge n’existe plus aujourd’hui, et la tour a 

perdu de sa hauteur. 

  

 
511 Production personnelle via SketchUp version 2017. 
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Résumé-conclusion :  

Dans ce chapitre, nous avons abordé la question de l’architecture ferroviaire en Algérie 

d’un point de vue stylistique et fonctionnel, avec une lecture des éléments architectoniques liés 

au monde ferroviaire ainsi qu’une appréciation des formes et des volumes. 

Tout d’abord, l’étude de l’organisation spatiale des gares nous a montré que celles 

étudiées construites au 19e siècle en Algérie l’étaient parallèlement aux voies, même si c’étaient 

des gares terminus512 à l’image de la gare d’Alger ; c’était contraire à ce qui était habituel durant 

ce siècle et cela semblait valable pour toutes les gares ferroviaires construites en Algérie513, 

indépendamment leur taille ou leur importance. Il a fallu attendre le début du 20e siècle pour 

que de nouvelles dispositions de gares soient réalisées partout dans le pays. On peut noter que 

la gare de Skikda a cependant adopté une disposition linéaire et parallèle aux voies pour des 

raisons liées essentiellement à la forme du terrain et à une meilleure intégration dans le quartier 

de la gare. 

D’un point de vue fonctionnel, les gares algériennes étudiées ont été conçues autour de la 

salle des pas perdus, à laquelle on accède directement une fois la porte d’entrée franchie. Que 

la gare soit conçue en longueur, en forme de « L » ou en « U », les espaces s’articulent autour 

d’un hall central et de la salle des pas perdus, à l’exception de la gare d’Annaba où un seul 

espace regroupe l’ensemble des fonctions importantes de la gare, et donc tous les services. 

La lecture détaillée du langage architectural employé pour les quatre gares sélectionnées 

illustre la richesse du monde ferroviaire en Algérie. Ainsi, le langage architectural va du 

néoclassique pour la gare Alger à l’Art déco pour la gare Skikda en passant par le néo-

mauresque de la gare d’Oran et l’éclectique de la gare d’Annaba. Comme nous l’avons évoqué 

lors du chapitre précédent, l’architecture ferroviaire en Algérie durant la période coloniale, 

spécialement au début du 20e siècle, était riche et diversifiée ; elle était influencée par moment 

par des tendances internationales comme l’Art déco, ou des tendances locales liées à l’Algérie 

et aux colonies voisines, comme le néo-mauresque. 

L’étude large et poussée d’éléments architecturaux et architectoniques que l’on trouve 

dans des gares algériennes nous indique que l’architecture ferroviaire dépasse la notion du 

style ; la notion même de langage architectural se trouve être réductrice lorsque l’on considère 

 
512 La gare terminus ou gare de tête de ligne est une gare au-delà de laquelle les trains ne peuvent aller. 

Dictionnaire Larousse en ligne, consulté en octobre 2021. 
513 Toutes les gares dites « grandes gares » du réseau algérien ont été construites à côté des voies et sur un seul 

côté sur tout le 19e siècle. 



 

207 
 

l’architecture ferroviaire. L’interaction de l’architecture des gares ferroviaires des 19e et 20e 

siècles avec d’autres équipements comme les palais, les hôtels, les pavillons, les églises, les 

cathédrales, les mosquées, les forts, les réserves d’eau, les marchés, etc. rend le travail sur 

l’architectonique ferroviaire complexe, mais riche d’enseignements. Nous avions ainsi montré 

une interaction entre l’architecture militaire et les gares fortifiées dans le chapitre précédent, 

nous avons ici découvert une interaction de l’architecture ferroviaire avec l’architecture 

religieuse, comme à la gare d’Oran avec la tour d’horloge et la coupole, ou à la gare d’Annaba 

avec le campanile et la flèche. 
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Chapitre 6 : Architecture intérieure et techniques 

constructives  

 

 Il est vrai qu’au siècle dernier le terme « gare » pouvait recouvrir soit un 

vaste ensemble d’équipements dont le bâtiment des voyageurs ne constituait qu’un 

élément parmi d’autres, soit — c’est le cas le plus souvent dans la presse 

architecturale — le seul bâtiment des voyageurs. Il serait donc éventuellement 

possible de différencier la gare des ingénieurs de celle des architectes en renvoyant 

aux différentes acceptions du mot même de « gare ». Mais rien ne permet de croire 

que cette différence s’exprimait à travers les différents matériaux utilisés dans la 

construction de ces édifices. 

Il y a en effet peu de raison de croire que les grandes halles métalliques aient 

été considérées au siècle dernier comme relevant des compétences d’ingénieurs 

plutôt que d’architectes. Il est vrai que certains ingénieurs s’intéressaient beaucoup 

à la construction métallique et aux nouvelles possibilités qu’elle apportait, mais le 

domaine était loin d’être ignoré des architectes, y compris par leur formation à 

l’École des Beaux-Arts. 514  

Karen Bowie 

 

Ce chapitre vise à d’informer sur deux points essentiels : l’architecture intérieure des 

gares en Algérie, avec les matériaux employés, ainsi que leur décoration intérieure et leur 

mobilier ; l’évolution du système constructif dans le domaine ferroviaire en Algérie. Il est à 

noter que l’étude couvre une période charnière en termes de matériaux architecturaux, et donc 

de système de construction. Ainsi, la gare d’Alger, la plus ancienne des gares étudiées, a été 

construite au milieu du 19ᵉ siècle en pierres de taille. C’était peu avant l’avènement du béton 

armé, inventé par François Coignet, qui est devenu l’un des matériaux principaux des 

constructions ferroviaires dès le début du 20ᵉ siècle515. 

 
514 BOWIE, Karen. De la gare du XIXe siècle au lieu-mouvement, évolution ou rupture ? Les Annales de la 

Recherche Urbaine [en ligne]. Persée - Portail des revues scientifiques en SHS, 1996, Vol. 71, no 1, p. 17‑19. 

DOI 10.3406/aru.1996.1950. 
515 Jean François Coignet (1814-1888), un industriel français, a été un pionnier du béton armé et de la 

préfabrication en France. Généalogie de François COIGNET [en ligne]. [Consulté le 27 avril 2022]. Disponible 

à l’adresse : https://www.geneastar.org/celebrite/coignetj/francois-coignet. 
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1 L’Architecture intérieure et matériaux de finition 

Ce passage entend nous donner des informations sur l'aménagement intérieur des gares, 

y compris leur décoration parfois surchargée. La différence de plus de soixante ans entre la gare 

d'Alger et celle de Skikda se reflète dans les matériaux utilisés pour leur construction et leur 

aménagement. 

1.1 Alger, sobriété et économie des matériaux  

L’architecture intérieure de la gare d’Alger est très sommaire ; peu de décorations et 

d’ornementations y sont présentes. L’intérieur de la gare est organisé en un seul espace commun 

qui regroupe la salle des pas perdus, la bagagerie et la salle d’attente des voyageurs. Il semble 

donc que l’intérieur de la gare d’Alger ressemble à l’intérieur de toute gare moyenne du réseau 

PLM, ce qui peut paraître étonnant. En effet, l’aménagement de cette gare n’aurait pas eu de 

traitement privilégié de la part de la Compagnie PLM qui la gérait, malgré le fait qu’elle fût la 

gare de la ville où siégeait, durant la colonisation française, le gouverneur général de l’Algérie 

et qui était le terminus d’une ligne gérée par une prestigieuse compagnie ferroviaire. 

 

 

Figure 232 : Salle des pas perdus de la gare d’Alger, avec l’espace 

billetterie516 

 

 

 

Figure 233 : Détail sur la boiserie actuelle des fenêtres de la 

gare d’Alger517 

 

 

 

 

 
516 Photo personnelle, 2019. 
517 Ibid.  
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De nos jours, une différence de niveau 

de plus de 60 centimètres existe entre l’espace 

central et les bâtiments des ailes, ce qui 

témoigne d’une organisation spatiale 

différente de celle d’origine.  

 
Figure 234 : Vue sur la salle d’attente de la gare 

d’Alger et sur les kiosques au fond de la salle518 

 

 

 

 

Figure 235 : Vue sur l’ancienne salle des bagages de la 

gare d’Alger transformée en salle d’attente519 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Figure 236 : Vue sur l’entrée de l’ancienne salle des 

bagages de la gare d’Alger520 

 

 

 

 

 
518 Ibid. 
519 Ibid. 
520 Ibid. 
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La décoration intérieure de la gare d’Alger est assez sobre, mais réalisée à base de 

matériaux nobles. La couleur est peu présente, représentée par une peinture beige clair sur la 

partie haute des murs et un marbre monochrome qui revêt la partie basse des murs et le sol. Le 

faux-plafond actuel est en carreaux de plâtres dont la nuance reste dans l’ambiance générale 

d’un camaïeu de blanc et beige. Quelques reproductions sur faïence d’anciennes photographies 

représentent l’histoire ferroviaire de la gare d’Alger. Le mobilier intérieur des guichets et les 

sièges de la salle d’attente sont en bois ; ils ne datent pas de l’époque de construction. 

 

 

 

Figure 237 : Vue de l’intérieur de la gare d’Alger montrant 

l’utilisation du marbre pour le sol et les murs521 

 

 

 

 

 

 

 

Figure 238 : Un tableau sur carreaux de faïence décorant les murs 

de la gare d’Alger522 

 

 

 

 

 
521 Ibid. 
522 Ibid. 
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1.2 Oran, un palais ferroviaire néo-mauresque 

La gare d’Oran présente une architecture et une décoration intérieures riches, à l’image 

de la façade extérieure. L’architecte Albert Ballu avait soigné tout autant l’extérieur que 

l’intérieur de son œuvre et il avait utilisé toutes les possibilités qui lui étaient offertes pour 

installer des décors dans un style néo-mauresque, tel qu’il aurait pu le faire dans un palais arabe 

dans l’ancienne Andalousie.  

Considérée comme la plus belle gare d’Algérie lors de son inauguration en 1913, la gare 

d’Oran présente un travail remarquable du verre, du plâtre et du bois qui s’associent dans des 

formes architecturales orientales ; le tout s’harmonise dans un langage architectural fait 

d’arabesques523. Un marbre blanc habille l’ensemble du sol du bâtiment voyageurs. 

 

 

 

 

 
 

Figure 239 : Détails décoratifs d’un arc à muqarnas et de 

la coupole centrale de la gare d’Oran524 

 

 

 

 

 

L’espace central de la gare d’Oran est orné d’une coupole reposant sur huit arrêts ; celle-

ci est ceinturée d’une bande de faïence et maintenue par deux corniches entre lesquelles se 

trouve une moulure de finition à motifs arabo-mauresques. Les angles de l’octogone sur lequel 

repose la coupole sont soutenus par des arcs à muqarnas, à l’image de ce qui s’observe dans un 

palais de l’Alhambra525. Les huit ouvertures de la coupole sont décorées de l’intérieur en 

 
523 DERROITTE, Luc. Dictionnaire de l’ornement. Paris : Gisserot, 9 février 2012, p. 19. 
524 Ibid. 
525 Les muqarnas sont également appelés « mubarnas » dans les pays d’occident musulman ou plus simplement 

« stalactite ». DERROITTE, Luc. Op.cit., p. 208.  
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moucharabieh sous forme d’étoile de David. Dès le hall d’entrée, la décoration chargée 

d’ornementations, et plus particulièrement les arcs à muqarnas réalisés en béton armé habillé 

en plâtre, intensifie la splendeur et l’élégance de cet espace. 

 

 

Figure 240 : Vue de la salle des pas perdus et l’espace 

billetterie de la gare d’Oran526 

   

 

 

 

 

 

Figure 241 : Vue de dessous de la coupole centrale de la 

gare d’Oran527. 

 

 

 

Des arcs en plein cintre maintiennent les arcs à muqarnas : ils reposent sur des poteaux 

cylindriques décorés en plâtre et en marbre. L’espace central est limité sur les deux côtés par 

de gigantesques arcs outrepassés d’une portée approximative de 7 mètres. Ces arcs cadrent la 

salle des pas perdus et font office de portes permettant de rejoindre les autres services de la 

gare. 

 

 

 

 

 
     Palais de l’Alhambra est un ensemble palatial constituant l’un des monuments majeurs de l’architecture 

islamique en Espagne. 
526 TOURNEBŒUF., Patrick. Stations : Exposition photos des gares du pourtour méditerranéen [image 

en ligne]. 2021. [Consulté le 21 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : https://dz.ambafrance.org/Stations-

Exoposition-photos-des. 
527 Photo personnelle, 2019. 
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Figure 242 : Photos des arcs à muqarnas de la gare d’Oran528 

Comme nous l’avons signalé, on note dans la gare d’Oran un travail raffiné du bois, du 

plâtre et du verre, qui s’affiche dans des motifs judaïques et de type arabesque sur l’ensemble 

des portes et des fenêtres de la gare. Le choix de l’arc à muqarnas a permis à l’architecte 

d’obtenir une décoration richement ornée. Il y a fait figurer quatre emblèmes, témoins de 

l’histoire de la ville d’Oran, des signes des trois religions qui cohabitaient dans la ville, et des 

motifs et calligraphies arabes529. Ainsi, les arcs à muqarnas sont gravés en arabe de préceptes 

religieux : el hamdoulilah (Louange à Dieu) ou la ilaha ila Allah (Adorer Dieu seul). Chaque 

angle de la salle des pas perdus est marqué d’un emblème héraldique surmonté de couronne 

traçant l’histoire de la ville d’Oran.  

Figure 243 : Détails de décoration de l’espace central de la gare d’Oran : écriture arabe, motifs en arabesque 

et motif judaïque 530 

 
528 Ibid. 
529 Calligraphie arabe dans un style kufid fatimide. 
530 Photo personnelle, 2019. 
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Figure 244 : Motifs en arabesque en plâtre décorant l’intérieur de la gare d’Oran531 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

Figure 245 : décoration intérieure de la coupole de la gare d’Oran532 

 

 
531 Ibid. 
532 Ibid 
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Figure 246 : Mobilier intérieur de la salle des pas perdus de la gare d’Oran, vers 1930533 

La minutie du travail observé sur les murs et les plafonds se retrouvait dans le mobilier 

des guichets ainsi que dans les tabourets et les sièges de la salle d’attente. Le mobilier d’origine 

des guichets était en bois et en verre, les bancs et les potelets étaient fabriqués en fer forgé et 

en bois. L’actuel guichet est en marbre et en bois. Le reste du mobilier est majoritairement en 

bois.   

Figure 247: Présence des blasons sur la décoration des arcs à muqarnas de la gare d’Oran 534 

 
533 Algérie - Hall de la gare d’Oran [en ligne]. [s. d.]. [Consulté le 21 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

http://algeriemesracines.com/famille/page-photo-famille.php?id=20555&idfamille=lucette-valentin-oran. 
534 Ibid. 
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Figure 248 : décoration des ordres corinthien extérieurs535 

 

 

 

 

 

Figure 249 : Le plafond de la salle d’attente de la gare 

d’Oran536 

 

 

 

 

 

 

Figure 250 : Une porte-fenêtre latérale dans une salle 

d’attente de la gare d’Oran537. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
535 Photo personnelle, 2019. 
536 Ibid. 
537 Ibid. 
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1.3 Annaba, entre modernité et hommage à la tradition 

Une fois à l’intérieur de la gare d’Annaba, un sentiment mitigé fait hésiter entre une 

volonté d’y voir l’architecture traditionnelle d’un bâtiment public ou celle d’un bâtiment 

religieux ; cette interrogation est notamment due aux poutres apparentes édifiées sous une 

hauteur importante et aux remarquables peintures associées à la présence de multiples 

sculptures538.  

Malgré ces peintures et sculptures, le décor intérieur de la gare d’Annaba reste sobre et 

harmonieux et la structure de la charpente apparente qui marque l’architecture intérieure s’y 

intègre parfaitement. La décoration intérieure de la gare d’Annaba s’appuie d’ailleurs sur la 

mise en valeur des poutrelles et des faux arcs en plein cintre qui séquencent et habillent le 

grand espace. Les murs peints en blanc reflètent la lumière des grandes ouvertures composées 

de bois et de vitrail. Les grandes fenêtres donnant sur les quais présentent un travail de vitrerie 

assez riche. 

Figure 251 : La salle des pas perdus de la gare d’Annaba avec vue sur l’œuvre de Marie Viton539 

 
538 Un bâtiment religieux :  une église, par exemple. 
539 Marguerite Elisabeth Saïda Koechlin dite Marie Viton (1893-1954) était une peintre, illustratrice, costumière, 

aviatrice et traductrice de livres anglais. Elle était l’épouse du fils de Paul Balluet d’Estournelles de Constant, 

prix Nobel de la paix en 1909, et la nièce du compositeur de musique Charles Koechlin. DOMINIQUE. Marie 

Viton costumière du théâtre d’Albert Camus. Dans : Rivages incertains [en ligne]. [s. d.]. 
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Le hall central regroupe la salle des pas perdus, la salle d’attente et les guichets. La salle 

des pas perdus est délimitée sur les côtés par deux demi-coupoles ; chacune présente une 

peinture représentant l’activité minière de la région, laquelle était fortement liée au transport 

ferroviaire. Une des peintures, datée de 1939, a été produite par l’artiste locale Marie Viton, 

proche amie d’Albert Camus ; l’autre peinture, datée de 1989, a été créée par des artistes locaux 

durant une rénovation de la gare540. Pour assurer une symétrie dans la décoration intérieure et 

créer une harmonie visuelle, deux grandes gravures ont été placées face aux fenêtres de la 

façade principale ; elles sont signées de l’artiste Mennoubi. 

Figure 252 : Peinture de 1989 de l’artiste local Mennoubi située au fond à droite de la salle des pas perdus de 

la gare d’Annaba541 

 

 
[Consulté le 27 avril 2022]. Disponible à l’adresse : http://rivages.over-blog.net/article-marie-viton-costumiere-

du-theatre-d-albert-camus-121032260.html. 
540 En 1939, Année de l’inauguration de la gare d’Annaba. 

     STOR, Pierre-François. La créativité et l’effacement dans l’entourage féminin d’Albert Camus. Actes des 

congrès nationaux des sociétés historiques et scientifiques. Persée - Portail des revues scientifiques en SHS, 

2011, Vol. 134, no 7, p. 11. 

    1989 année de la première rénovation de la gare d’Annaba. 
541 Photo personnelle, 2019. 
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Figure 253 : Peinture de 1939 de l’artiste locale Marie Viton située au fond à gauche  de la salle des pas perdus 

de la gare d’Annaba542 

Figure 254 : Deux gravures de la gare d’Annaba, signées par l’artiste Mennoubi en 1998 et 1999. À gauche : 

des agents d’entretien des voies ; à droite : la vie sur le quai 

 
542 DAN SLOAN. Wall art - Annaba Train Station [image en ligne]. 2014. [Consulté le 21 octobre 2021]. 

Disponible à l’adresse : https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/1/1b/Wall_art_-

_Annaba_Train_Station_%2815677149650%29.jpg. 
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L’intérieur de l’espace commun central de la gare d’Annaba est habillé, sur 2 mètres, par 

des plaques en marbre rouge de la région surmontées d’une corniche en plâtre qui cintre 

entièrement la salle. De gigantesques gravures sur de la faïence représentant le monde du travail 

décorent des cloisons réalisées par le même artiste, des gravures en cuivre. Des sculptures en 

forme de cloche sont fixées à l’intersection des arcs qui soutiennent la toiture et la corniche.  

Figure 255 : La salle des pas perdus de la gare d’Annaba, vue sur l’œuvre de Mennoubi543 

Le sol est fait de carreaux de carrelage zellige, dont les motifs de pose en zigzag présentent 

une variété de couleurs allant du blanc au noir en passant par un camaïeu de rouge et marron.  

Figure 256 : Revêtement du sol de la gare d’Annaba 544 

 
543 LABBIZE, Abdelkhalek. Gare ferroviaire d’Annaba - Couleurs d’Algérie [image en ligne]. 2021. 

[Consulté le 21 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

http://www.labbize.net/French/Pictures/Villes/Annaba/Gare/AnnabaGare.htm. 
544 Photo personnelle, 2019. 
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Figure 257 : Sculptures accrochées à l’arc en plein cintre
545 

 

 

 

 

Des sculptures accrochées aux arcs pleins cintres montrent une main tenant une cloche de 

train, sur laquelle est gravé un dessin de la gare d’Annaba (ex-Bône).  

Le bois est le principal matériau utilisé actuellement pour le mobilier intérieur et les 

guichets. Les sièges en bois du hall central reposent sur des pieds en béton. Huit gravures sur 

cuivre de l’artiste Mennoubi décorent les soubassements des guichets d’accueil et de 

renseignements. Selon des employés de la gare, les gravures actuelles auraient remplacé 

d’autres, originales, lors de la restauration de 1989546. 

Figure 258 : Vue sur les guichets et les sièges à intérieur de la gare d’Annaba547 

 
545 Ibid. 
546  Un entretien avec deux agents de la gare – le premier est un agent de sécurité employé depuis plus de 15 ans 

dans cette gare et la deuxième personne travaille aux guichets en 2019. 

      La date de la restauration est affichée sur les gravures, l’année de la réhabilitation interne est confirmée par 

mes agents questionnés. 
547 Photo personnelle, 2019. 
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Figure 259 : Trois des sept gravures de l’artiste Mennoubi : la première représente la ville de Bône vers 1888, 

la deuxième un fort de la ville, et la troisième la mosquée de Sidi-Brahim548 
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Figure 260 : Trois des sept gravures de l’artiste Mannoubi, la première représente des habitants de la ville 

d’Annaba, la deuxième la façade maritime de la ville vers 1844, la troisième une mosquée d’Annaba en 1833549 
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Figure 261 : Septième gravure de l’artiste Mennoubi ; elle représente la basilique Saint-Augustin d’Annaba et 

un masque de gorgone550 

1.4 Skikda, alliage de splendeur et d’élégance néo-mauresque 

L’architecture intérieure de la gare de Skikda est surprenante, car l’aspect moderne de la 

façade extérieure laisse place à un décor intérieur néo-mauresque prodigieux. À l’image de la 

gare d’Oran, le hall central est surélevé d’une coupole ceinturée par une bande en faïence. 

Figure 262 : Vue de l’intérieur de la salle des pas perdus de la gare de Skikda551 

 
549 Ibid. 
550 Ibid. 
551 Ibid. 
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Les poteaux supportant la toiture, de forme circulaire sur la partie inférieure, se 

développent ensuite sur quatre facettes. Les parties en colonnes cylindriques sont décorées 

d’une mosaïque à dominante de rouge couronnée de bandes dorées. De la mosaïque est aussi 

présente au sol où elle forme des carreaux de plusieurs tons. On en retrouve également sur les 

contremarches de l’escalier central dont les marches sont en marbre blanc de la région. Les 

murs blancs sont décorés de mosaïques et de fresques d’appartenance mauresque avec une 

dominante de la couleur verte et de dorures. Le haut des colonnes et les plafonds sont chargés 

de moulures décoratives en plâtre qui renforcent l’aspect mauresque de la décoration intérieure. 

Les guichets sont habillés de mosaïques et de plaques de marbre. 

Figure 263 : Vue sur les guichets et le monte-charges de la salle des pas perdus de la gare de skikda552 

 

 
552 Ibid. 
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Figure 264 : Vue sur les escaliers, les mosaïques des contremarches et sur les portes d’entrée de la gare de 

Skikda. 

Un travail important de ferronnerie a 

été réalisé au niveau des garde-corps des 

escaliers, en fer forgé et en cuivre, et pour 

la grande horloge située au-dessus des 

escaliers ; cette dernière est, à elle seule, 

une œuvre artistique majeure. La minutie 

du travail se manifeste également dans le 

soin qui a été porté aux détails lors de la 

fabrication de l’imposant lustre du hall 

central et des appliques.  

Figure 265 : Vue sur le travail de ferronnerie sur la main courante de l’escalier central de la gare de Skikda 
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Figure 266 : Vue sur le travail du fer, des mosaïques et du verre 

dans la gare de Skikda
553 

 

 

 

 

 

 

 

La décoration d’inspiration mauresque a été conçue grâce des techniques artisanales 

avancées ; le niveau de finition a été d’excellente qualité. La réalisation des mosaïques et des 

faïences, tout comme l’exécution des fresques, a dû représenter un énorme travail, accompli 

par des artisans juifs tunisiens de d’Ouled Chemlah qualifiés, qui ont su faire preuve d’une 

extrême minutie554. 

Figure 267 : Travail artisanal du zellige par les les artisant de Ouled Chemlal pour la décoration murale de la 

gare de Skikda555 

 
553 Ibid. 
554  CHEMLA, Laurent. Histoire de la céramique des Chemla – Le site de la famille Chemla [en ligne]. [s. d.]. 

[Consulté le 27 avril 2020]. Disponible à l’adresse : http://www.chemla.org/histoire-de-la-ceramique-des-

chemla/. 
555 Photos personnelles, 2019. 
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Figure 268 : Six fresques murales faites de zellige par les Ouled Chemlal pour la décoration murale de la gare 

de Skikda vers 1935556 

 

 

Figure 269 : Signature d’une fresque de la gare de Skikda557 

  

 
556 Photos personnelles, 2019. 
557 Les fresques sont signées : Ouled Chemlah, Tunisie, année 1354 à 1356 hijir (l’équivalent de 1935-1937). 
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Figure 270 : décoration des escaliers de la gare de Skikda avec des motifs floraux et des dessins géométriques, 

poteaux recouverts de mosaïque, marches en marbre 558 

Figure 271 : décoration extérieure de la gare de Skikda — Habillage de places d’attente avec des carreaux 

artisanaux559  

 
558 Photo personnelle, 2019. 
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Figure 272 : Vue de détail sur la décoration intérieure de la 

salle des pas perdus de la gare de Skikda560 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Figure 273 : Plaque commémorative de l’inauguration de la 

gare de Philippeville (actuellement Skikda) en date du 

28 mars 1937 ; les noms sont gravés directement sur le voile 

de béton561 

 

 

 

 

 

 
 

 

Figure 274 : Balance pour les bagages dans l’espace 

bagagerie ; datant de 1937, elle est toujours fonctionnelle562. 

 

  

 

 
559 Ibid. 
560 Ibid. 
561 Ibid. 
562 Ibid. 
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2 Les techniques et détails constructifs 

Des techniques constructives différentes ont été utilisées pour réaliser les bâtiments 

voyageurs sélectionnés. Elles sont présentées ci-dessous. 

Il est à noter que nous n’avons pas étudié les halles qui, pourtant, avec leurs gigantesques 

marquises, présentent un riche travail du bois, du fer et de la fonte. Ce n’était pas parce que 

nous ne les considérions pas comme des parties intégrantes des gares ni parce que leur 

conception était jadis réservée aux ingénieurs ; nous considérons d’ailleurs les gares comme 

des exemples de collaboration entre ingénieurs et architectes. Ce fut le manque de documents 

sur la halle d’Oran et d’Annaba qui nous a fait nous résigner à ne pas traiter des techniques 

constructives des halles ferroviaires en Algérie. 

2.1 Une rationalité structurelle à Alger  

La composition structurelle de la gare d’Alger est la moins complexe de cette étude, et 

ceci est probablement dû à l’utilisation massive de la pierre dans cette réalisation, celle-ci 

permettant peu beaucoup de liberté conceptuelle.  

Ainsi, l’ossature du bâtiment principal de la gare d’Alger est constituée avec des pierres 

de taille qui forment des murs porteurs d’une épaisseur d’environ 50 centimètres ; ces murs 

supportent le plancher en bois des appartements de l’étage et la charpente en bois couvrant tout 

le bâtiment. Ce système autoporteur, dont l’écart entre les deux murs porteurs est peu 

important, a permis d’avoir des espaces plus ouverts et une composition architecturale plus 

libre563. 

 

 

 

Figure 275 : Schématisation d’une pierre de taille564.  

 

 
563 On dit d’une structure qu’elle est autoporteuse lorsque sa stabilité est assurée par la seule rigidité de sa forme. 

Elle supporte son propre poids et ne possède pas de support ni d’appui. Une structure autoporteuse (ou 

autoportante) compense son poids par une force opposée. 

 
564 Production personnelle par SketchUp 2017. 
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Figure 276 : Schématisation de l’agencement de 

pierres de taille utilisées dans un mur porteur565 
 

 

 

 

 

 

 

Figure 277 : Visualisation, en rouge, de l’agencement  

des pierres de taille sur la façade de la gare d’Alger566 

 

 

Un travail exceptionnel de fonte et d’acier a permis de réaliser les marquises des halles 

couvrant les voies ferrées sur une longueur de 100 mètres et une largeur de 20 mètres567. 

2.2 Une mixité structurelle pour Oran 

Albert Ballu, en tant qu’architecte, et l’entreprise Perret, pour la réalisation, ont opté pour 

un système structural mixte pour la gare d’Oran : arabo-mauresque et contemporain, avec des 

matériaux mêlant tradition (bois) et modernité (béton armé).  

L’élément central de la gare s’est différencié par rapport au reste du bâtiment par 

l’utilisation d’une paire d’arcs plein cintre à muqarnas supportant la charge de la grande 

coupole et lui donnant la monumentalité voulue ; ce système a été emprunté à la construction 

arabo-mauresque.  

La coupole centrale sur une base octogonale repose sur deux arcs en plein cintre parallèles 

entre eux, reliés par des arcs à muqarnas pour permettre une meilleure stabilité et une descente 

équitable des charges sur les quatre segments. 

 
565 Ibid. 
566 Sur fond d’une photo personnelle prise le 2 septembre 2019. 
567 Mesures prises sur Google Earth. 
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Figure 278 : Schématisation en rouge des charges sur 

un arc à muqarnas de la gare d’Oran568 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figure 279 : Répartition en rouge des charges depuis 

la coupole de la gare d’Oran569 

 

 

 

 

Le reste du bâtiment a été réalisé avec un système constructif plus contemporain, composé 

de dalles à nervures supportées par des poteaux en béton armé, sur une trame rythmée570. La 

gare d’Oran a ainsi été parmi les premières réalisations en béton armé en Algérie et on constate 

l’emploi massif de ce matériau par les frères Perret. Cependant, ceux-ci ont par ailleurs mêlé 

le moderne au traditionnel sur le plan technique et dans les matériaux utilisés, comme le montre 

le plancher traditionnel couvrant les différents services de la gare. Ce plancher, plus léger, 

permet d’avoir des espaces plus ouverts et des portées plus importantes. Grâce à l’utilisation 

du béton armé, l’entreprise Perret a donné à la tour d’horloge un caractère monumental. Sa 

hauteur avoisinant les 60 mètres lui permettait d’être un repère dans la ville. 

 
568 Sur fond d’une photo personnelle prise le 2 septembre 2019. 
569 Ibid. 
570 Un plancher de béton nervuré est une dalle dont la face inférieure est recoupée de nervures saillantes coffrées, 

garnies d’armatures à cadres et formant des poutrelles intégrées, régulièrement espacées. 



 

235 
 

  

 

Figure 280 : En rouge, les poteaux maintenant la 

toiture dans la salle d’attente de la gare d’Oran571 

 

 

 

Le hall de la gare d’Oran, avec sa forme en « L », épouse la forme du bâtiment. Il présente 

un profil en double pente ; richement décoré au niveau des faitières, il est couvert par des 

plaques de zinc et de verre. Un travail remarquable en ferronnerie a été effectué sur les poteaux 

qui maintiennent les halles. 

 

Figure 281 : Vue sous la halle de la gare d’Oran572 

 

 

 
571 Sur fond d’une photo personnelle prise le 3 septembre 2019. 
572 Photo personnelle prise le 3 septembre 2019. 
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2.3 Une structure masquée pour Annaba 

L’architecte de la gare d’Annaba a employé une technique peu commune dans la 

construction du bâtiment voyageurs. Le système de structure employé, unique en son genre, a 

permis d’avoir une hauteur sous plafond remarquable et de créer un seul espace regroupant 

l’ensemble des services de la gare, avec des ouvertures monumentales sur la façade principale 

et sur la cour. 

Sous des arcs en plein cintre en béton armé sont cachées des poutres à béquilles pour 

soutenir des poutrelles. Ainsi, la structure de la gare est composée de divers éléments verticaux, 

masqués par un habillage, qui permet de supporter la série de poutres apparentes en solivage573 

de la charpente de la gare et donnent une impression de volume à l’intérieur. Les raisons qui 

ont amené l’architecte Choupaut à masquer les poutres à béquilles ne sont pas connues, elles 

sont probablement esthétiques. 

 

 

 

 

 

 

Figure 282 : Photo d’intérieur montrant le chantier de 

la réalisation de la gare d’Annaba574 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
573 Une solive est une pièce de charpente placée horizontalement en appui sur des murs ou sur des poutres pour 

constituer le plancher d’une pièce.  
574 Archive SNTF, non classée. 
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La tour d’horloge et son paratonnerre ont été construits en béton armé sur une hauteur de 

près de 40 mètres575. Le système de structure qui a été choisi pour la tour d’horloge était le 

poteaux-poutres avec un remplissage en maçonnerie. 

 

 

 

 

 

Figure 283 : Photo d’extérieur montrant le chantier de la 

réalisation de la gare d’Annaba576 

 

 

 

 

 

2.4   Un système en poteaux-poutres à Skikda 

Le concepteur de la gare de Skikda, Charles Montaland, a employé un système poteaux-

poutres en béton armé. Le béton armé a servi à la réalisation de plusieurs dalles et planchers 

reposants sur des poteaux à base circulaire de plusieurs hauteurs. Il en a découlé un jeu de 

niveaux très étonnant et innovateur pour l’époque, où s’organisent les différents espaces de la 

gare. Un escalier monumental relie, par paliers, les différents niveaux jusqu’à l’arrivée aux 

quais.  

Le maintien de la coupole centrale est ainsi assuré par une double rangée de poteaux 

reliés à des poutres, ce qui a permis une bonne stabilité de l’ensemble. 

 

 
575 RAMBERT, Francis. La nouvelle gare de Bône. Echo d’Alger du 17-1 / 18-5 / 25-6 et 4-7-1933 [en ligne]. 

Echo d’Alger. Bône, 1933. [Consulté le 22 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : http://alger-

roi.fr/Alger/bone/pages/43_d_bone_gare.htm. 
576 Archive SNTF, non classée. 
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Figure 284 : Répartition des charges depuis la coupole 

de l’espace central de la gare de Skikda577 

 

 

 

Le même système de poteaux-poutres a été employé pour réaliser la dalle permettant le 

lien entre la gare et le boulevard du front de mer situé 8 mètres plus haut.  

La tour d’horloge est construite avec des parois en béton armé lissant sur chaque façade 

comprenant trois ouvertures en longueur. Sur le rez-de-quai et au long de l’entrée principale, 

des auvents en béton armé et en porte-à-faux, perforés de cylindres en verre, marquent les 

limites des entrées et renforcent l’horizontalité de la construction. 

  

 
577 Sur fond d’une photo personnelle prise le 5 septembre 2019. 
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Résumé-Conclusion 

L’architecture intérieure des gares ferroviaires algériennes étudiées est riche et 

diversifiée, à l’exception de celle de la gare d’Alger. Cette dernière apparait sommaire, sans 

recherche spécifique et elle conduit à un intérieur que nous pouvons qualifier de neutre ou 

impersonnel. Cette caractéristique était probablement commune aux premières gares 

ferroviaires d’Algérie où les efforts devaient essentiellement porter sur l’aspect fonctionnaliste 

et rationaliste de l’extérieur, au détriment de l’architecture intérieur et d’une décoration 

réfléchie et attirante.  

Ce fut au début du 20ᵉ siècle, comme l’illustre la gare d’Oran, qu’un intérêt pour 

l’architecture intérieure des gares commença à prendre place dans l’architecture ferroviaire 

algérienne. Conçu dans un style mauresque revisité par l’architecte Albert Ballu grâce à un 

matériau révolutionnaire, le béton armé et avec l’aide de la société Perret, un intérieur riche et 

harmonieux a permis à la gare d’Oran d’être longtemps classée comme la plus belle gare 

d’Algérie. Cela jusqu’à l’inauguration de la gare de Philippeville (aujourd’hui Skikda) qui 

afficha un extérieur dans le style Art déco et une admirable architecture d’intérieur, œuvre 

d’artisans minutieux dans l’exécution des travaux titanesques de mosaïque, de faïencerie et de 

ferronnerie. La gare d’Annaba présente une architecture intérieure plus discrète, mais 

également riche et élégante, qui se caractérise par la présence de sculptures, de gravures et 

d’œuvres picturales. 

Le choix que nous avons fait dans les gares à étudier nous a permis de découvrir quatre 

techniques constructives dans la réalisation des bâtiments voyageurs. En Algérie, à l’instar de 

la gare d’Alger, les premières gares ont été construites avec des pierres de taille selon un 

système autoporteur. Albert Ballu a choisi le béton armé comme matériau principal de 

l’ossature de la gare d’Oran. Il a utilisé un système constructif complexe, alors que l’architecte 

la gare de Skikda avait imaginé un système constructif plus simple à base de poteaux-poutres 

qui ont permis un jeu de niveau pour les dalles de toit. Quant à Pierre Choupaut, il a choisi de 

cacher la structure maintenant la dalle du toit de la gare d’Annaba à l’intérieur d’un arc en plein 

cintre. Ainsi donc l’architecture ferroviaire en Algérie est riche par l’hétérogénéité stylistique 

de ses gares et la diversité technique des réalisations qui avaient été mise en œuvre lors de leur 

construction.  
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Partie III : Le patrimoine 

ferroviaire colonial algérien : 

enjeux et défis 
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 La ville donne à voir des façades flamboyantes comme celle du théâtre national 

de style néo-renaissant ; du Palais consulaire de style néoclassique ; de la Grande Poste 

de style néo-mauresque ; ou encore du Lazaret de style néogrec (La Santé maritime, 

abritant après sa rénovation un restaurant). Ces divers édifices renvoient aux périodes 

de leur construction et font naître chez les citadins algérois un sentiment patrimonial 

fondé, pour le moment, sur des considérations esthétiques, en attendant que celles, 

historiques, soient intégrées dans cette appréciation nouvelle de l’héritage français. 

Si la société algérienne interroge désormais dans le plus proche son histoire, 

peu d’historiens, dont le rôle est de réinvestir ce passé et le rendre visible dans la 

conscience collective comme il l’est déjà dans l’espace, se risquent encore dans cette 

direction. 578  

Nabila Oulebsir 

 

 

 

 

 

 

 

 
578 OULEBSIR, Nabila. Op.cit., p. 315. 
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Introduction  

Nos différentes visites sur le terrain ont révélé un déclassement important de notre 

patrimoine ferroviaire. Cette situation alarmante mérite une intervention rapide et efficace, 

qu’elle soit menée par les autorités compétentes, ou à l’aide d’initiatives individuelles. Mais 

pour agir au mieux, il faut connaitre et comprendre. 

L’idée qui a présidé à la réalisation de la troisième partie de notre thèse était donc 

d’essayer d’identifier et de comprendre les raisons qui ont abouti à la situation critique dont 

souffre le patrimoine ferroviaire en Algérie. Après avoir effectué un état des lieux de la « santé » 

actuelle des quatre gares sélectionnées (chapitre 7), nous avons cherché à savoir si le patrimoine 

ferroviaire était suffisamment protégé juridiquement. Nous avons donc fait un point sur les 

règlementations protégeant le patrimoine en Algérie, en les comparants à ce qui se pratique 

dans différents pays d’Europe (chapitre 8). Puis, à l’aide d’études sociologiques, nous avons 

cherché à connaitre le niveau de connaissance et d’intérêt des Algériens par rapport à leur 

patrimoine ferroviaire ; nous avons aussi cherché à comprendre si l’état altéré de ce patrimoine 

n’était pas causé par un rejet populaire de ces architectures coloniales que sont les anciennes 

gares (chapitre 9). Enfin, nous avons tenté de répondre à la question suivante : est-ce que ce ne 

sont pas les différentes politiques appliquées dans le monde ferroviaire qui sont la cause 

majeure de l’état actuel alarmante du patrimoine ferroviaire algérien ? (Chapitre 10) 
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Chapitre 7 : État des lieux actuel des gares sélectionnées  

 

 

 

 Les mesures immédiates, prises dès le début de la Révolution pour la 

sauvegarde du patrimoine nationalisé, relèvent d’une conservation que j’appelle 

primaire ou préventive. Par opposition secondaire ou réactionnelle une 

conservation dont les plus méthodiques, plus fines, plus performantes et mieux 

argumentées, ont été élaborées pour lutter contre le vandalisme idéologique qui a 

sévi à partir de 1792. 

Comprendre cette démarche réactionnelle demande que le vandalisme 

idéologique soit distingué des autres formes de destruction du patrimoine 

historique, apparues avec la Révolution, parallèlement à la conservation primaire. 

Il ne doit, en effet, être confondu ni avec les destructions résultant d’actes privés ni 

avec les destructions ordonnées par l’État révolutionnaire, mais à des fins 

purement économiques et non idéologiques. 579  

Françoise Choay 

 

Ce chapitre a pour objectif d’évaluer la situation actuelle d’un patrimoine ferroviaire 

algérien résultant de la période coloniale, et de mesurer le degré de conservation et d’entretien 

des gares en Algérie.  

Grâce à de nombreuses visites sur le terrain, nous avons pu nous rendre compte de 

l’énorme disparité qui existe dans l’état des quatre gares sélectionnées. Ainsi, succinctement, 

la gare d’Annaba et celle d’Alger bénéficient d’un entretien qui semble être régulier ; peu, voire 

pas, de dégradations ont été remarquées, que ce soit sur les extérieurs (façades, toitures et halles) 

ou à l’intérieur. Cela témoigne de la considération que la compagnie ferroviaire national et les 

employés portent à ces gares. La situation est différente pour la gare d’Oran dont l’extérieur ne 

semble pas avoir bénéficié d’entretien récent ni de ravalement. Il n’existe cependant pas de 

 
579 CHOAY, Francoise. L’Allégorie du patrimoine. Nouv. éd. rev. et corr Édition. Paris : Seuil, 19 septembre 

1996, p. 80. 
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dégradation extérieure majeure, à l’exception du haut du minaret580. À l’intérieur, les parties 

encore en service semblent profiter d’un entretien régulier, tandis que les parties inusitées sont 

très dégradées ; le buffet et le dortoir risquent l’effondrement. Quant à la gare de Skikda, malgré 

un statut de monument classé, elle n’est pas convenablement entretenue ; elle présente des 

dégradations majeures au niveau de la toiture et de nombreuses fissures sur les façades. La 

fréquentation des trains qui y circulent est très faible, ce qui probablement accentue le rythme 

des dégradations faute d’intérêt des gestionnaires, de besoins et de moyens. 

Pour appuyer ces impressions générales, nous allons réaliser un état des lieux détaillé de 

la situation des gares sélectionnées concernant les parties en service et celles partiellement ou 

totalement abandonnées, en essayant de comprendre les raisons des transformations. Puis, en 

nous appuyant sur de photographies et de schémas, nous commenterons l’état actuel de notre 

héritage patrimonial ferroviaire. 

1.L’évolution spatiale des services  

Nos visites sur le terrain ont montré que les gares avaient évolué avec le temps ; des 

services ont été créés, d’autres se sont adaptés aux besoins actuels ou ont disparu, à l’instar des 

services dits « de messagerie » (transport de courriers, de colis et de marchandises) qui ont été 

restreints puis abandonnés. La réaffectation des espaces dépend en partie de la fréquentation 

des gares. Ainsi, l’augmentation comme la diminution des flux de voyageurs peut avoir des 

conséquences importantes sur l’état du bâtiment voyageurs, surtout si cette évolution n’est pas 

anticipée et gérée. 

Nous allons donc passer en revue les quatre gares sélectionnées pour comprendre les 

raisons de leurs transformations, et essayer d’en tirer des généralités permettant d’appréhender 

quelques aspects de l’évolution des bâtiments voyageurs dans le monde ferroviaire en Algérie. 

Un relevé graphique et un autre photographique nous ont permis de dessiner les plans et la 

volumétrie générale des bâtiments voyageurs tels qu’ils sont présentés ci-après581. 

1.1 La résistance et la persistance de la gare d’Alger 

La gare d’Alger, en plus d’un siècle et demi d’existence, est restée presque intacte. Elle a 

gardé son aspect extérieur « de l’autre temps » ; elle semble avoir profité d’un soin régulier. 

 
580Dénudement de la structure et l’armature métallique est au contact l’air extérieur, inclinaison de la coupole 
581 Le relevé a été réalisé en 2019. 

     Les prises de photos ont été effectuées en 2017 et en 2019. 
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Elle paraît avoir de « belles années » devant elle, d’autant que, bien qu’elle soit la gare 

principale de la capitale, elle n’a pas subi d’augmentation du flux des voyageurs depuis la fin 

du 19ᵉ siècle grâce à la construction de la gare d’Agha à quelques kilomètres. 

 

Figure 285 : Les services de la gare d’Alger lors de sa réalisation582  

 

Figure 286 : Les services actuels de la gare d’Alger583 

À l’origine, cinq services principaux assuraient le bon fonctionnement de la gare. 

L’espace central des pas perdus, où les billets de train étaient vendus et les voyageurs 

 
582 Production personnelle. 
583 Ibid.  
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enregistrés, continue de fonctionner comme autrefois. Le logement à l’étage du chef de gare ne 

remplit plus cette fonction ; il a été transformé en bureaux, lesquels se trouvaient précédemment 

répartis dans les deux ailes du bâtiment ; la surface allouée aux bureaux se trouve augmentée. 

La salle des départs était séparée en 1ʳᵉ et 2ᵉ classe ; elle forme aujourd’hui un seul espace 

qui regroupe l’ensemble des voyageurs. La salle dans laquelle on trouvait la messagerie et la 

bagagerie n’a également plus de séparation interne des espaces. Elle a été transformée en un 

espace ouvert jouant le rôle d’une deuxième salle d’attente. Seul l’espace réservé aux anciens 

bureaux au rez-de-chaussée de l’aile gauche semble avoir été abandonné. Il est utilisé comme 

une réserve pour les kiosques installés à l’intérieur de la gare. 

1.2 La gare d’Oran, un bijou mauresque ou « mort est-ce que » ? 

Lors de son inauguration en 1913, la gare d’Oran était considérée par les journaux 

comme un bijou d’architecture et la plus belle gare d’Algérie. Construite et décorée dans un 

style néo-mauresque, la gare comprenait : un hall central regroupant la salle des pas perdus et 

la billetterie ; une salle d’attente pour les départs et une pour les arrivées (aile gauche) ; un 

espace messagerie et bagagerie. Les services de messagerie et de bagageries ont été 

abandonnés. L’espace qu’ils occupaient est aujourd’hui une grande salle d’attente pour les 

voyageurs. Dans l’ancienne salle d’attente des départs sont aujourd’hui installés les services en 

charge de la sûreté et de la sécurité de la gare et des voyageurs (police de proximité)584. Le 

passage qui reliait le hall central aux anciens espaces d’attente des départs et des arrivées est 

aujourd’hui fermé, ce qui affecte la majestuosité du hall. L’accès à ce qui est maintenant le 

centre de sûreté et de sécurité se fait par la rue.  

À l’angle gauche, une cafétéria « ayant pignon sur rue » continue à accueillir les voyageurs 

et les passants585. C’est le seul commerce qui subsiste ; l’hôtel et le buffet ont été totalement 

abandonnés depuis près de quinze ans et les bâtiments risquent l’effondrement. La partie de 

l’aile gauche autrefois réservée aux arrivées a été un temps transformé en un restaurant donnant 

sur l’arrière-cour ; elle est aujourd’hui totalement abandonnée et le plafond de la salle principale 

est partiellement effondré. À l’étage, les espaces liés à la gestion de la gare continuent à remplir 

leurs fonctions, mais des bureaux sont fermés et d’autres plus ou moins bien entretenus.  

 
584 Le centre de sûreté et de sécurité offre la possibilité de déposer plainte en cas de vol et de signaler une perte. 
585 Avoir pignon sur rue, c’était posséder une maison ou un commerce en ville. La façade sur la rue et son pignon 

étant les parties les plus visibles de la maison, les gens aisés ne se privaient pas de les décorer, pour afficher leur 

niveau de richesse. 
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Figure 287 : Les services de la gare d’Oran lors de son inauguration586 

 
Figure 288: Les services actuels de la gare d’Oran587 

 
586 Production personnelle. 
587 Ibid. 
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1.3 L’immutable gare d’Annaba, ex-Bône 

À l’instar de la gare d’Alger, la gare d’Annaba a su préserver sa configuration spatiale et 

fonctionnelle d’origine ; elle assure toujours les mêmes services aux voyageurs, hormis celui 

de bagagerie, disparu, et de police, apparu. Aucun espace du bâtiment voyageurs n’a été 

abandonné. 

Figure 289 : Les services de la gare d’Annaba lors de son inauguration588 

 

Figure 290 : Les services actuels de la gare d’Annaba589 

Un changement fonctionnel majeur de la gare d’Annaba a été la transformation du 

logement du chef de gare en bureaux réservés à la gestion. L’autre changement fonctionnel 

 
588 Ibid. 
589 Ibid. 
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concerne la transformation du service de bagagerie et de messagerie en bureaux pour la 

gendarmerie et en poste de police pour assurer la sûreté et la sécurité des trains et des voyageurs 

ainsi qu’en bureaux dédiés au service de gestion des plans, lequel fait partie du service 

patrimoine de la ville. Enfin, un changement a concerné l’esthétique. La peinture extérieure est 

passée de rouge brique et jaune sable, qui rappelaient une architecture faite de terre, à blanc-

gris. 

1.4 La gare de Skikda, ex-Phillippeville, la perle délaissée 

L’aspect extérieur de la gare de Skikda n’a pas changé, hormis la perte de l’horloge durant 

la guerre d’indépendance. Toutefois, malgré son emplacement stratégique près du port, cette 

gare ne remplit plus sa fonction initiale ; elle ne transporte plus qu’occasionnellement des 

passagers, pendant la période estivale590.  

 

Figure 291 : Les services de la gare de Skikda lors de son inauguration591 

Le hall central et les logements de fonction sont les seules parties qui continuent à 

fonctionner au moins partiellement aujourd’hui. Le café situé au rez-de-quai a été transformé 

en une cafétéria d’entreprise pour les quelques familles et agents qui occupent les logements de 

la gare. 

 
590 APS. Saison estivale : Lancement dès demain des dessertes par train des villes intérieures vers Skikda 

[en ligne]. El Watan. Alger, 5 juillet 2019. [Consulté le 25 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

https://www.elwatan.com/edition/actualite/saison-estivale-lancement-des-demain-des-dessertes-par-train-des-

villes-interieures-vers-skikda-05-07-2019. 
591 Production personnelle. 
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Le reste du bâtiment souffre d’abandon malgré son statut de patrimoine national ; les salles 

des départs et des arrivées des voyageurs ne sont pas entretenues, car elles ne sont plus utilisées ; 

le service des bagages a disparu ; les monte-charges sont hors d’usage ; les bureaux des 

gestionnaires ont été fermés. Il n’y a pas eu de réaffectation des espaces. 

 

Figure 292 : Les services actuels de la gare de Skikda592 

2. L’état du bâti et le diagnostic général 

En étudiant l’évolution des fonctionnalités des gares, nous avons commencé à 

comprendre les raisons du mauvais état apparent de certaines gares. Par le biais de schémas et 

de photos sur site, nous avons établi un relevé détaillé de l’état des bâtiments que nous tenterons 

de classifier, pour obtenir une idée précise sur l’état du patrimoine ferroviaire algérien. 

2.1 Une authentique et solide gare d’Alger 

La gare d’Alger ne présente pas de dégradations majeures, seulement quelques 

dégradations surfaciques ; cela est très certainement dû à l’utilisation de la pierre comme 

matériau principal d’ossature et à l’entretien régulier de la toiture. 

 
592Ibid. 
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Figure 293 : Photo de 2017 de la gare d’Alger593 

Figure 294  : Carte postale de la gare d’Alger datant de 1945594 

 
593 ASSAL, Maël. La gare d’Alger [image en ligne]. 2017. [Consulté le 25 octobre 2021]. Disponible à 

l’adresse : https://www.vitaminedz.com/fr/Algerie/la-gare-d-alger-inauguree-le-206334-Photos-0-0-1.html. 
594 ALGER - La Gare, vue plus ancienne. Dans : Alger -Bâtiments et Monuments [en ligne]. [s. d.], 

[Consulté le 21 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : https://www.judaicalgeria.com/pages/alger-batiments-et-

monuments-1.html. 
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L’aspect extérieur de la gare est resté fidèle à l’original en dehors de l’auvent qui 

habillait toute la façade principale et qui a disparu. Les bureaux de l’angle gauche ont subi des 

modifications importantes, avec la fermeture des portes du rez-de-chaussée. 

Figure 295 : Diagnostic de vétusté sur la façade nord de la gare d’Alger, 2019595 

 

2.2 Une gare d’Oran asthénique et en manque d’entretien 

Le bâtiment de la gare d’Oran présente des marques fréquentes de vieillissement. À 

l’extérieur, le manque d’entretien et l’absence d’opérations du ravalement de la façade laissent 

à voir que le bâtiment a subi des dégradations causées par le climat littoral méditerranéen. 

 
595 Photo personnelle prise le 2 septembre 2019. 
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Figure 296 : Diagnostic de vétusté sur les façades principales de la gare d’Oran, 2019 596 

La petite coupole du minaret est très dégradée ; une intervention urgente serait 

nécessaire, car les murs qui la soutiennent sont dégarnis, parfois jusqu’à l’armature métallique, 

et elle commence à s’incliner dangereusement. 

Figure 297 : La coupole de la tour d’horloge de la gare d’Oran, 2019 597 

 
596 Photo personnelle prise le 8 septembre 2019. 
597 Ibid. 
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L’aspect général extérieur de la gare d’Oran est resté fidèle à l’original. Il n’y a pas eu 

de changements majeurs hormis la faïence sur la façade qui ne date pas de l’époque de 

construction, ainsi que les enseignes de la compagnie de gestion ferroviaire qui ont été 

changées598. Quelques matériaux n’ont pas résisté au temps ; ils nécessiteraient un entretien 

plus régulier, voire une restauration majeure. En dehors de ce qui concerne le minaret, déjà 

évoqué, on peut citer : le marbre, dont plusieurs plaques sont cassées et d’autres ont disparu ; 

le verre, des carreaux vitrés des portes ou des fenêtres sont parfois cassées ou inexistants ; la 

peinture, défraîchie par l’humidité.  

Figure 298 : État de quelques éléments d’architecture sur la façade principale de la gare d’Oran, 2019 

 
598  Sur la base de photos personnelles du 8 septembre 2019. 
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Figure 299 : État des vitres sur une des façades du buffet de la gare d’Oran, 2019 

 

Figure 300 : État de quelques éléments d’architecture de la gare d’Oran, 2019 599 

À l’intérieur, les plafonds de l’ancien buffet et de l’ancien restaurant sont très dégradés 

avec des fissures, des trous et des plaques manquantes. Cela résulte de l’abandon manifeste de 

cette partie de la gare. L’étage de l’ancien buffet et les anciens dortoirs risquent même 

l’effondrement, comme nous l’avons évoqué.  

Aucun entretien ne semble avoir été effectué ces dernières années, et aucune volonté de 

préservation de ce bâtiment ne semble se manifester. La toiture est fragilisée par le manque 

 
599 Photos personnelles prises le 8 septembre 2019. 
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d’entretien et de nombreuses fuites d’eau depuis la toiture conduisent à des marques 

d’infiltration et au développement de moisissures600. 

 

Figure 301 : État de quelques cloisons au niveau de la salle des pas perdus et de la salle d’attente de la gare 

d’Oran, 2019 601 

 
600 Lorsque l’on parle de moisissures de murs, il s’agit en fait de champignons microscopiques se présentant sous 

forme de mousses, d’auréoles, d’efflorescences. 
601 Photos personnelles prises le 8 septembre 2019. 
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Figure 302 : État de l’intérieur du bâtiment du buffet et du dortoir de la gare d’Oran, 2019602 

 

 
602 Ibid. 
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Figure 303 : État de l’arc en plein cintre de la gare d’Oran, 2019603 

Au niveau de la salle des pas perdus et des salles d’attente, l’intérieur du bâtiment semble 

être mieux préservé. Il paraît correctement entretenu. On note cependant des moisissures qui 

couvrent une large partie des murs porteurs cadrant l’espace central. De plus, l’arc en plein 

cintre, qui subit beaucoup de charges liées à la coupole centrale, mériterait d’être renforcé pour 

stopper les fissures visibles dans le béton. 

2.3 Une gare d’Annaba bien entretenue, mais en perte d’originalité 

La gare d’Annaba garde un aspect extérieur et intérieur très sain. Des travaux de 

rénovation y ont récemment été lancés montrant un intérêt du gestionnaire pour son 

embellissement. Ceci, couplé à un entretien régulier, a permis de préserver cette gare durant 

près d’un siècle d’existence. 

L’aspect extérieur du bâtiment n’a cependant pas été respecté lors des rénovations. Des 

peintures blanche, grise et noire ont remplacé la peinture rouge brique et jaune sable de la gare 

d’origine. L’originalité du bâtiment en est fortement affectée ; il disparaît maintenant dans 

l’ambiance générale monochrome du quartier.  

 
603 Ibid. 
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Figure 304 : Photos avant et après peinture extérieure de la gare d’Annaba. 

 

Figure 305 : L’état de l’intérieur de la gare d’Annaba, 2019604 

Seule la partie réservée aux bureaux nécessite un rafraîchissement de la peinture des murs 

et sous les escaliers, à cause du climat littoral méditerranéen. 

 

 

 

 

 
604 Sur base de photos personnelles du 5 septembre 2019. 
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Figure 306 : Humidité et fissures du côté des bureaux de la gare d’Annaba, 2019605 

2.4 Une gare de Skikda à l’abandon, bien que patrimoine national  

L’extérieur de la gare de Skikda est dans un état général acceptable. Elle est restée 

d’aspect extérieur global identique à la gare originale, si ce n’est l’horloge. L’horloge est 

absente du bâtiment depuis l’indépendance ; elle n’a jamais été restaurée ou remplacée. 

L’élément le plus touché par la dégradation est d’ailleurs la tour d’horloge dont les murs 

témoignent de la férocité de la guerre de libération.  

Figure 307 : Carte postale de la gare de Skikda du temps de la présence de l’horloge606 

 
605 Ibid. 
606 MATTERA, Jean. Rusicade- Philippeville, photos et cartes postales période 1950-1962 [en ligne]. 2016. 

[Consulté le 16 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : http://philippeville.jimdofree.com/cartes-postales/1950-

1962/. 
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Des éléments révèlent le peu d’importance accordé à l’entretien de l’extérieur. Les 

auvents aux entrées et aux extrémités de la gare sont très abîmés ; les couleurs de la faïencerie 

extérieure sont moins rayonnantes que celles de l’intérieur ; ceci témoigne d’une altération 

supérieure en milieu extérieur qui n’a pas été compensée par un entretien ou une rénovation. 

Des travaux ont été mal conduits. Ainsi, des auvents étaient à l’origine perforés d’incrustations 

vitrées permettant une lumière tamisée ont été couverts d’une couche en goudron pour assurer 

une étanchéité, ce qui en a dénaturé l’esprit. 

Figure 308 : Façade principale de la gare de Skikda avec l’emplacement de l’horloge disparue, 2019607 

Figure 309 : État de l’extérieur de la gare de Skikda, 2019608 

 
607 Sur la base d’une photo personnelle du 6 septembre 2019. 
608 Ibid. 
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L’état de l’intérieur du bâtiment voyageurs de Skikda est variable ; l’entretien est 

manifestement accordé plus spécifiquement au hall central et au grand escalier, qui sont les 

seuls encore fonctionnels. Le reste du bâtiment est négligé ; des marques et des traces diverses, 

des tags, des trous et des fissures sont présents dans plusieurs parties du bâtiment ; le plafond, 

dégradé, fuit à plusieurs endroits. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figure 310 : L’état du plafond de la gare de Skikda, 2019609 

 
609 Ibid. 
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L’utilisation de matériaux de qualité dans la décoration intérieure et l’exécution 

minutieuse des travaux de faïencerie ont très certainement participé à la préservation d’un 

intérieur majestueux figé à son état initial. Malgré cela, quelques dégradations sont remarquées 

sur les colonnes centrales et, malheureusement, les travaux d’entretien effectués sur ce bâtiment 

exceptionnel ne sont absolument pas à la hauteur. Ils tiennent davantage du « rafistolage » que 

de la rénovation. Ils dégagent un sentiment d’amateurisme alors que le bâtiment étant classé 

comme patrimoine national, sa restauration nécessite l’intervention d’un architecte des 

monuments historiques. 

 

Figure 311 : Quelques travaux de réparation à l’intérieur de la gare de Skikda, 2019610 

 

  

 
610 Ibid. 
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Résumé-Conclusion : 

Ce chapitre avait pour objet d’évaluer la situation actuelle du patrimoine ferroviaire 

algérien hérité de la période coloniale en Algérie. Nous avons tenté d’y répondre à travers deux 

développements essentiels : le premier concerne l’évolution spatiale des gares ferroviaires de 

la période coloniale ; le second examine, iconographies à l’appui, l’état actuel des bâtiments 

voyageurs. 

Sur nos exemples, les bâtiments voyageurs datant du 19e siècle ont subi moins de 

transformations que les bâtiments voyageurs du 20e siècle, cela est probablement dû à leur taille 

ou à leur organisation spéciale simple. Nous avons remarqué d’autres généralités. La première 

concerne les espaces autrefois réservés à la messagerie et aux bagages. Ces espaces ont été 

abandonnés et reconvertis majoritairement en salles d’attente. Une seconde généralité est la 

disparition du logement du chef de gare ; l’espace libéré a souvent été transformé en bureaux 

pour les gestionnaires ou la direction. La gare de Skikda conserve néanmoins des logements 

qui continuent d’être occupés, probablement en raison de l’indépendance d’accès à ces 

logements par rapport à la gare. Une autre généralité concerne les salles d’attente des arrivées 

et des départs, jadis séparées et qui sont aujourd’hui regroupées. Nous avons aussi remarqué 

que les bâtiments annexes des gares coloniales, comme les buffets, restaurants et dortoirs, ont 

été abandonnés ; cela est peut-être dû à un manque de fréquentation de ces espaces. Enfin, la 

réservation d’un espace pour la police, la gendarmerie, ou pour les deux, généralement celui 

autrefois attribué aux bagages, témoigne de préoccupations sécuritaires. 

Le diagnostic de l’état actuel des bâtiments voyageurs conçus à la période coloniale 

nous a montré que les gares ferroviaires du 19e siècle, et plus généralement les gares datant 

d’avant l’avènement du béton armé, étaient mieux préservées que celles construites avec des 

matériaux plus récents. L’emploi de la pierre de taille comme matériau d’ossature, auquel 

s’ajoute une architecture rationnelle non surchargée, explique en partie le bon état dans lequel 

se trouvent aujourd’hui la gare d’Alger et d’autres gares datant de la même époque. Les gares 

coloniales du 20e siècle pâtissent du fait que leur ossature a souvent été construite en béton 

armé, matériau moins résistant dans le temps que la pierre ; à cela s’ajoutent les contraintes 

apportées par des décorations parfois lourdes, ainsi que l’utilisation à l’extérieur de la faïence 

et du marbre dans des décorations néo-mauresques comme à la gare d’Oran ou Art déco comme 

à la gare de Skikda, qui nécessitent un entretien régulier, a priori non respecté. 
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Ainsi, l’état actuel des gares coloniales en Algérie est préoccupant, surtout celui des 

gares du début et du milieu du 20e siècle dont l’entretien n’a pas été fréquent, à l’image de ce 

que nous avons noté pour la gare d’Oran et celle de Skikda. Ainsi que nous le verrons plus tard, 

le projet de modernisation ferroviaire voté en 2014 est probablement une des causes d’une telle 

situation611. L’entretien a souvent été réservé aux voies et aux ouvrages d’art ; peu de gares ont 

pu bénéficier d’une opération de réhabilitation ou de restauration, ce qui a parfois conduit à 

prévoir leur démolition, comme pour la gare de la ville de Tolga (ex-Biskra). Mais, il existe 

néanmoins des points positifs ; ainsi, malgré la critique que nous avons formulée contre la 

rénovation de gare d’Annaba effectuée en 2018 sans le respect des spécificités historiques 

extérieures de la gare, l’intérieur jouit aujourd’hui d’un embellissement plaisant.  

 

Figure 312: Photo de la gare de Tolga, sans 

date612 

 

 

 

 

 

Figure 313: Photo de la gare de Tolga peu avant 

sa démolition613 

 

 

  

 
611 SALIHA. Développement du réseau ferroviaire, une des priorités du secteur des transports [en ligne]. 1 juin 

2014. [Consulté le 24 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : https://www.algerie360.com/developpement-du-

reseau-ferroviaire-une-des-priorites-du-secteur-des-transports/. 
612 JOËL. Algérie - Gare Tolga, Biskra [image en ligne]. Avant l’indépendance. [Consulté le 24 octobre 2021]. 

Disponible à l’adresse : http://www.algeriemesracines.com/famille/page-photo-

famille.php?id=21326&idfamille=lucette-valentin-oran. 
613 Ancienne gare de Tolga en phase de démolition [image en ligne]. [s. d.]. [Consulté le 24 octobre 2021]. 

Disponible à l’adresse : http://images.algerie.free.fr/garetolga.htm. 
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Chapitre 8 : Théories et statuts du patrimoine ferroviaire 

 

 

 

 À l’indépendance, l’Algérie hérite de la langue française, mais aussi de 

l’organisation des structures administratives coloniales, dont elle s’inspire pour 

mettre en place ses différents services, y compris ceux qui relèvent du champ de la 

Culture. Dans le domaine patrimonial, les instances officielles reconduisent la 

législation française en matière de protection des monuments et des sites, après 

avoir supprimé les dispositions allant à l’encontre de la souveraineté nationale (loi 

du 20 décembre 1967), mais sans actualisation des dernières lois édictées en 

France, notamment celle promulguée par Malraux sur la sauvegarde des quartiers 

anciens (loi du 4 août 1962), adoptée un mois après la proclamation de 

l’indépendance de l’Algérie, dont le recours et l’application auraient probablement 

permis au nouvel État de prendre en charge à temps les noyaux historiques urbains. 

Mais la conjoncture à ce moment n’est pas une telle préoccupation considérée 

comme mineur dans le calendrier du nouveau gouvernement. 614  

Nabila Oulebsir  

 

 

La compréhension du patrimoine ferroviaire algérien passe parfois par la compréhension 

de la notion de patrimoine industriel et par celle du processus de patrimonialisation. Ainsi dans 

ce chapitre, nous aborderons tout d’abord le développement du concept, large, de patrimoine et 

le processus de patrimonialisation. Nous nous focaliserons sur leur évolution et sur la 

présentation de quelques textes fondateurs, qui n’ont pas la prétention de constituer une liste 

exhaustive. Nous appréhenderons ensuite la politique de protection du patrimoine en Algérie, 

mais également dans des pays européens, à titre comparatif, par une analyse de la littérature et 

de documents juridiques. Enfin, nous nous attacherons à analyser les dossiers de classement de 

biens culturels, afin de préparer celui de la gare d’Oran, à terme. 

 

 
614 OULEBSIR, Nabila. Op.cit., p. 305‑306. 
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1. La mise en place de la protection du patrimoine 

Deux points sont abordés, le premier visant à définir la notion, les enjeux, les types, les 

valeurs jusqu'à atteindre le processus de patrimonialisation. Le second point traite de manière 

chronologique les lois, statuts et conventions qui ont marqué la naissance du concept du 

patrimoine ferroviaire jusqu’à la charte de 2003 nommé «  Nizhny Tagil ». 

1.1 La notion de patrimoine et le concept de la patrimonialisation 

Le concept actuel de patrimoine est le résultat de processus liés au développement de la 

société contemporaine et à l’évolution de ses valeurs et de ses conditions615. Les données 

présentées ici contribuent à comprendre le patrimoine au sens large, car il est un contenant pour 

plusieurs marqueurs des époques, tels que les activités et les réalisations sociales. 

1.1.1 L’évolution de la notion de patrimoine 

Diverses théories et pratiques s’étant développées dans le domaine de la protection et de la 

mise en valeur du patrimoine, il paraît important de faire le point.  

L’intérêt pour la protection au titre des monuments historiques a émergé il y a près de deux 

siècles avec Prosper Mérimée ; selon l’écrivain, qui était aussi inspecteur des monuments 

historiques, les monuments ne se comprenaient que dans leur environnement et étaient 

indissociables de leur décoration616. L’accent n’avait d’abord été mis que sur les monuments 

les plus prestigieux, les « œuvres d’art ». Plus tard, la notion de protection s’est appliquée à 

l’ensemble des bâtiments historiques puis, et c’est récent, les paysages culturels ont été 

considérés comme des biens environnementaux, nous y reviendrons sur ce sujet.  

Ainsi, depuis la charte d’Athènes en 1931, sur laquelle nous reviendrons plus loin, le 

concept de « patrimoine culturel » s’est diversifié ; il a mûri pendant 80 ans pour passer des 

monuments aux objets et aux paysages culturels617. Selon l’Organisation des Nations Unies 

pour l’éducation, la science et la culture (UNESCO pour l’acronyme anglais), « la notion de 

patrimoine culturel englobait traditionnellement les monuments et sites et tenait surtout 

 
615FEILDEN, Bernard M. et JOKILEHTO, Jukka. Guide de gestion des sites du patrimoine culturel mondial. 

Rome : iccrom, 1996, p. 11.   
616 Prosper Mérimée (1803-1870) était un écrivain, un historien et un archéologue français. Il devient en 1834 

inspecteur général des monuments historiques. 
617 La Charte d’Athènes pour la Restauration des Monuments Historiques - 1931 - International Council on 

Monuments and Sites [en ligne]. 1931. [Consulté le 27 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

https://www.icomos.org/fr/chartes-et-normes/179-articles-en-francais/ressources/charters-and-standards/425-la-

charte-dathenes-pour-la-restauration-des-monuments-historiques-1931. 
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compte de leurs valeurs esthétiques et historiques. Aujourd’hui, les monuments sont également 

considérés par leurs valeurs symboliques, sociales, culturelles et économiques. Les éléments 

intangibles ne sont plus ignorés et de nouvelles catégories sont apparues. »618   

Dans le même temps, le discours autour du patrimoine architectural urbain s’est développé 

pour arriver au concept de centre historique, considéré comme le noyau d’origine d’une ville. 

En 1986, le Conseil international des monuments et des sites (ICOMOS pour l’acronyme issu 

de l’anglais) a officiellement annoncé le concept de « ville historique » s’appliquant aux 

« villes grandes et petites […] qui, outre leur qualité de document historique, expriment les 

valeurs propres aux civilisations urbaines traditionnelles. »619 

Dans les années 1970 et 1980, la protection du patrimoine a assumé de nouvelles fonctions 

en intégrant la protection des ouvrages pour leur valeur de témoignage ; cela a donné naissance 

à ce que l’on peut appeler « un patrimoine rural » qui comprend des bâtiments agricoles, des 

croix, des outils de travail, des articles ménagers, etc. On a aussi assisté à l’émergence d’un 

patrimoine industriel lié aux hommes, aux lieux, aux technologies et aux outils de production 

; ce patrimoine industriel inclut l’histoire sociale, les bâtiments, les gares, les moulins, les 

mines, les machines, les technologies évolutives, etc.  

En 1978, la politique du patrimoine a officiellement intégré l’ethnologie, ce qui résultait 

de la prise en compte des faits sociaux : coutumes, mais aussi traditions, rituels, etc. Le concept 

s’est particulièrement développé dans les années 1990-2000 ; il a conduit à l’adoption, en 2003, 

de la Convention pour la protection du patrimoine culturel immatériel par l’UNESCO620.  

Dans le même temps, plusieurs chercheurs ont tenté de définir le patrimoine en lien avec 

l’héritage. Nous avons retenu ce qu’a proposé Françoise Choay en 1992 dans L’Allégorie du 

patrimoine ; elle y définit le patrimoine comme « un bien, l’héritage commun d’une 

collectivité, d’un groupe humain. Il désigne un fonds destiné à la jouissance d’une communauté 

élargie aux dimensions planétaires et constituée par l’accumulation continue d’une diversité 

d’objets que rassemble leur commune appartenance au passé, œuvres et chefs-d’œuvre des 

 
618 Convention concernant la protection du patrimoine mondial, culturel et naturel [en ligne]. 16 novembre 

1972. [Consulté le 27 février 2021]. Disponible à l’adresse : https://whc.unesco.org/fr/conventiontexte/. 
619 L’ICOMOS (International Council on Monuments and Sites) est une organisation internationale non 

gouvernementale qui œuvre pour la conservation des monuments et des sites du patrimoine dans le monde. 

    Charte internationale pour la sauvegarde des villes historiques - International Council on Monuments and 

Sites. Dans : www.icomos.org [en ligne]. 1987. [Consulté le 27 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

https://www.icomos.org/fr/179-articles-en-francais/ressources/charters-and-standards/173-charte-internationale-

pour-la-sauvegarde-des-villes-historiques. 
620 UNESCO - Texte de la Convention pour la sauvegarde du patrimoine culturel immatériel [en ligne]. 2003. 

[Consulté le 28 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : https://ich.unesco.org/fr/convention. 
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beaux-arts et des arts appliqués, travaux et produits de tous les savoirs et savoir-faire des 

humains. »621 

1.1.2 Les différents types de patrimoines 

L’UNESCO distingue le patrimoine naturel et le patrimoine culturel ; elle en a donné 

des définitions lors de sa réunion du 16 novembre 1972 à Paris qui s’est concrétisée par la 

rédaction de la Convention concernant la protection du patrimoine mondial, culturel et 

naturel622. Ce texte décrit trois catégories pour le patrimoine culturel. La première comprend 

les monuments, y compris les œuvres architecturales de valeur universelle exceptionnelle, les 

sculptures, les peintures monumentales, les éléments ou structures présentant des 

caractéristiques archéologiques, les inscriptions, les grottes et les groupes d’éléments qui ont 

une valeur universelle exceptionnelle du point de vue de l’histoire, de l’art ou de la science. La 

deuxième catégorie concerne les ensembles et inclut les groupes de constructions isolées ou 

réunies qui, en raison de leur architecture, de leur unité, ou de leur intégration dans le paysage, 

ont une valeur universelle exceptionnelle du point de vue de l’histoire, de l’art ou de la science. 

La troisième catégorie concerne les sites qui sont les œuvres de l’homme ou les œuvres 

conjuguées de l’homme et de la nature, ainsi que les zones, y compris les sites archéologiques, 

ayant une valeur universelle exceptionnelle du point de vue de l’histoire, de l’esthétique, de 

l’ethnologie ou de l’anthropologie.  

La Convention divise également le patrimoine naturel en trois catégories. La première 

regroupe les monuments naturels — qui sont constitués de structures physiques et biologiques 

ou de groupes de telles structures — ayant une valeur universelle exceptionnelle d’un point de 

vue esthétique ou scientifique. La deuxième catégorie comprend les structures géologiques et 

physiographiques constituant des habitats pour des espèces animales et végétales menacées et 

des zones strictement délimitées, qui ont une valeur universelle exceptionnelle d’un point de 

vue scientifique ou de conservation. La dernière catégorie concerne les sites naturels ou les 

zones naturelles strictement délimitées, qui ont une valeur universelle exceptionnelle du point 

de vue de la science, de la conservation ou de la beauté naturelle623.  

 
621 CHOAY, Francoise. L’Allégorie du patrimoine. Nouv. éd. rev. et corr Édition. Paris : Seuil, 19 septembre 

1996, p. 9.  
622 Recommandation concernant la protection sur le plan national du patrimoine culturel et naturel [en ligne]. 

1972 [Consulté le 28 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : http://portal.unesco.org/fr/ev.php-

URL_ID=13087&URL_DO=DO_TOPIC&URL_SECTION=201.html. 
623 Convention concernant la protection du patrimoine mondial, culturel et naturel [en ligne]. 16 novembre 

1972. [Consulté le 27 février 2021]. Disponible à l’adresse : https://whc.unesco.org/fr/conventiontexte/. 
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Sur cette base, une nouvelle convention a été signée à Grenade en 1985 concernant la 

sauvegarde du patrimoine architectural de l’Europe ; elle donne une définition détaillée du 

patrimoine architectural624. 

1.1.3 Valeurs et patrimonialisation 

La patrimonialisation est un processus dans lequel la communauté reconnaît comme 

patrimoine les productions de sa culture héritées des générations précédentes ou produites par 

les générations actuelles, et considérées comme transmises aux générations futures. La 

patrimonialisation est définie par Vincent Veschambre comme un processus de 

réinvestissement et de revalorisation d’espaces désaffectés625. Elle fait partie, pour Emmanuel 

Amougou et al., des notions savantes sur la question du patrimoine, dont elles ont affiné les 

contours626. Ainsi, pour qu’un bien ou un savoir soit considéré comme un patrimoine, il doit 

répondre à des normes et à des critères, dont des « valeurs »627.  

Aloïs Riegl et ses collègues, dans Le culte moderne des monuments : sa nature et ses 

origines, évoquent les valeurs de remémoration et des valeurs de contemporanéité628. Dans les 

valeurs de remémoration, on retrouve d’abord la valeur d’ancienneté, facilement 

reconnaissable, car liée à l’aspect extérieur suranné du monument. La valeur historique réside 

dans le fait que le monument représente une étape particulière, spécifique en quelque sorte, 

dans le développement d’un champ de production artistique. La valeur de remémoration 

intentionnelle revendique l’inaltérabilité, le présent devenant moment éternel, un état incessant 

de création. Dans les valeurs de contemporanéité, on trouve : la valeur d’usage selon laquelle 

un bâtiment ancien en usage aujourd’hui doit être maintenu dans un état tel que des personnes 

puissent y être accueillies ; la valeur artistique, résultat d’une valeur de nouveauté et d’une 

valeur artistique relative. 

Un objet architectural peut être considéré comme un élément patrimonial s’il présente 

un caractère patrimonial par rapport à sa valeur esthétique, sa technique de construction ou son 

lien avec l’histoire. Pour Françoise Choay et Alain Bourdin, toute revendication patrimoniale 

 
624 Convention pour la sauvegarde du patrimoine architectural de l’Europe (Grenade, 1985). Dans : Culture et 

Patrimoine culturel [en ligne].1985. [Consulté le 28 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

https://www.coe.int/fr/web/culture-and-heritage/granada-convention. 
625 VESCHAMBRE, Vincent. Le processus de patrimonialisation : revalorisation, appropriation et marquage de 

l’espace. Vox geographica. 2007, p. 5. 
626 AMOUGOU, Emmanuel, CHADOIN, Olivier, GUROV, Radian, et al. La Question patrimoniale: De la 

« patrimonialisation » à l’examen des situations concrètes. Paris : Éditions L’Harmattan, 1 juin 2004, p. 23.  
627 VESCHAMBRE, Vincent. Op.cit., p. 6. 
628 RIEGL, Aloïs, DUMONT, Matthieu et LOCHMANN, Arthur. Le culte moderne des monuments : sa nature 

et ses origines. Paris : Éditions Allia, 2016. 
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est alors censée s’appuyer sur quatre valeurs : l’historicité, l’exemplarité, la beauté et 

l’identité629. Emmanuel Amougou et ses collègues nous alertent sur l’historicité : la production 

de la vérité historique apparaît intimement liée à l’objectivité de l’historien et à la question 

contemporaine de la scientificité de la discipline historique -écrire l’histoire. Pour que le 

concept de patrimonialisation prenne son sens heuristique, il faut donc que l’intérêt des 

individus vis-à-vis du patrimoine se construise socialement, et que le passé social et 

académique, voire professionnel, des chercheurs cessent d’influencer le monde de la recherche, 

notamment patrimoniale.630 

Vincent Veschambre, dans un article titré Le processus de patrimonialisation : 

revalorisation, appropriation et marquage de l’espace, ajoute la valeur économique comme 

cinquième critère de patrimonialisation. « Pour qu’il y ait patrimonialisation, il ne suffit 

généralement pas que l’héritage ciblé ait acquis du sens pour un groupe, une collectivité et 

qu’il y ait une légitimation ‟scientifique” par les spécialistes du patrimoine ; il faut également 

que l’objet patrimonial puisse acquérir une valeur économique. »631 

1.1.4 Le processus de patrimonialisation 

Comme cela a précédemment été évoqué, le processus de patrimonialisation passe par 

la reconnaissance d’une société envers une production de sa culture, héritée ou produite par la 

génération actuelle et jugée transmissible aux futures générations.  

Le schéma suivant, publié à l’origine par Hugues François, Maud Hirczak et Nicolas 

Senil, est souvent utilisé pour illustrer le processus patrimonialisation. Il relie cette démarche à 

cinq étapes. La première, la sélection — aussi appelée « Découverte » —, tient compte des 

potentialités que recèle un monument. La justification suit et permet de replacer l’objet dans 

son contexte ; le monument sélectionné doit répondre à des critères strictement définis qui 

expliquent sa sélection. Puis la conservation permet de maintenir la valeur et le sens au 

monument ; elle recouvre des opérations de préservation, de restauration et de réhabilitation. 

L’exposition, ou mise en exposition, regroupe les moyens mis en œuvre pour présenter le bien 

au public ; elle lui offre ainsi une reconnaissance sociale. Enfin, la valorisation provient de 

l’exposition du patrimoine qui lui apporte une valeur supérieure à celle initiale 

 

 
629 Le sociologue et urbaniste Alain Bourdin est professeur à l'École d'urbanisme de Paris. 
630 AMOUGOU, Emmanuel, CHADOIN, Olivier, GUROV, Radian, et al. Op.cit. p. 20‑22. 
631 VESCHAMBRE, Vincent. Op.cit., p. 3. 
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Figure 314 : Processus de patrimonialisation, schéma empreinte de François, H., Hirczak, M. & Senil, N. 

(2006). Territoire et patrimoine632 

Selon Emmanuel Amougou et ses collaborateurs, la patrimonialisation est définie 

comme « un processus social par lequel les agents sociaux légitimes entendent, par leurs 

actions réciproques, conférer à un objet, à un espace (architectural, urbanistique ou paysager) 

ou à une pratique sociale (langue, rite, mythe, etc.) un ensemble de propriétés ou de ‟valeurs” 

reconnues et partagées d’abord par les agents légitimés et ensuite transmises à l’ensemble des 

individus au travers des mécanismes d’institutionnalisation, individuels ou collectifs, 

nécessaires à leur préservation. »633 

 

 

 

 
632FRANÇOIS, Hugues, HIRCZAK, Maud et SENIL, Nicolas. Territoire et patrimoine : la co-construction d’une 

dynamique et de ses ressources. Revue d'Économie Régionale Urbaine. 2006, Vol. décembre, no 5, p. 683‑700.  
633 AMOUGOU, Emmanuel, CHADOIN, Olivier, GUROV, Radian, et al. Op.cit., p. 25.  
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Figure 315 : Processus de patrimonialisation, selon Emmanuel Amougou et al.634 

D’après ce schéma, il apparaît que le processus de patrimonialisation ne peut se limiter 

aux seules situations pratiques observables, pas plus qu’aux procédures et dispositifs officiels 

ou privés. Ce schéma exprime la complexité sociale à laquelle renvoie un processus de 

patrimonialisation. La patrimonialisation fournit non seulement une légitimité aux objets, mais 

elle définit et diffuse aussi des catégories sociales par lesquels les modes de contrôle social 

 
634 Ibid., p. 27.  
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permettent le renforcement et la reproduction des positions sociales ainsi que la domination de 

ces catégories. 

1.2 Les textes fondateurs relatifs au patrimoine ferroviaire 

La prise en compte formelle du patrimoine industriel, dont fait partiellement partie le 

patrimoine ferroviaire, a évolué depuis ses racines fondatrices en 1931 dans la charte d’Athènes 

relative à la protection des monuments historiques jusqu’à la charte Nizhny Tagil pour le 

patrimoine industriel de juillet 2003635. Nous revenons chronologiquement sur les textes 

marquants en commençant par une loi belge qui a précédé de quelques mois la charte d’Athènes. 

1.1.1 La loi de 1931 en Belgique 

La loi belge du 7 août 1931 sur la conservation des monuments et des sites instaure la 

première vraie législation en matière de protection patrimoniale ; les critères de classement des 

sites et monuments étaient alors historiques, artistiques et scientifiques636. Cette loi a offert la 

possibilité de protéger légalement les monuments et les vestiges industriels et techniques. Ainsi, 

le fourneau du Saint-Michel, un lieu-dit de la ville belge de Saint-Hubert situé en Région 

wallonne classé en 1950. 

1.1.1 La charte d’Athènes de 1931 

La charte d’Athènes pour la restauration des monuments historiques, datant de 1931, est la 

première charte internationale consacrée à la conservation du patrimoine et à la protection des 

monuments. Elle était destinée aux monuments historiques, pour lesquelles elle a introduit les 

notions de monument majeur isolé et de bâtiment mineur du passé.  

La charte d’Athènes a fourni la première formulation de principes de base de la protection 

des monuments historiques comme l’authenticité. Ce principe fondamental signifie que la 

restauration doit obéir à la vérité archéologique, rechercher une réalité historique indiscutable, 

et respecter l’apport continu du temps. Ce dernier point nous invite à retenir l’expérience de vie 

de ses sites historiques comme guide à la restauration.  

 
635 La Charte d’Athènes pour la Restauration des Monuments Historiques - 1931 - International Council on 

Monuments and Sites [en ligne]. 1931. [Consulté le 27 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

https://www.icomos.org/fr/chartes-et-normes/179-articles-en-francais/ressources/charters-and-standards/425-la-

charte-dathenes-pour-la-restauration-des-monuments-historiques-1931. 

    Charte Nizhny Tagil pour Le Patrimoine Industriel / Juillet, 2003. 2003. 
636 LA COMMISSION ROYALE DES MONUMENTS, SITES ET FOUILLES. Les grandes étapes de 

l’évolution de la matière patrimoniale depuis la création de la Belgique à nos jours [en ligne]. [s. d.]. 

[Consulté le 6 novembre 2021]. Disponible à l’adresse : http://www.crmsf.be/fr/patrimoine/historique. 
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On peut noter qu’à cette époque le patrimoine ferroviaire avait à peine un siècle 

d’existence ; sa préservation n’était pas une priorité. 

1.1.2 La loi Malraux de 1962 en France 

La loi dite « Malraux » a été adoptée en France au début des années 1960, alors qu’à la 

fin des années 1950 la politique française était de raser les quartiers anciens délabrés637. Cette 

loi relative à la conservation et l’aménagement des zones urbaines historiques inclut les sites 

classés et leurs abords, lesquels sont appelés « secteurs sauvegardés »638. La loi Malraux prévoit 

l’élaboration de plans de sauvegarde et de mise en valeur des quartiers urbains anciens, qui sont 

considérés comme l’image des villes.  

Plusieurs gares ferroviaires importantes se sont vues épargnées malheureusement de 

cette protection ; nous pouvons notamment citer les grandes gares parisiennes, les gares de 

Versailles (Versailles-Chantiers, Versailles-Rive-Droite et Versailles-Château-Rive-Gauche), 

la gare de Bordeaux Saint-Jean et la gare de Montpellier Saint-Roch.  

 
637 Présentation du projet de loi complétant la législation sur la protection du patrimoine historique et esthétique 

de la France et tendant à faciliter la restauration [en ligne]. 1962. [Consulté le 7 novembre 2021]. Disponible à 

l’adresse : https://www.assemblee-nationale.fr/histoire/andre-malraux/discours/malraux_23juil1962.asp. 
638 Ibid. 
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Figure 316 : Le secteur sauvegardé de la ville de Versailles et la gare Versailles-Chantiers639 

 
639 La gare de Versailles-chantiers, fond de carte : MUNOZ, Christophe. Esri France - Systèmes d’information 

géographique (SIG) et cartographique, solutions, services, apps cartographiques, contenus - Mission, Vision, 

Engagement [en ligne]. 2008. [Consulté le 6 novembre 2021]. Disponible à l’adresse : 

https://www.esrifrance.fr/esri_france.aspx. 
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Figure 317 : Le secteur sauvegardé de la ville de Rennes640 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figure 318 : Le secteur sauvegardé de la ville de Bordeaux et la gare Saint-Jean641 

 
640 CHMURA, Sophie. Le Secteur Sauvegardé de la ville de Rennes : l’habitat urbain du Moyen-Âge à la 

Révolution [en ligne]. Mémoire de D.E.A. Rennes : l’Université de Rennes 2, 2003. 

[Consulté le 6 novembre 2021]. Disponible à l’adresse : https://patrimoine2rennes.monsite-orange.fr/page-

5404c982b6d27.html. 
641 Fond de carte :Le Secteur Sauvegardé de Bordeaux et la Loi Malraux | [en ligne]. 2017. 

[Consulté le 6 novembre 2021]. Disponible à l’adresse : http://www.loi-malraux.eu/secteur-sauvegarde-malraux-

bordeaux.html.  
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1.1.3 La charte de Venise de 1964 

La charte de Venise pour la conservation et la restauration des monuments et des sites a 

représenté une référence fondamentale pour les politiques de conservation à l’échelle 

internationale642. Avec cette charte de 1964 qui annonçait la prise en charge des éléments 

naturels, le patrimoine n’était plus restreint aux monuments historiques et à leur secteur de 

sauvegarde, il intégrait le patrimoine rural. La définition d’un patrimoine ferroviaire n’était 

toujours pas à l’ordre du jour. 

1.1.4 La convention internationale de 1972 de l’UNESCO :  

La Convention concernant la protection du patrimoine mondial, culturel et naturel a été 

adoptée par l’UNESCO le 16 novembre 1972. Elle a élargi le concept de patrimoine commun 

au patrimoine universel et a permis de proposer les trois catégories de conservations citées dans 

son titre, sans pour autant citer la notion de patrimoine industriel et encore moins ferroviaire643. 

1.1.5 La charte de Washington de 1987 

La charte internationale pour la sauvegarde des villes historiques, dite « charte de 

Washington 1987 », a défini les principes, les objectifs, les méthodes et les instruments d’action 

pour protéger la qualité des villes historiques, favoriser l’harmonie de la vie individuelle et 

sociale, et perpétuer tous les biens, même modestes, qui composent la mémoire de 

l’humanité644.  

Il n’était toujours pas temps de parler de patrimoine ferroviaire ni même de patrimoine 

industriel à l’échelle internationale, malgré les nombreuses tentatives depuis près d’un demi-

siècle de préservation de ce patrimoine à l’échelle régionale ou nationale. 

1.1.6 La charte Nizhny Tagil de 2003 

Il a fallu attendre juillet 2003 et la charte Nizhny-Tagil pour le patrimoine ferroviaire-

identifié ici sous la notion du patrimoine industriel- soient définies les composantes culturelles 

et industrielles de ce patrimoine645. Il comprend des biens meubles et immeubles : « bâtiments 

 
642 Organismes, chartes et recommandations internationales [en ligne]. [s. d.]. [Consulté le 7 novembre 2021]. 

Disponible à l’adresse : https://www.culture.gouv.fr/Thematiques/Conservation-restauration/Principes-et-

methodes/Organismes-chartes-et-recommandations-internationales. 
643 Convention concernant la protection du patrimoine mondial, culturel et naturel [en ligne]. 16 novembre 

1972. [Consulté le 27 février 2021]. Disponible à l’adresse : https://whc.unesco.org/fr/conventiontexte/. 
644 Charte de Washington pour la sauvegarde des villes historiques [en ligne]. octobre 1987. 

[Consulté le 7 novembre 2021]. Disponible à l’adresse : https://anabf.org/nos-actions/textes-de-reference/charte-

de-washington-pour-la-sauvegarde-des-villes-historiques. 
645 Charte Nizhny Tagil pour Le Patrimoine Industriel / Juillet, 2003. 2003. 

file:///C:/Users/bacar/Downloads/Chapitre%2007.docx%23_heading=h.z337ya
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et machines, ateliers, usines, mines et sites de traitement et de raffinage, entrepôts et magasins, 

centres de production et de transport d’énergie, structures et infrastructures de transport », 

ainsi que des lieux d’activités sociales liées à l’industrie. En 2005, le patrimoine industriel est 

défini par Garcia Dorel-Ferré comme « un champ de la connaissance historique qui associe 

l’étude du bâtiment, le milieu géographique et humain, les processus techniques de la 

production, les conditions de travail, les savoir-faire, les rapports sociaux, les modes de vie et 

les expressions culturelles »646.  

Nous pouvons donc définir le patrimoine ferroviaire comme le témoin d’activités qui 

ont eu lieu et qui ont encore de profondes conséquences. Les raisons de protéger le patrimoine 

ferroviaire reposent sur la valeur universelle de ces traces. Le patrimoine ferroviaire a ainsi une 

valeur sociale qui peut redonner du sens à la vie des hommes et des femmes ordinaires en leur 

donnant un important sentiment d’identité et d’appartenance. Lorsqu’on se réfère à l’histoire 

ferroviaire, de l’ingénierie ou de l’architecture, on s’aperçoit que le patrimoine ferroviaire a 

aussi une valeur scientifique et technique. Il est également porteur d’une valeur esthétique, par 

la qualité de son architecture et de sa conception. 

2. Les politiques de gestion du patrimoine national en Algérie et en 

Europe 

Afin de préserver et de transmettre son histoire, chaque pays a introduit dans le passé, 

et encore aujourd’hui, des textes réglementant la protection de son patrimoine qui, par une 

acception de plus en plus large du terme, inclut aujourd’hui tout autant les bâtiments anciens 

que les rites et rituels. Ainsi, la protection du patrimoine diverge d’un continent à l’autre, d’un 

pays à l’autre, parfois d’une fédération à une autre, ou même d’une ville à une autre, tout en 

respectant le cadre réglementaire de niveau supérieur (législation nationale, législation 

européenne pour les membres de l’Union européenne, par exemple). 

La prise en charge du patrimoine en Algérie est passée par deux périodes importantes, 

la première concerne la période coloniale (1830-1962) et la deuxième, la période post 

indépendance (1962 à nos jours). Pour nous aider à comprendre les outils (réglementations et 

procédures) et la manière dont le patrimoine est géré en Algérie, nous nous devons de connaître 

ce qu’il en est dans d’autres pays que nous avons sélectionnés en Europe. En effet, le continent 

 
646DOREL-FERRÉ, Gracia. Atlas du patrimoine industriel de Champagne-Ardenne : les racines de la modernité. 

Reims : CRDP de Champagne-Ardenne, 2005, p. 4.  
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européen a souvent été à l’origine de diverses initiatives dans le domaine de la protection du 

patrimoine, en particulier du patrimoine industriel. Plusieurs pays européens ayant été les 

acteurs principaux de la révolution industrielle, ils ont à gérer un héritage de cette période très 

importante647. Il faut à ce propos noter la spécificité du patrimoine ferroviaire. Si les 

délocalisations et la désindustrialisation ont mis en péril plusieurs bâtiments industriels 

désaffectés, les bâtiments du patrimoine ferroviaire — lequel fait partiellement partie du 

patrimoine industriel — ont généralement été moins concernés ; des gares continuent de remplir 

leur fonction première de transport de voyageurs et de marchandises. Ainsi, la valeur d’usage 

du patrimoine ferroviaire permet de le préserver une grande partie. 

Aussi, après avoir abordé la gestion du patrimoine en Algérie, nous ferons un point sur 

les mesures de protection du patrimoine développées : en France, car la plupart des mesures et 

des textes algériens s’en inspirent ; au Royaume-Uni, qui est le pays pionnier dans la protection 

du patrimoine ; en Allemagne, car c’est un pays au patrimoine ferroviaire important ; en Italie 

et en Espagne, pour la richesse et la diversité de leurs parcs patrimoniaux et les liens historiques 

communs avec l’Algérie de ces deux pays du pourtour méditerranéens.  

2.1 L’évolution de la politique patrimoniale en Algérie  

Pour comprendre l'évolution politique patrimoniale en Algérie, nous procédons comme 

suit. Comprendre la politique du patrimoine à l'époque coloniale puis à l'époque postcoloniale. 

Nous concluons cette section en examinant comment le patrimoine culturel est actuellement 

pris en charge en Algérie. 

2.1.1 La politique patrimoniale durant la période coloniale  

Durant la période coloniale, qui s’étend de 1830 à 1962, la législation française 

métropolitaine en matière de protection des sites et monuments historiques s’appliquait à la 

colonie algérienne648. La politique française concernant la protection et sauvegarde du 

patrimoine en Algérie était alors limitée aux éléments, monuments et sites, qui pouvaient 

justifier et servir la présence du colonisateur européen sur les terres de l’Algérie, à savoir 

 
647 Le patrimoine industriel comprend l’ensemble des témoignages matériels (paysages, sites de production tels 

usines, ateliers, moulins, gares, ateliers, documents, machines, outils, locomotives, etc.) et immatériels (savoir-

faire) des processus de production industrielle. 
648 Légifrance - Publications officielles - Journal officiel - JORF n° 0107 du 04/05/1930 [en ligne]. 

[Consulté le 8 novembre 2021]. Disponible à l’adresse : 

https://www.legifrance.gouv.fr/download/securePrint?token=f073wqqniUOPxpCpbQth. 
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principalement les ruines romaines649. Cela a conduit à exclure du champ de la protection 

patrimoniale tout un pan de l’histoire du pays ; plusieurs sites et monuments berbères, arabes, 

ou datant de l’époque ottomane ont été détruits, niant ainsi toute autre culture locale autre que 

romaine650.  

À partir de 1840, la période a été marquée par le développement des instruments et des 

outils pour la discipline d’archéologie. Amable Ravoisié développa un travail systémique 

méthodique d’identification, de description et d’analyse des vestiges en Algérie651. En 1845, 

Ludovic Vitet de la Commission des monuments historiques proposa de s’appuyer sur les 

travaux de Ravoisié pour élaborer le premier classement des monuments algériens ; ce 

classement devint le premier instrument de protection des monuments en Algérie652. 

Ultérieurement, le poste d’architecte des monuments historiques a été créé.  

L’ensemble de travaux d’investigations réalisés pendant une durée de vingt ans a donné 

naissance au premier Atlas archéologique de l’Algérie, qui ne contenait donc que des vestiges 

romains653. Au cours de cette période, plusieurs architectes de renommée internationale ont 

réalisé des chefs-d’œuvre en Algérie, à l’image de Le Corbusier, Albert Ballu, Fernand 

Pouillon, etc. 

2.1.2 La politique patrimoniale après l’indépendance 

La politique algérienne relative au patrimoine durant la période postcoloniale est 

caractérisée par deux périodes. Après l’indépendance, la législation française de protection du 

patrimoine fut appliquée en Algérie sans être mise à jour pendant trente-six ans, jusqu’à 

l’adoption de la loi du 15 juin 1998 connue comme la loi 98.04. 

À l’indépendance, l’Algérie a donc reconduit la législation française relative à la 

protection des sites et monuments historiques avec la loi 62-157 du 3 décembre 1962 après 

 
649 BOUTABBA, Hynda, FARHI, Abdallah, MILI, Mohamed, et al. Le patrimoine architectural colonial dans la 

région du Hodna, un héritage en voie de disparition. Cas de la ville de M’sila en Algérie. Le carnet de l’IRMC. 

2014, p. 269‑295. 
650 Ibid., 
651  L’architecte et archéologue français Bonaventure-Amable Ravoisié (1801-1867) a été le premier à faire des 

relevés de monuments en Afrique. 

     OULEBSIR, Nabila. Op.cit. p. 48.  
652 Louis, dit Ludovic, Vitet (1802-1873) était un homme politique et écrivain français. Il a été inspecteur général 

des monuments historiques. 

    OULEBSIR, Nabila. Op.cit. p. 98.  
653 STÉPHANE, Gsell. Atlas archéologique de l’Algérie ; Edition spéciale des cartes au 200.000e du Service 

Géographique de l’Armée avec un texte explicatif. Alger ; Paris : Adolphe Jourdan ; Fontemoing & Cie, 1911. 

[Consulté le 8 novembre 2021]. Disponible à l’adresse : http://bibliotheque-numerique.inha.fr/idurl/1/21113. 

0620_doucet_GG_Atlas_Algerie.pdf. 
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avoir supprimé les dispositions allant à l’encontre de la souveraineté nationale654. Cette loi a été 

complétée en 1967 par l’ordonnance 67-281 relative aux fouilles et à la protection des sites et 

des monuments historiques et naturels655. Cette législation a créé une tutelle passive sur les sites 

archéologiques en préconisant deux modes de protection : l’inventaire et le classement. Elle a 

adopté en parallèle deux procédures : l’expropriation par cause d’utilité publique et le droit de 

préemption de l’État.  

En 1998, la loi no 98-04 du 20 Safar 1419 correspondant au 15 juin 1998 relative à la 

protection du patrimoine culturel est venue modifier la précédente législation. Elle présente la 

tutelle patrimoniale à travers des catégories distinctes : biens culturels, monuments, sites 

archéologiques, et ensembles urbains ou ruraux.  

Cet acte législatif, en tant que loi, permet d’édicter les principes généraux de la 

préservation du patrimoine culturel en Algérie et de fixer les conditions de sa mise en œuvre. 

Elle remplace et abroge toutes les dispositions concernant la fouille et la protection des sites et 

des monuments historiques et naturels de l’ancien décret 67-281 du 20 décembre 1967. La loi 

98-04 est une loi organisatrice, car elle porte notamment sur le fonctionnement et l’organisation 

des pouvoirs publics. Elle constitue aussi une loi de programme qui détermine les objectifs de 

l’action économique et sociale de l’État et les objectifs de l’aménagement du territoire 

correspondant. 

L’élément clé, à notre sens, de cette loi reste l’apparition de la notion de bien culturel 

qui regroupe les biens culturels immobiliers, les biens culturels mobiliers et les biens culturels 

immatériels.  

2.1.3 Le système actuel de protection du patrimoine culturel en Algérie  

La loi n° 98-04 du15 juin 1998 prévoit trois dispositifs de protection du patrimoine 

culturel qui sont : l’inscription sur l’inventaire supplémentaire qui est considérée comme 

mesure de protection primaire et provisoire pouvant être une procédure d’urgence ; la 

procédure de classement qui est une mesure de protection définitive ; la création de secteurs 

sauvegardés, lesquels sont ainsi dotés d’un plan permanent de sauvegarde et de mise en valeur.  

 
654 OULEBSIR, Nabila. Op.cit. p. 306. 
655 Ordonnance 1967 - fouilles et sites naturels.pdf [en ligne].1968. [Consulté le 8 novembre 2021]. Disponible à 

l’adresse : https://geoheritage-iugs.mnhn.fr/international/Algeria/ordonnance%201967%20-

%20fouilles%20et%20sites%20naturels.pdf. 



 

283 
 

Quatre autorités ont en charge la protection du patrimoine : le ministère chargé de la 

Culture, le wali, les collectivités locales et la Commission nationale des biens culturels656. Toute 

personne peut saisir ces autorités. Les demandes d’enregistrement pour l’inscription ou le 

classement sont à déposer, selon le cas, au niveau de la wilaya ou au niveau du ministère de la 

Culture. 

 

Figure 319 : Procédures d’inscription, de classement et pour les secteurs sauvgardés657 

Le dispositif de protection des biens culturels prévoit toute une série de mesures. Ainsi, 

l’inscription sur une liste d’inventaire supplémentaire confère aux titulaires, publics ou privés, 

la responsabilité de l’entretien et de la garde des biens culturels mobiliers. Les propriétaires 

d’un bien inscrit doivent saisir le ministre de la Culture de tout projet de modification 

substantielle qui aurait pour conséquence d’enlever, de faire disparaître ou de supprimer les 

éléments qui ont permis son inscription sur le registre supplémentaire et qui risquent ainsi de 

porter atteinte à l’intérêt qui en a justifié la préservation658. Les propriétaires doivent avoir 

l’autorisation du ministre de la Culture pour tous travaux de conservation, de restauration, 

remise en état, ajouts, modifications d’urbanisme sur les sites historiques proposés au 

classement ou déjà classé ou sur l’immobilier dans une zone protégée. Il est interdit de diviser, 

de partager ou de subdiviser les monuments historiques classés ou proposés au classement, 

sauf autorisation préalable du ministre chargé de la Culture après avis de la Commission 

nationale des biens culturels.  

 
656 Le wali est un haut fonctionnaire dont la fonction est définie par la constitution algérienne. Il est la 

représentation de l’État au niveau d’une wilaya et l’équivalent d’un préfet en France. 
657 Travail personnel depuis la loi 98-04. 
658 Loi n° 98-04 du 20 Safar 1419 correspondant au 15 juin 1998 relative à la protection du patrimoine culturel. 

1998, p. 24. 
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En Algérie, le classement n’ouvre droit à aucune indemnité au profit du détenteur public 

ou privé et l’inscription sur la liste de l’inventaire supplémentaire met à la charge des détenteurs, 

personnes publiques ou privées, une obligation d’entretien et de garde du bien culturel 

mobilier ; seule l’assistance technique des services spécialisés du ministère chargé de la Culture 

est proposée. Toutefois, les propriétaires privés des biens culturels immobiliers sur lesquels 

sont entreprises des opérations de sauvegarde, de restauration, de réhabilitation, de conservation 

et de mise en valeur peuvent bénéficier, pour les travaux, d’aides financières directes ou 

indirectes de l’État.  

Enfin, d’une application plus générale, la loi n° 98-04 du15 juin 1998 a formulé des 

entendements concernant le droit public et privé, à savoir l’acquisition amiable, l’acte de 

donation, l’expropriation pour cause d’utilité publique et l’exercice du droit de préemption. 

Ainsi, par intérêt d’utilité publique décidée par l’État et pour en garantir la protection et la 

sauvegarde, les biens culturels immobiliers classés ou proposés au classement peuvent être 

l’objet d’une expropriation. Il peut y avoir recours à l’exercice du droit de préemption par l’État, 

à titre onéreux, pour toute forme d’aliénation d’un bien culturel immobilier, quel que soit le 

régime de protection dont il bénéficie.  

Ci-après un tableau permettant une lecture synthétique du système de protection du 

patrimoine en Algérie et de ses acteurs principaux. 

Tableau 3 : Système de protection du patrimoine en Algérie659 

 

 
659 Travail personnel depuis la loi 98-04. 
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2.2 Les systèmes actuels de protection du patrimoine industriel et ferroviaire en 

Europe 

Cette partie est proposée afin de comparer la législation algérienne actuelle à ce qui se 

fait en Europe. Elle sera restreinte à la protection des monuments historiques.  

2.2.1 Le cas de France, pays dont l’Algérie s’est inspirée pour ses textes 

Le patrimoine en France est protégé par le Code du patrimoine, qui regroupe l’ensemble 

des dispositifs de droit français nécessaires à sa préservation, et plus spécifiquement par les 

textes du titre II (Monuments historiques) du livre VI (Monuments historiques, sites 

patrimoniaux remarquables et qualité architecturale)660.  

Un patrimoine peut être protégé par un des quatre dispositifs disponibles : il peut être 

classé comme monument historique, ou être inscrit à l’inventaire supplémentaire des 

monuments historiques, il peut aussi se trouver dans un secteur sauvegardé, ou dans une aire 

de mise en valeur de l’architecture et du patrimoine (AVAP)661. La reconnaissance de son statut 

passe par : les autorités administratives, le Conseil de l’État, la Commission nationale des 

monuments historiques et le conseil municipal de la ville d’implantation. 

Ces dispositifs assurent aux biens une protection différente selon le statut, le classement étant 

le niveau le plus élevé. Les immeubles classés ou inscrits au titre des monuments historiques 

ne peuvent être ni détruits ou déplacés, même en partie, ni faire l’objet d’aucun travail de 

restauration ou de modification, sans l’autorisation de l’autorité administrative. Pour la 

réparation, l’autorisation n’est nécessaire que pour bâtiments classés. Les travaux, sauf entretien 

et réparation ordinaire, sur les édifices inscrits sont soumis à permis de construire. Les travaux 

sur les édifices classés, à l’exception des travaux d’entretien, sont soumis aux dispositions du 

Code du patrimoine. Les travaux sur les immeubles sont exécutés sous le contrôle scientifique 

et technique des services de l’État chargés des monuments historiques classés d’une part ou 

inscrits d’autre part662. L’autorité administrative est autorisée à subventionner partiellement les 

dépenses liées aux travaux d’entretien et de réparation que nécessite la conservation.  

 
660 TITRE II : MONUMENTS HISTORIQUES (Articles L621-1 à L623-1) - Légifrance [en ligne]. [s. d.]. 

[Consulté le 7 novembre 2021]. Disponible à l’adresse :  

https://www.legifrance.gouv.fr/codes/section_lc/LEGITEXT000006074236/LEGISCTA000006144118/. 
661 Les aires de mise en valeur de l’architecture et du patrimoine (AVAP) sont des zones de protection du 

patrimoine architectural, urbain et paysager. 
662 TITRE II : MONUMENTS HISTORIQUES (Articles L621-1 à L623-1) - Légifrance [en ligne]. [s. d.]. 

[Consulté le 7 novembre 2021]. Disponible à l’adresse : 

https://www.legifrance.gouv.fr/codes/section_lc/LEGITEXT000006074236/LEGISCTA000006144118/. 
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Dans le cas des bâtiments des secteurs sauvegardés et des AVAP, la démolition, 

l’enlèvement ou l’altération sont interdits, sauf dans le cas d’aménagements publics ou privés 

imposés par l’autorité administrative. Les travaux de modifications sont soumis à un permis de 

construire ou à déclaration, après accord de l’architecte des bâtiments de France663. 

Le tableau ci-après permet une lecture synthétique du système de protection du 

patrimoine en France et de ses acteurs principaux. 

Tableau 4 : Système de protection du patrimoine en France664 

 

 

2.2.2 Le cas de l’Allemagne, pays avec un important patrimoine ferroviaire 

Conformément à l’article 30 de la Loi fondamentale de la République fédérale 

allemande, toute juridiction non expressément accordée est soumise aux États fédéraux 

(länder). C’est le cas de la politique de sauvegarde du patrimoine665.  

Deux systèmes de protection de monuments existent en Allemagne : le premier, non 

automatique, nécessite une déclaration de l’autorité compétente pour qu’un bien soit protégé ; 

le second est une protection juridique générale, selon laquelle tout monument répondant à la 

définition légale de « bien culturel » est automatiquement protégé en tant que tel666. Les lois 

 
663BLANDIN, Marie-Christine. Note sur Les lois relatives à la protection des monuments historiques. Allemagne 

– Espagne – Italie – Royaume-Uni (Angleterre). 2014, p. 12. 
664 Travail personnel. Sources pour les informations : BLANDIN, Mme Marie-Christine. Note sur Les lois 

relatives à la protection des monuments historiques. Allemagne – Espagne – Italie – Royaume-Uni (Angleterre). 

[s. d.], p. 5‑12. 
665 BLANDIN, Mme Marie-Christine. Op.cit., p. 15. 
666 Ibid., p. 21. 
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relatives à la protection du patrimoine culturel, qui définissent le régime choisi, sont adoptées 

par chaque land667. 

Les deux dispositifs sont gérés par trois autorités différentes selon l’importance du bien : 

les autorités les plus hautes regroupent les ministres compétents en matière de protection du 

patrimoine ; les autorités intermédiaires représentent la division territoriale administrative ; les 

autorités inférieures sont les communes ou les communautés de communes668. 

Il existe les mêmes mesures de protection des monuments en Allemagne qu’en France ; 

elles concernent l’obligation d’entretien, de réparation et de traitement approprié contre les 

dangers. Les monuments doivent être utilisés convenablement afin d’en garantir la 

conservation, et les travaux de restauration ou de modifications sont soumis à l’accord de 

l’autorité concernée. Cette dernière a la possibilité de subventionner les travaux et celle 

d’exproprier les biens. Ce sont aux communes d’établir et d’actualiser les plans de conservation 

des monuments, les denkmalpflegeplan, précisant les objectifs et les impératifs liées à la 

préservation du patrimoine669. 

Le tableau qui suit donne une présentation synthétique du système de protection du 

patrimoine en Allemagne, ainsi que de ses acteurs principaux. 

Tableau 5: Système de protection du patrimoine en Allemagne670 

 

 
667 Ibid., p. 23. 
668 Ibid.  
669 Ibid., p. 20. 
670 Travail personnel. Sources pour les informations :BLANDIN, Marie-Christine. Note sur Les lois relatives à la 

protection des monuments historiques .Allemagne – Espagne – Italie – Royaume-Uni (Angleterre). 2014, 

p. 15‑28.  

Autorités/intervenants Remarques 

Exemple: la loi du 11 mars 

1980 relative à la protection 

et à la conservationdes 

monuments dans le Land de 

Rhénanie-du-Nord - 

Westphalie

.

Les autorités plus hautes, à savoir le 

ministre compétent en matière de 

protection du patrimoine.

Les autorités intermédiaires , 

auxquelles appartient le président de la 

communauté urbaine.

Les autorités inférieures, que sont 

les communes.

La conservation des 

monuments est du 

ressort exclusif des 

communes et des 

associations de 

communes. Elles 

exercent certaines 

missions telles que la 

conservation et la 

restauration des 

monuments ainsi que la 

surveillance de ces 

mesures ou le conseil 

technique et formulent 

des avis dans toutes les 

affaires concernant la 

protection et la 

conservation du 

patrimoine.

La protection légale 

générale, en vertu de 

laquelle tout monument 

répondant à la définition 

légale des « biens 

culturels » est 

automatiquement 

protégé comme tel.

La protection non 

automatique, du fait de 

laquelle la protection 

d’un bien suppose une 

déclaration de l’autorité 

compétente

Lois

Les lois relatives à la 

protection du patrimoine 

culturel, qui définissent le 

régime retenu, sont 

adoptées par chaque Land.  

Un monument 

Zones monumentales

Constructions à 

caractère de monument

Allemagne

Système de protection
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2.2.3 Le cas de l’Espagne, pour sa proximité avec l’Algérie 

En Espagne, le patrimoine est protégé par deux systèmes réglementaires : une loi d’État 

de portée nationale, la loi no 16 du 25 juin 1985 sur le patrimoine historique espagnol ; des lois 

de portée régionales permettant aux dix-sept communautés autonomes de régir leur patrimoine 

de manière décentralisée. Il existe deux dispositifs de protection du patrimoine : l’inscription 

à l’inventaire des biens d’intérêt culturel, registre général tenu par l’administration de l’État ; 

l’inscription dans le catalogue général du patrimoine historique régional. Trois autorités 

distinctes régissent le patrimoine : l’administration de l’État, le Conseil du patrimoine 

historique (Consejo del Patrimonio histórico), l’administration des communautés autonomes 

et des municipalités. Quiconque envisage de vendre un bien déclaré d’intérêt culturel doit en 

informer l’autorité chargée de la protection. Les individus ont le droit d’exercer une forme 

d’autorité sur le patrimoine commun en lançant les démarches nécessaires pour sa protection.  

Un ensemble de mesures permet la protection des monuments. Déjà, le Conseil du 

patrimoine historique a pour obligation d’intégrer le bâtiment protégé dans son plan national 

d’information sur le patrimoine. Ensuite, la commune doit rédiger un plan spécial de protection 

de la zone entourant ce monument. Les travaux doivent être exécutés après autorisation de 

l’administration.  

Les biens appartenant au patrimoine historique espagnol sont conservés, entretenus et 

gardés par leurs propriétaires. Le non-respect des obligations d’entretien ainsi que le risque de 

destruction, de détérioration ou d’utilisation incompatible avec la nature du bien par les 

propriétaires constituent des motifs d’expropriation. En cas de carence du propriétaire dans 

l’obligation d’entretien, les pouvoirs publics peuvent ordonner les mesures nécessaires et 

consentir une aide récupérable. Si la conservation la plus efficace des biens concernés le 

justifie, les pouvoirs publics peuvent directement réaliser les travaux nécessaires. 

Ci-après un tableau permettant une lecture synthétique du système de protection du 

patrimoine en Espagne et de ses acteurs principaux. 
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Tableau 6: Système de protection du patrimoine en Espagne671 

 

 

2.2.4 Le cas de l’Italie, autre pays du pourtour méditerranéen 

Le patrimoine italien beni culturali est protégé par le décret législatif no 42 du 

22 janvier 2004 qui prévoit deux dispositifs672. Le premier consiste en une déclaration pour 

mise à l’inventaire ; le deuxième est une protection particulière indirecte. Quatre autorités sont 

identifiées pour la gestion de ces dispositifs : les services du ministère chargé des biens 

culturels, qui représente la plus haute autorité ; le chef des services déconcentrés de l’État ; les 

services de la région, qui jouent un rôle important dans la gestion patrimoniale ; les collectivités 

territoriales673. 

Ainsi qu’en dispose le système de protection du patrimoine en Italie, les biens culturels 

ne peuvent pas être détruits, détériorés, endommagés, utilisés à des fins non conformes à leur 

caractère historique ou artistique ou de nature à porter préjudice à leur conservation. Sans 

l’accord du chef du service extérieur de l’État, il est interdit de procéder au prélèvement de 

fresques, blasons, graffitis, pierres, inscriptions et de niches, qu’ils soient exposés ou non à la 

 
671 Ibid., p. 29‑49. 
672 Ibid., p. 51. 
673 Étude de législation comparée n° 247 - septembre 2014 - Les lois relatives à la protection des monuments 

historiques [en ligne]. 2014. [Consulté le 7 novembre 2021]. Disponible à l’adresse : 

http://www.senat.fr/lc/lc247/lc2473.html. 
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vue du public. L’enlèvement, la démolition et l’exécution de travaux sur les biens culturels 

sont soumis à l’obtention d’une autorisation délivrée par le chef des services déconcentrés. La 

conservation du patrimoine culturel, qui passe par des mesures de prévention, d’entretien et de 

restauration, constitue une obligation tant pour les personnes publiques que pour les personnes 

privées674.  

Ci-après un tableau résumant le système de protection du patrimoine en Italie et ses 

acteurs principaux. 

Tableau 7: Système de protection du patrimoine en Italie.675 

 

 

2.2.5 Le cas du Royaume-Uni, pays pionnier dans la protection du patrimoine 

Au Royaume-Uni, les principaux textes juridiques protégeant le patrimoine sont : la loi sur 

les monuments anciens et les sites archéologiques de 1979, Ancient Monuments and 

Archaeological Areas Act 1979 ; la loi sur la planification des bâtiments inscrits et sites à 

protéger de 1990, Planning-Listed buildings and Conservation Areas Act 1990676.  

 
674 BLANDIN, Mme Marie-Christine. Op.cit., p. 57. 
675 Ibid., p. 51‑60. 
676 Ibid., p. 61. 
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Ces lois prévoient quatre dispositifs de protections : le registre des monuments anciens, la 

gestion et la garde (guardianship ou tutelle) d’un monument ancien, l’inventaire temporaire, 

et l’inventaire temporaire en cas d’urgence. Les gestionnaires de ces dispositifs, hiérarchisés 

par importance sont : le ministre de la Culture, l’English Heritage, un organisme public chargé 

de la gestion des sites et monuments ; l’Historic Buildings and Monuments Commission for 

England677. 

Les monuments anciens sont protégés et gérés sous la direction du ministre de la Culture 

ou d’une autorité locale et ils restent accessibles aux publics. Certains dispositifs optent pour 

l’acquisition forcée de tout monument ancien pour en assurer la conservation. Il est également 

possible d’acquérir un monument à l’amiable, après consultation d’English Heritage, ou 

d’acquérir un bien pour le compte d’un organisme public par voie de donation, comme tout 

organisme local. Par le conseil de comté, le ministre peut obtenir l’acquisition forcée à un 

bâtiment inscrit dans le but de prévenir la détérioration ou les dommages occasionnés. Le 

ministre ou une autorité locale peuvent également acheter, par voie de gré à gré, des servitudes 

de terrains situés à proximité du monument.  

Au Royaume-Uni, il est interdit de détruire un bien culturel. C’est un délit de démolir, 

détruire, endommager, réparer, modifier (enlever ou ajouter) un monument inscrit sans 

autorisation préalable (scheduled monument consent), tout comme le fait d’entreprendre des 

opérations d’inondation ou de retournement des terres dans, sur ou sous lesquelles se trouve 

un monument inscrit. Les travaux de démolition sont soumis à autorisation tout comme ceux 

d’agrandissement ou de modification qui pourraient porter atteinte à l’aspect d’un bâtiment 

doté d’un intérêt architectural ou historique spécial. 

Le tableau ci-après présente le système de protection du patrimoine en Angleterre et ses 

acteurs principaux. 

 

 
677 The Historic England Commission | Historic England [en ligne]. 2021. [Consulté le 28 avril 2022]. 

Disponible à l’adresse : http://historicengland.org.uk/about/who-we-are/commission/. 
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Tableau 8: Système de protection du patrimoine en Angleterre678 

 

 

3. La situation de l’Algérie par rapport aux autres pays, Le classement 

du patrimoine ferroviaire en Algérie 

En matière de protection du patrimoine industriel, et plus précisément du patrimoine 

ferroviaire, l’Algérie reste en retard par rapport aux pays européens ; ceci est probablement dû 

à un manque d’initiatives.  

La première initiative encourageante en matière de protection du patrimoine ferroviaire 

en Algérie est survenue lors d’une réunion tenue le 18 mars 2015. Elle s’est concrétisée par 

l’apparition, au Journal officiel, de la première tentative de classement d’une gare sous le 

ministre de la Culture Azzedine Mihoubi avec l’arrêté ministériel du 21 Safar 1437 

correspondant au 3 décembre 2015 portant sur l’ouverture d’instance de classement de « la gare 

ferroviaire de Skikda » suite à la réunion de la Commission nationale des biens culturels679. La 

gare de Skikda est la seule gare algérienne classée à ce jour. On peut regretter que cette initiative 

 
678 BLANDIN, Mme Marie-Christine. Op.cit., p. 61‑72. 
679 Azzedine Mihoubi est un journaliste, poète, romancier et homme politique algérien. Il a été ministre de la 

Culture de 2015 à 2019. 



 

293 
 

n’ait pas été suivie d’autres dépôts de dossiers de classement, connaissant la richesse 

considérable de notre patrimoine ferroviaire révélée par notre recherche. 

Il est donc de notre responsabilité, comme connaisseur du monde patrimoine ferroviaire 

algérien, de prendre des initiatives pour protéger les biens ferroviaires algériens — une richesse 

qui risque fortement de disparaître—, et ainsi sauver une partie de la mémoire collective 

algérienne. Pour cela, il va falloir apprendre à recueillir les données, scientifiques et autres, 

indispensables, puis entreprendre les démarches nécessaires à la protection du patrimoine. Pour 

ce faire, nous allons ainsi analyser ce que doit comporter un dossier de classement en Algérie 

et commenter un dossier déjà validé par la Commission nationale des biens culturels680. Ceci 

nous fournira les bases pour entreprendre les démarches nécessaires pour classer la gare d’Oran 

sur la liste des biens culturels algériens.  

3.1 La présentation du dossier de classement des biens culturels 

Un dossier de classement d’un bien culturel est un document établi par une institution 

étatique, une association ou un individu, qui comprend une description détaillée d’un bien à 

valeur patrimoniale « matériel ou immatériel » ; il a pour but de protéger et de conserver l’état 

du bien, au nom de la loi. 

Selon le bien à protéger, le dossier de demande peut être différent. Deux cas nous 

intéressent par rapport à nos objets de recherches : le dossier pour faire reconnaître un bien en 

tant que monument historique et celui pour créer un secteur sauvegardé. 

Le dossier de demande de classement au titre des monuments historiques doit présenter 

treize points pour être recevable681 : 

– La nature du monument (mosquée, église, gare, usine…), avec une description 

succincte ; 

– Le nom du monument (par exemple, la grande poste d’Alger) ; 

– La localisation par rapport à un point de repère (chef-lieu de la wilaya par exemple) ; 

– La situation géographique du monument à l’échelle régionale et nationale avec un 

plan de situation du monument par rapport à la ville à l’échelle appropriée (1/25 000, 

1/10 000, 1/5 000) ;  

 
680 Liste générale des biens culturels protégés [en ligne]. [Consulté le 29 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

https://www.m-culture.gov.dz/index.php/fr/liste-des-biens-culturels. 
681 Loi n° 98-04 du 20 Safar 1419 correspondant au 15 juin 1998 relative à la protection du patrimoine culturel. 

1998, p. 98. 
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– La nature juridique du monument, ainsi que l’identité des propriétaires ou des 

affectataires ; 

– Le descriptif du monument permettant une vision générale et homogène de celui-ci, 

accompagné d’un plan de masse (échelle appropriée de 1/200 ou 1/1 500) délimitant 

précisément le monument et sa zone de protection ; 

– L’aperçu historique sur la formation et les éventuelles transformations effectuées sur 

le monument, ainsi que les différents aménagements qui ont été effectués ; 

– L’intérêt du classement du monument qui passe par son importance patrimoniale et 

les valeurs (historiques, architecturales, techniques constructives…) pour lesquelles 

il pourrait faire l’objet d’un classement ; 

– La situation actuelle du monument, à savoir l’état de conservation des différentes 

structures du monument en mentionnant si un projet de restauration, de mise en 

valeur ou de réaménagement est en cours ;  

– L’étendue du classement et sa délimitation qui doivent être basées sur des éléments 

naturels ou physiques avec un document graphique à l’échelle appropriée (1/200 ou 

1/500) ;  

– Les servitudes et les obligations relatives à l’utilisation future du bien avec les types 

d’aménagement à proscrire ou à recommander ; 

– Des illustrations photographiques permettant une vue globale du monument, ainsi 

que des vues partielles des parties essentielles ; 

– La bibliographie utilisée en référence, en annexant les extraits des ouvrages utilisés 

dans la rédaction du dossier.  

Le dossier pour un secteur sauvegardé est très similaire au dossier de classement au titre des 

monuments historiques. La différence majeure réside dans le descriptif du centre historique qui 

doit permettre, en cas de secteur sauvegardé, une vision générale et homogène du centre 

historique et de ses diverses composantes (maisons, palais, mosquées, souks, remparts, 

passages, rues, ruelles et autres) ; ce descriptif doit être accompagné d’un plan de masse 

délimitant précisément le secteur à sauvegarder, à l’échelle appropriée (1/2 000 ou 1/1 000.) 

3.2 Le dossier de classement de la gare de Skikda 

Afin de pouvoir préparer un dossier de classement pour la gare centrale d’Oran, nous 

avons pris comme référence le dossier de la gare de Skikda tel qu'il a été publié dans le Journal 

officiel.  
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L’arrêté ministériel, intitulé « arrêté du 21 Safar 1437 correspondant au 

3 décembre 2015 portant ouverture d’instance de classement de la ‟gare ferroviaire de 

Skikda” », se compose de sept articles.  

Le premier comporte la dénomination, à savoir « gare ferroviaire de Skikda ».  

Le second article comporte la plupart des points essentiels du dossier de classement : la 

nature du bien culturel avec son auteur et quelques acteurs qui ont participé de près ou de loin 

à la réalisation de ce bien, tel le président de la commune de Skikda au moment de 

l’inauguration, Paul Cuttoli ; la localisation ; la situation géographique ; la délimitation de la 

zone de protection qui s’étend ici jusqu’à 200 mètres autour des limites de la gare de Skikda ; 

l’étendue du classement sur une superficie totale de près de 3 500 mètres carrés ; la nature 

juridique qui mentionne que le bien appartient évidemment à l’État en identifiant en tant que 

propriétaire la Société nationale du transport par voie ferroviaire ; les sources documentaires et 

historiques pour lesquelles il est mentionné des plans et des photos annexés sans plus de détails ; 

les servitudes et obligations.   

Ils s'ensuivent cinq autres articles parlant de l’exécution du décret.  
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Figure : Classement de la gare de Skikda682 

Il convient de souligner que dans l'article 2 de l'arrêté, intitulé "Servitudes et 

obligations", les servitudes sont mentionnées mais les obligations sont négligées. Ainsi, les 

obligations des propriétaires en matière de conservation et de préservation de la gare, ainsi que 

les obligations de l'État en ce qui concerne le financement des travaux de réhabilitation ne sont 

pas évoquées.  

 
682 Correspondant au 8 mai 2016 [en ligne]. 2016. Disponible à l’adresse : https://www.joradp.dz/FTP/JO-

FRANCAIS/2016/F2016028.pdf. 
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Résumé-Conclusion 

L’Algérie a une législation en termes de protection du patrimoine semblable à celles des 

pays d’Europe voisins. Le pays a connu sa première et sa plus grande opération de 

patrimonialisation en 1968, peu d’années après son indépendance683. En se référant aux listes 

du patrimoine culturel classé par le ministère de la culture algérien, l’instauration de la loi 98-

04 a relancé les opérations de patrimonialisation à travers tout le pays684. 

Nous comptons actuellement 1 043 biens culturels protégés, parmi lesquels nous 

trouvons 398 biens culturels immobiliers classés, 10 en instance de classement, auxquels il faut 

ajouter 403 biens inscrits à l’inventaire supplémentaire685. Seule une gare figure parmi les biens 

culturels algériens protégés. Ce n’est pas suffisant et à plusieurs titres.  

Ainsi, nous avons constaté que l’action de protection du patrimoine en Algérie ne peut 

s’arrêter à la reconnaissance par la loi en tant que patrimoine culturel. Il suffit d’observer ce qui 

s’est passé durant cinq ans depuis le classement de la gare de Skikda comme patrimoine culturel 

national pour se rendre compte que la reconnaissance est une étape essentielle certes, mais non 

suffisante pour conserver et protéger la richesse architecturale et patrimoniale ferroviaire 

d’Algérie686. 

Le processus de patrimonialisation ne peut s’arrêter à la protection par la loi tel que nous 

l’avons décrit, il faut s’assurer que les cinq étapes sont accomplies pour que la 

patrimonialisation puisse réussir. Passé la sélection et la justification arrive l’étape de la 

conservation, peu développée sur le patrimoine ferroviaire algérien. L’état actuel des gares 

montre le faible intérêt accordé à ce patrimoine ; le peu de travaux d’entretien réalisés ne 

respectent pas la nature des bâtiments ; les entreprises en charge de la réalisation des travaux 

ne sont probablement pas habilitées alors, qu’au-delà d’un entretien régulier il faut avoir des 

entrepreneurs qualifiés pour réussir la conservation. Enfin, pour qu’une patrimonialisation soit 

aboutie, il faut allouer les moyens nécessaires à la présentation du bien au public et lui offrir 

ainsi la possibilité d’une reconnaissance sociale et d’acquisition d’un statut qui dépasse celui 

 
683 Les Biens culturels classés [en ligne]. [Consulté le 29 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : https://www.m-

culture.gov.dz/index.php/fr/textes-juridiques-patrimoine-culturel/classement-des-biens-culturels/56-sites-et-

monuments-historiques. 
684 Loi n° 98-04 du 20 Safar 1419 correspondant au 15 juin 1998 relative à la protection du patrimoine culturel. 

1998, p. 04. 
685 Liste générale des biens culturels protégés [en ligne]. [Consulté le 29 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

https://www.m-culture.gov.dz/index.php/fr/liste-des-biens-culturels. 
686 La gare de Skikda a été classée sur la liste des biens culturels par un arrêté du 17 juin 2017, à la suite de la 

réunion de la Commission nationale des biens culturels qui s’était tenue le 18 octobre 2016. 
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de « bien de l’État » ; lorsque les habitants s’approprient le bien, la valorisation, dernière étape 

de la patrimonialisation est accomplie. 

Pour que cette thèse ait un impact au-delà du cadre théorique et scientifique, et mène 

par la suite à une réelle action de terrain, nous avons cherché à détailler la procédure du 

classement des biens culturels en Algérie. La maîtrise des dossiers de classement des biens 

culturels en Algérie que nous avons ainsi acquise et la connaissance des acteurs et des 

intervenants dans le secteur de la sauvegarde des biens culturels que nous avons développé par 

notre étude des réglementations de la protection des biens culturels, faciliteront la préparation 

ultérieure d’un dossier de classement pour un de nos sujets d’étude, la gare d’Oran.  
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Chapitre 9 : Gares et patrimoine ferroviaire vus par les 

Algériens 

Le projet de rassembler des textes autour de la question du patrimoine ne 

saurait être ni une innovation ni une mode, même exigeantes. Avec l’importance 

que prend la dimension patrimoniale dans nos sociétés et surtout à travers leurs 

institutions, il paraît légitime que les sciences sociales puissent poser leurs regards 

tant toute question relative au patrimoine renvoie aussi bien aux représentations 

(« individuelles » ou « collectives ») qu’aux pratiques que ces dernières 

engendrent. Mais des regards, somme toute, critiques dans la mesure où les formes 

de patrimoine, autant que les pratiques qui s’organisent sur, autour ou par rapport 

à elles, relèvent non seulement des rapports sociaux antérieurs qui leur confèrent 

un caractère « arbitraire » au sens où l’entendait M. Mauss, mais aussi, des 

processus sociaux nécessaires à la compréhension de « nouvelles » conduites 

sociales : reconstitutions des mémoires collectives ; bricolages des identités ; 

réutilisations des espaces délaissés ou abandonnés par les évolutions sociales ; 

instrumentalisation, surtout sélective, de l’histoire des formations sociales ; etc.687  

Emmanuel Amougou 

 

Notre étude sur le monde ferroviaire vu sous l’angle du patrimoine algérien nous a conduits 

à étudier le volet social. Nous n’aurions pas pu achever ce travail si nous n’avions pas abordé 

le contexte particulier, et compliqué, de la colonisation688. Cette problématique nous a 

accompagnés depuis le début de nos recherches, dans des conférences et dans divers échanges 

scientifiques qui ont été menés avec des partenaires en France, en Algérie et ailleurs. Nous 

avons été régulièrement interrogés sur la perception des Algériens vis-à-vis de cet héritage et 

leur rapport à ce legs colonial. L’honnêteté nous oblige à dire que la majorité des personnes qui 

nous interrogeaient avaient des préjugés sur le rapport que les Algériens entretiennent avec ce 

patrimoine. Nous en avions aussi.  

 
687 AMOUGOU, Emmanuel, CHADOIN, Olivier, GUROV, Radian, et al. La Question patrimoniale : De la 

« patrimonialisation » à l’examen des situations concrètes. Paris : Éditions L’Harmattan, 1 juin 2004, p. 7.  
688 La colonisation française de l’Algérie a duré 130 ans, de 1832 à 1962. 
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Nous avons passé cinq ans à mener des recherches sur le patrimoine ferroviaire algérien, 

sans avoir pu identifier de manière scientifique s’il y avait une perception globale ou particulière 

envers cet héritage. Nous avons donc décidé d’utiliser des enquêtes sociologiques pour établir 

scientifiquement le point de vue des Algériens sur leur patrimoine ferroviaire. Les enquêtes 

sociologiques sont amplement utilisées par les sociologues et les statisticiens. Selon le 

sociologue Serge Paugam, « l’enquête sociologique, au sens large, peut être définie à partir de 

l’ensemble épistémologique complet qui comprend la posture scientifique du sociologue, la 

construction de l’objet, la définition des hypothèses, les modes d’objectivation, la méthodologie 

d’enquête, les instruments d’analyse des résultats et les formes d’écriture689 ».  

Il existe en réalité plusieurs manières de conduire des enquêtes sociologiques, selon le 

domaine de recherche retenu, les questions envisagées, les techniques utilisées pour collecter 

les données empiriques et interpréter les résultats690. Une seule enquête de terrain menée dans 

un périmètre prédéterminée autour de gares auprès de populations diversifiées était susceptible 

d’être suffisante pour comprendre et mesurer la perception qu’ont des gares algériennes les 

visiteurs fréquents de ces lieux. Mais notre démarche voulait aller au-delà d’une enquête ciblée 

sur un moment précis et une catégorie d’individus présélectionnés. En effet, notre recherche 

visait, non seulement à comprendre ce que pensent les Algériens de leur patrimoine ferroviaire, 

mais aussi à comprendre et à mesurer leur conscience et leur niveau d’engagement pour la 

protection de ce patrimoine. À cet effet, trois types d’enquêtes ont été prévues et nous nous 

sommes appuyés sur le sociologue Emmanuel Amougou pour valider nos questionnaires. Il 

s’agissait à la base d’une enquête terrain, d’une enquête semi-directive et d’une enquête 

directive.  

L’enquête de terrain devait s’adresser aux personnes travaillantes directement ou 

indirectement « avec » la gare, à savoir le personnel de sécurité, les conducteurs de train, le 

personnel de contrôle, les conducteurs des taxis, les vendeurs du kiosque, etc. Les interroger 

devait permettre d’obtenir des avis précis de personnes qui connaissaient les bâtiments, les 

« pratiquaient » au quotidien et qui, pour la plupart, devaient accorder une attention particulière 

à la structure. Chacun devait fournir sa version et exprimer son regard sur son lieu de travail. 

D’abord annulée du fait de la pandémie, cette enquête a finalement été conduite tardivement 

(en 2022) sur la base du guide d’entretien de l’enquête qui suit, avec les mêmes objectifs 

 
689 PAUGAM, Serge. Introduction – L’enquête sociologique en vingt leçons. Paris cedex 14 : Presses 

Universitaires de France, 2012, p. 1. [Consulté le 29 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

https://www.cairn.info/l-enquete-sociologique--9782130608738-page-1.htm.  
690 Ibid. 
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appliqués à une population cible potentiellement davantage concernée, et donc avertie, que la 

population générale.  

Une autre enquête avait été conçue à base d’entretiens semi-directifs691. Elle avait pour but 

de comprendre la vision globale des Algériens sur leur héritage ferroviaire et devait toucher le 

maximum de citoyens, qu’ils habitent la région du Tell ou les villes les plus excentrées du pays. 

Comme nous n’avons pas pu réaliser d’entretiens du fait de la situation sanitaire, après 

validation du guide dit « d’entretien », nous l’avons diffusé largement sous forme d’un 

formulaire dans différents groupes, par l’intermédiaire du réseau social Facebook durant l’été 

2020692. 

Le « guide d’entretien » contenait trente-huit questions groupées en cinq thématiques 

majeures : le premier thème était lié à l’univers de la gare et avait pour but de mesurer les 

connaissances générales des personnes interviewées sur le chemin de fer en Algérie et sur sa 

création693. Puis quatre autres thèmes étaient centrés sur la gare comme objet d’étude : un était 

lié à la gare dans son milieu urbain ; un autre traitait de l’histoire et de l’architecture des gares 

algériennes ; un troisième évoquait l’évolution et l’actualité des gares ; le dernier traitait de la 

valeur et de l’image des gares chez les Algériens. 

Le « guide d’entretien » avait été rédigé en français et en arabe et les interviewés avaient 

le choix de la langue. Quelques questions étaient accompagnées de photos récentes des gares 

pour permettre une meilleure interaction avec le sujet. Les réponses étaient anonymes. 

Enfin, une enquête, qui aurait dû être à base d’entretiens directifs, a été postée en ligne, de 

la même manière que l’enquête précédente, sous la forme d’un formulaire composé de cinq 

questions pour seul thème la conscience, dans la population générale algérienne, du rôle 

patrimonial des gares694. 

Les résultats de ces trois enquêtes sont présentés ci-dessous. 

 
691 L’entretien semi-directif est une technique d’enquête qualitative fréquemment utilisée dans les recherches en 

sciences humaines et sociales. Il est dit « semi-directif », car il permet d’orienter en partie (ce que nous n’avons 

pas pu faire du fait du mode de diffusion dématérialisé lié à de la pandémie) le discours des personnes 

interrogées autour de différents thèmes définis au préalable par les enquêteurs et consignés dans un guide 

d’entretien. 
692 Serge Paugam est directeur de recherche au Centre national de la recherche scientifique (CNRS) et directeur 

d’études à l’École des hautes études en sciences sociales (EHESS). 
693 Le « guide d’entretien » est à consulter en annexe. 
694 L’entretien directif se concrétise par un questionnaire fermé (réponse oui, non) ou semi-fermé (choix d’une 

ou plusieurs réponses parmi des propositions). Cette méthode s’applique notamment pour quantifier des 

hypothèses ou restituer des typologies. L’entretien directif s’applique pratiquement à tous produits ou services 

« grand public ». 
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1. La gare, un lieu historique plus qu’un lieu de travail 

Durant l’été 2022, grâce à la réouverture des frontières et à un allègement des conditions 

d’accès à l’Algérie, nous avons réussi à finaliser l’enquête de terrain auprès de personnes en 

lien avec la gare d’Oran. Parmi le profil des participants fixé auparavant, nous avons pu 

enquêter auprès d’agents des guichets et du service clientèle, d’agents de sécurité, du chef de 

gare, de commerçants et de conducteurs de taxi, mais nous n’avons pas réussi à interviewer de 

conducteurs de train ni de passagers. 

Comme indiqué précédemment, la collecte d’informations s’est fondée sur le guide de 

l’enquête « semi-directive » décrite. Il abordait les connaissances et perceptions sur l’histoire 

du monde ferroviaire, la gare comme monument urbain, l’évolution des gares ainsi que la valeur 

portée aux gares et la représentation que les interviewés en avaient. Les interviews se sont 

déroulés durant les horaires de travail. Ils prenaient une quinzaine de minutes et étaient 

enregistrés avec un dictaphone. Nous avons relevé le maximum d’informations des réponses 

obtenues et nous avons croisé ces données pour en tirer les conclusions que nous vous 

présentons ci-après.  

1.1 Les gares et l’histoire ferroviaire  

Dans un premier volet du travail, nous avons essayé de mesurer les connaissances 

historiques autour du monde ferroviaire des employés de la gare d’Oran. Nos questions 

concernaient principalement la connaissance à l’échelle nationale et internationale des gares. 

Une question plus précise traitait de la période historique de la construction de la gare d’Oran. 

Lorsqu’on leur demande d’exposer leurs connaissances autour des gares ferroviaires 

algériennes, beaucoup évoquent en premier lieu la gare d’Agha localisée à Alger. Cela est assez 

peu surprenant, car celle-ci est le terminus de la ligne la plus utilisée en Algérie. Sont également 

citées des gares qu’ils avaient pu fréquenter auparavant. La plupart font référence aux gares 

ferroviaires de l’Ouest algérien ou aux grandes gares ferroviaires d’Algérie, à savoir la gare 

d’Alger ainsi que celles d’Annaba et de Constantine. 

La grande majorité des employés interviewés n’ont pas de connaissances sur les gares 

localisées à l’étranger. Deux personnes ont néanmoins cité brièvement des gares parisiennes, 

mais sans montrer de connaissances supplémentaires.  

La dernière question de cette thématique concernait la période durant laquelle la gare 

d’Oran avait été construite. Une seule personne ne s’est pas prononcée sur une dizaine de 



 

303 
 

personnes interrogées. Sinon, les réponses ont montré un partage équitable entre les personnes 

qui savaient que la gare datait de la période coloniale française et celles qui pensaient que la 

gare avait été construite avant la colonisation. L’erreur était en partie provoquée par la 

décoration intérieure de la gare, dont le style mauresque les avait orientés vers une construction 

datant de la période ottomane. 

En résumé de ce point, les employés de la gare d’Oran ont des connaissances sommaires 

sur l’histoire de « leur » gare, ainsi que sur les gares nationales et internationales. 

1.2 Oran, un monument repère 

Une thématique abordée avait pour but de mesurer l’importance par rapport à la ville de la 

gare d’Oran. Autrement dit, il s’agissait de savoir comment les employés de la gare d’Oran la 

positionnaient par rapport à d’autres monuments de la ville. 

Pour atteindre notre objectif, nous avons commencé par la question suivante : « Comment 

pourriez-vous orienter quelqu’un dans la ville d’Oran ? » Chacun a eu sa manière de répondre. 

Certains font référence aux noms des quartiers de la ville ; d’autres par rapport aux noms des 

ronds-points ; d’autres enfin par rapport à des monuments importants de la ville.  

Nous enchaînions en demandant aux interviewés s’ils considéraient la gare d’Oran comme 

un repère important dans la ville. Tous se sont accordés sans équivoque sur ce fait. 

Avec la question suivante, nous voulions savoir si cette gare construite au début du siècle 

dernier paraît correctement intégrée dans le milieu urbain actuel. Pour l’ensemble des 

répondants, c’est le cas. La gare d’Oran est, pour plusieurs d’entre eux, le noyau principal des 

transports publics d’Oran. 

Un problème que nous avons constaté dans plusieurs villes en Algérie était que lorsque 

nous demandions comment nous rendre à la gare, plusieurs personnes nous orientaient vers la 

gare routière et non vers la gare ferroviaire. Nous avons donc demandé aux employés si, à Oran, 

le mot « gare » suffisait à designer la gare ferroviaire. Il en est effectivement ainsi. La gare 

correspond à la gare ferroviaire, à Oran. 

Pour résumer, l’ensemble des employés de la gare considèrent donc leur lieu de travail 

comme un repère important dans la ville d’Oran. Ils pensent que ce lieu s’intègre parfaitement 

dans son environnement urbain. Pour eux, c’est la gare qui a édifié le quartier et non l’inverse. 
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1.3 La gare et la modernisation ferroviaire  

Un des points essentiels de cette enquête était de savoir si les employés en lien avec la gare 

avaient entendu parler du projet de modernisation ferroviaire. Nous voulions connaître leur avis 

sur ce projet, et savoir s’ils pensaient qu’il impacterait leur gare et leur quotidien. 

Une seule des personnes interviewées n’avait pas entendu parler du projet de modernisation 

ferroviaire. Cela pouvait se comprendre, car c’était un agent qui n’avait été recruté que depuis 

moins de six mois. Pour les autres, elles connaissaient le projet, mais parlaient d’un 

prolongement du réseau et non d’une modernisation. 

Pour elles, ce projet impactera fortement et positivement leur quotidien. La gare a d’ailleurs 

déjà été touchée par la construction d’une petite gare mitoyenne, nommée « espace Coradia », 

du nom des trains à grande vitesse algériens. Cela a permis le partage du flux des lignes 

classiques et des lignes à grande vitesse entre les deux gares. Le personnel de la gare a vu 

positivement l’arrivée cette nouvelle gare, car il y a eu plus de personnel recruté. 

En résumé, le projet de modernisation est donc plutôt connu et perçu favorablement pour 

des raisons économiques. 

1.4 Oran, porteuse de valeurs 

La dernière thématique portait sur la valeur historique, patrimoniale et émotionnelle de la 

gare d’Oran chez les employés.  

Nous avons introduit cette thématique par la question : « Que représente la gare pour 

vous ? » Peu de personnes ont mentionné la gare comme un lieu de travail. Dans plus de 80 % 

des réponses, on retrouve l’un des mots suivants : monument, ancien monument, patrimoine, 

patrimoine mondial, patrimoine de l’Unesco. Cela montre la grande considération que les 

employés portent à la gare d’Oran. 

Nous avons ensuite demandé si la gare était un patrimoine mondial de l’Unesco. Une 

personne pensait que cette gare était déjà classée par l’Unesco. Le reste du personnel interviewé 

n’avait pas de réelles connaissances autour de cette question ; néanmoins, il pensait qu’elle 

devait faire partie de ce patrimoine. Nous avons ensuite voulu savoir comment les employés 

pouvaient qualifier l’architecture extérieure et intérieure de la gare. Plusieurs qualifications 

positives sont ressorties comme magnifique, exceptionnel, formidable. Certains ont parlé du 

style architectural en évoquant un style ottoman, un style mauresque, ou un style des mosquées. 

D’autres trouvaient la gare intéressante, parce que lieu de visite de touristes. 
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À une question sur l’entretien de la gare, il a été répondu que des travaux avaient été 

récemment entrepris du fait des « Jeux méditerranéens » de 2022 qui ont eu lieu à Oran deux 

mois avant notre visite. Les interviewés regrettaient néanmoins qu’une bonne partie de la gare 

soit restée abandonnée.  

Par rapport à la valeur patrimoniale de la gare, nous avons choisi de poser la question 

suivante : « Seriez-vous triste si la gare venait à disparaître ? » Tous ont manifesté leur refus 

quant à l’idée de voir cette gare disparaître. Certains ont évoqué leur tristesse à cause de l’état 

actuel de la gare et de la dégradation partielle du bâtiment. D’autres ont parlé d’une erreur 

historique si la gare disparaissait. Quelques-uns ont dit que ce serait faire son devoir de citoyen 

que de s’opposer à une telle décision.  

En fin d’entretien, nous avons proposé aux employés interrogés de nous donner des idées 

sur les possibilités de réaffectation de cette gare si un jour elle venait à perdre sa fonction 

principale. Certains ne voulaient pas y voir autre chose qu’une gare, mais nous avons aussi eu 

des réponses donnant de possibles modifications de fonction avec des transformations en hôtel, 

en musée ou en centre commercial prestigieux.  

En résumé, les employés de la gare d’Oran semblent donc attachés à cette gare qu’ils 

considèrent comme un patrimoine qu’ils n’aimeraient pas voir disparaitre. Si sa fonction devait 

changer, elle devrait pour eux rester un lieu accueillant du public. 

2. La vision globale des Algériens sur le patrimoine ferroviaire 

Afin de connaître la perception globale des Algériens sur leurs gares ferroviaires, une 

enquête — conçue à l’origine sous forme d’entretiens semi-directifs — a été diffusée via le 

réseau social Facebook. Comme cela a été dit, le « guide d’entretien » était composé d’une 

quarantaine de questions portant sur cinq thèmes différents. 

2.1 Les participants des enquêtes en ligne 

Les membres des groupes Facebook qui ont participé à l’enquête ont des profils variés, 

et des âges différents. Ils habitent diverses régions d’Algérie, avec cependant une participation 

plus importante de la région centre ; quelques participants vivent à l’étranger. Les participants 
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ont été au nombre de 88, dont 51 ont répondu en langue française et 37 en langue arabe695. Les 

interviewés ont majoritairement répondu à toutes les questions.  

Ces données quantitatives primaires nous donnent un premier aperçu de l’intérêt accordé 

au monde ferroviaire. La participation a été quasi nulle dans les régions du sud contrairement à 

la région centre où se trouvent la capitale et sa banlieue ; cet intérêt est très probablement dû à 

l’usage fréquent du train comme moyen de transport dans cette région.  

 

Figure 320 : Les participants à l’enquête par lieu de résidence 696 

2.2 Entre connaissance et reconnaissance du monde ferroviaire en Algérie 

Il nous a été difficile de choisir la manière la plus adaptée pour interpréter les données 

à notre disposition. Devant une multitude de solutions et de méthodes, nous avons choisi de 

procéder de deux manières complémentaires : une première interprétation par thème afin 

d’obtenir des généralités sur une appréciation nationale du monde ferroviaire ; une seconde 

interprétation par répondant pour révéler des tendances régionales, le cas échéant697. Nous 

présentons d’abord les résultats de l’analyse par thème. 

 
695 Le choix d’un questionnaire en deux langues a été fait, car ces deux langues sont utilisées de manière 

courante dans la vie quotidienne par les Algériens. 
696 Données récupérées depuis Google Forms. 
697 Les tendances régionales peuvent révéler diverses opinions, parfois similaires dans différentes régions. 



 

307 
 

2.2.1 Les Algériens et l’univers de la gare 

Le premier thème abordé était la gare et son univers. Il s’agissait d’évaluer les 

connaissances générales des Algériens autour du chemin de fer. Cet axe se composait de trois 

questions : la première concernait la signification des mots « gare ferroviaire », la deuxième la 

représentativité de la gare ferroviaire, la troisième abordait les connaissances des répondants 

sur les gares algériennes et internationales. 

D’après les réponses obtenues, il apparaît que dans l’esprit des Algériens la gare ferroviaire 

se limite au train et à son passage. On peut lire des réponses comme : Arrêt des trains pour 

permettre le transit de passagers ou marchandise698, ou, plus simple : Lieu d’arrêt des trains699 

Des réponses laissent transparaître un ressenti personnel : Un lieu convivial en temps normal, 

avec plein d’énergie positive et de souvenirs, qui représente le point de départ ou d’arrivée 

d’un voyage700. Globalement, les réponses quant à la signification de « gare ferroviaire » se 

limitent à un abri pour le train701. Cela révèle l’oubli total de l’aspect architectural, historique 

ou patrimonial dans la définition de la gare. 

Une fois la question orientée sur la représentativité de la gare, la plupart des personnes 

interviewées dirigent leur discours sur l’aspect fonctionnel de la gare ; nous avons pu lire : Lieu 

utile pour transport public702, ou : Il est très essentiel pour faciliter les déplacements entre les 

villes et même les États. Il encourage l’économie en ce qui concerne le transport des 

marchandises, en plus de faciliter la vie quotidienne des citoyens et aussi de faciliter la 

satisfaction de leurs besoins, et ainsi accroître la construction et la prospérité de tous les 

domaines703. La représentativité de la gare ne se restreint cependant pas à l’aspect pratique du 

chemin de fer, plusieurs personnes ayant abordé le côté historique, patrimonial et architectural ; 

nous avons en effet pu lire : Un lieu historique pour une ville, malheureusement la gare 

ferroviaire de cette ville est en arrêt depuis 1962704, ou : Un mode de transport inventé par les 

Européens au début du 19ᵉ siècle et qui correspond à l’époque du développement industriel705, 

ou encore : Un monument historique qui me rappelle l’époque coloniale706. 

 
698 La réponse 35, question 01, formulaire en langue française. 
699 La réponse 07, 15, 17, 21 et 43, question 01, formulaire en langue française. 
700 La réponse 04, question 01, formulaire en langue française. 
701 Réponse donnée par 41 répondants. 
702 Entre autres, la réponse 47, question 02, formulaire en langue française. 
703 La réponse 13, question 02, formulaire en langue arabe. 
704 La réponse 12, question 02, formulaire en langue française. 
705 La réponse 08, question 02, formulaire en langue française. 
706 La réponse 32, question 02, formulaire en langue arabe. 
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Ainsi, pour les Algériens, la gare ferroviaire représente un moyen de transport et un lieu 

historique. Certains la considèrent comme un monument historique. Les quelques critiques 

reçues en réponse ne sont pas liées à la gare en tant que construction, mais aux services de la 

SNTF. 

La dernière question était, pour nous, le moyen de mesurer les connaissances de nos 

répondants sur leurs cultures ferroviaires nationale et internationale. Les gares des grandes 

villes algériennes sont souvent citées, suivies par les grandes gares françaises, plus 

spécifiquement les gares parisiennes, puis par d’autres gares internationales comme la gare de 

Barcelone en Espagne ou la gare de Milan en Italie ; la culture internationale apparaît donc 

majoritairement méditerranéenne.  

Cette première thématique nous a montré que les Algériens connaissent bien l’univers de 

la gare ; les grandes gares des villes les plus importantes en Algérie sont souvent citées et 

commentées ; l’aspect fonctionnel précède l’aspect historique et patrimonial, avec une 

ignorance quasi totale de l’aspect architectural du bâtiment gare. 

2.2.2 Un regard sur l’intégration urbaine des gares 

La deuxième thématique était axée sur la relation de la gare avec le milieu urbain et la 

praticabilité des trains comme un moyen de transport privilégié707. Il a été révélé dans les 

réponses aux trois premières questions que le train passe pour un moyen de déplacement 

secondaire pour les Algériens ; il est pourtant cité dans 43 % des réponses. 

Le train est utilisé principalement pour les déplacements longs et entre régions pour la 

majeure partie des personnes interviewées ; nous avons ainsi pu lire : Pour les trajets 

quotidiens, j’utilise le bus ; quant au transport longue distance, il s’agit généralement du taxi, 

et dans certains cas, le train708. Cependant, à Alger et dans sa banlieue, le train se place comme 

un moyen de transport important dans les déplacements quotidiens, comme pour ce répondant : 

Train et tramway à proximité et la voiture pour les longs trajets709. 

En réponse à la question sur l’emplacement de la gare dans la ville, la majorité des 

personnes interviewées trouvent que les gares sont bien situées et s’intègrent parfaitement dans 

leur milieu urbain ; nous avons lu des réponses telles que : Oui elle est bien intégrée du côté 

nord (Façade principale du BV), mais très mal intégrée du côté sud où on retrouve des impasses 

 
707 La praticabilité est l’état de ce qui est praticable. 
708 La réponse 25, question 04, formulaire en langue arabe. 
709 Entre autres, la réponse 36, question 04, formulaire en langue arabe. 



 

309 
 

et des lieux de délinquance710. Lorsque nous demandons des précisions sur la limite de 

l’emprise des gares, les réponses sont aléatoires et, souvent, ne sont pas correctes. 

La dernière question traitait des services disponibles dans la gare. Les réponses révèlent 

que près de la moitié des répondants connaissent les services commerciaux disponibles dans les 

gares ; cela prouve que ce lieu est plus qu’un lieu de passage. Nous avons lu des commentaires 

tels que : Un endroit pour acheter des billets et pour vendre des fournitures telles que des 

recharges téléphoniques et quelques kiosques qui vendent des bonbons, de l’eau et du jus, mais 

ils ne sont pas du tout de la qualité requise711. 

Le dernier axe de cette thématique portait sur la prise en compte de la gare ferroviaire 

comme un repère dans la ville. Nos répondants dans une majorité importante, près de 45 %, 

considèrent la gare comme un lieu de repère dans la ville tout comme la mairie, la mosquée, la 

gare routière ou d’autres monuments historiques ou culturels. Elle est même qualifiée comme 

étant « le monument repère de la ville ». 

L’attractivité de la gare a été mesurée par une question autour de ses activités annexes 

d’ordre commercial : la vente de produits et les offres de services. La plupart des personnes 

interviewées montrent leur souhait que la gare dépasse son rôle dans le transport et devienne 

un noyau commercial. Évidemment, c’est comme à l’étranger, non seulement c’est un 

monument en plus, c’est un lieu commercial et de loisir712. Les comparaisons sont 

systématiques avec les gares de villes étrangères713. 

2.2.3 À propos de la culture historique et de l’actualité ferroviaire 

La troisième thématique avait pour but de nous éclairer sur les connaissances de nos 

interviewés autour de l’histoire passée des gares et par rapport à l’actualité du monde ferroviaire 

algérien. La première question, axée sur la perception de l’histoire de la gare, n’a pas suscité 

beaucoup d’enthousiasme. Nous avons obtenu un Non majoritaire dans les réponses sur la 

connaissance de l’histoire de leurs propres gares ainsi que : Rien, et : Je n’ai aucune 

connaissance de son histoire franchement... juste un endroit pour attendre le train et je ne l’ai 

vu que de l’extérieur714. Le peu de réponses reçues se justifie par le manque des connaissances 

historiques et scientifiques autour des gares en Algérie ; l’absence de diffusion d’informations 

 
710 La réponse 14, question 07, formulaire en langue française. 
711 La réponse 05, question 12, formulaire en langue arabe.  
712 La réponse 11, question 13, formulaire en langue française. 
713 Les gares européennes et américaines sont citées comme exemples. 
714 La réponse 05, question 13, formulaire en langue arabe. 
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par les autorités compétentes accentue cette méconnaissance autour de l’histoire et de 

l’architecture ferroviaires en Algérie. 

Un deuxième volet concernait l’actualité du chemin de fer en Algérie. Le tiers du panel a 

déjà entendu parler du nouveau projet de modernisation ferroviaire, dont la moitié pensait que 

ce nouveau projet aurait des conséquences positives sur son quotidien. Les auditionnés ont 

confiance dans le train et espèrent un impact direct de son évolution sur leur situation.  

2.2.4 Un regard local sur l’architecture ferroviaire 

Une thématique concernait le regard porté par les Algériens sur l’architecture de « leurs » 

gares. Elle a été traitée en trois axes : l’architecture extérieure, l’architecture intérieure et la 

perception de cette architecture par les personnes interviewées. 

Dans le premier axe, trois questions directes sur l’architecture extérieure de la gare ont 

suscité beaucoup de réactions sur le style architectural de la construction, sur certains éléments 

architecturaux (comme la tour de l’horloge), sur la taille, sur l’appartenance historique, sur les 

techniques constructives. Cela démontre la richesse architecturale des gares ferroviaires 

algériennes, et la sensibilité des personnes interrogées envers ces architectures.  

Une question portait sur les similitudes des gares avec d’autres édifices dans la ville. Nous 

avons eu des retours comparant la gare aux édifices les plus importants des villes, ce qui 

démontre que la gare est perçue, malgré le peu de connaissances scientifiques des répondants, 

comme un objet d’histoire ; elle est identifiée comme un repère de la ville. Certaines personnes 

qualifient l’architecture des gares algériennes comme unique ; aucun édifice ne leur est 

similaire715. Cela renforce l’idée d’une architecture ferroviaire algérienne riche et considérée 

par sa population. 

L’axe lié à l’architecture intérieure de gares algériennes révèle qu’elle est perçue par les 

personnes interviewées comme médiocre, banale ou inexistante ; peu de personnes apprécient 

l’architecture intérieure des gares716. 

Une analyse régionale de ses réponses fera peut-être émerger une tendance — appréciation 

ou dépréciation — par région. Si cela s’avère exact, l’information pourra être croisée avec les 

connaissances historiques déjà récoltées afin de tester certaines de nos hypothèses717. 

 
715 Entre autres, les réponses 11 et 31, question 20, formulaire en langue française. 
716 Deux réponses sur un total de 42 réponses sont positives. 
717 À croiser essentiellement avec les styles d’architectures ; il pourrait y avoir là une forme d’appréciation d’un 

style architectural particulier par les Algériens. 
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2.2.5 Les gares, un patrimoine considéré 

L’attachement des Algériens envers « leurs » gares a été abordé dans la cinquième 

thématique par le biais de quatre questions. Nous avons constaté que les Algériens sont 

conscients que les gares algériennes présentent un état actuel inquiétant ; ils ont la volonté de 

les voir reconnues, entretenues et conservées, mais pas au même titre qu’un monument 

historique par peur qu’elles ne jouent plus leur rôle de gares et deviennent des musées. Nous 

avons pu lire : Non elle doit être entretenue en tant que gare, mais en modernisant les 

services718. 

Le fait que les gares algériennes appartiennent à l’héritage colonial ne change en rien le 

ressenti des personnes interviewées ; leur conscience dépasse la polémique autour du 

patrimoine colonial. Les gares sont considérées avec leurs valeurs architecturale et historique ; 

les répondants expriment leurs regrets de les voir disparaître au fil du temps, à l’image de cette 

réponse autour de la possible considération des gares en tant que monument historique : Oui, 

elle représente un héritage colonial et dégage des valeurs historiques, scientifiques, et même 

des valeurs universelles719. 

Quatre photos d’intérieur et d’extérieur représentant nos quatre cas d’études ont été 

présentées dans le « guide d’entretien ». Il était demandé aux personnes interviewées si elles 

connaissaient ces gares et de décrire leurs réactions en voyant ces photos. La majorité des 

personnes ont trouvé ces gares magnifiques, très belles720. Mais, très peu sont arrivés à identifier 

les gares sélectionnées, ce qui révèle une réelle méconnaissance des gares en Algérie par les 

citoyens. 

Globalement, l’aspect historique et architectural des gares algériennes représente une 

dimension importante dans l’imaginaire des Algériens ; ils considèrent leurs gares comme un 

patrimoine à part entière qui mérite soins et considération. 

 2.3 Une conscience régionale ou nationale ? 

Ainsi que nous l’avons précédemment dit, nous avons procédé à une analyse par thème 

des réponses — que nous venons de présenter —, ainsi qu’à une analyse par répondant pour 

voir s’il existait des tendances régionales. Ce sont les résultats de cette seconde analyse que 

nous donnons ici. 

 
718 La réponse 39 question 28, formulaire en langue française. 
719 La réponse 12 question 28, formulaire en langue française. 
720 Entre autres, les réponses 8, 13, 15, 38, 51 question 30, formulaire en langue française. 
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Nous pensions, avant de mener cette recherche, qu’il y aurait une forte différence 

régionale dans la perception et l’acceptation du patrimoine ferroviaire en Algérie. Du fait du 

caractère imposant de l’architecture coloniale dans la région algéroise et de la présence, dans le 

Sud-Ouest, des gares fortifiées, nous pensions que les habitants de ces régions auraient un rejet 

massif de cet héritage ; de même, nous imaginions un attachement plus fort à l’architecture 

ferroviaire à l’extrême ouest du pays, du fait de la présence du style néo-mauresque 

correspondant à une architecture plus locale et à la population autochtone721. Mais, notre 

enquête a révélé que la conscience patrimoniale des Algériens envers l’héritage colonial est 

similaire dans tout le pays. Elle est donc davantage nationale que régionale. 

Il ressort donc de l’enquête « semi-directive » que nous avons mené que les Algériens 

prêtent attention à leur patrimoine ferroviaire. Ils aimeraient qu’il soit considéré et protégé 

comme dans les pays étrangers, même si parfois certains pensent que son architecture est 

banale ; pour la plupart, sa conservation leur apparaît nécessaire pour la mémoire collective. 

3. Les citoyens algériens et leur patrimoine 

Comme nous l’avons précédemment évoqué, une autre enquête — conçue cette fois à 

l’origine pour être une enquête à base d’entretiens directifs — a été menée par l’intermédiaire 

du réseau social Facebook. Le questionnaire comprenait cinq questions en lien avec la 

conscience, chez les interviewés, du rôle patrimonial des gares. L’idée était de se renseigner sur 

la connaissance possédée par les personnes interviewées de leurs droits et devoirs comme 

citoyens envers le patrimoine en général, et l’héritage colonial ferroviaire plus spécifiquement. 

3.1 La réglementation de la protection du patrimoine algérien 

La première question concernait le patrimoine en Algérie. Elle était formulée ainsi : 

« Savez-vous s’il existe une loi qui protège le patrimoine en Algérie ? » Les participants, qu’ils 

aient rempli le questionnaire en français ou celui en arabe, ont répondu Oui à plus de 80 %. 

Cela montre que beaucoup de citoyens algériens savent qu’il existe des lois sur la protection du 

patrimoine en Algérie. Ce même pourcentage prouve qu’une personne interrogée sur cinq ne 

connaît pas l’existence de telles lois et qu’il va falloir faire un travail de diffusion de 

l’information. 

 
721 Le style néo-mauresque est apparu à Alger au tout début du XXe siècle sous le gouverneur général Charles 

Célestin Jonnart qui, dans un effort pour séduire la population indigène, imposa ce nouveau style qui s’inspirait 

de l’architecture arabe. OULEBSIR, Nabila. Les Usages du patrimoine : Monuments, musées et politique 

coloniale en Algérie, 1830-1930. Paris : Les Éditions de la MSH, 2004, p. 335. 
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3.2 Les acteurs de la protection du patrimoine algérien 

La seconde question concernait les acteurs principaux de la protection du patrimoine 

ferroviaire en Algérie. Les répondants devaient choisir entre quatre propositions avec la 

possibilité d’en sélectionner plusieurs. Les résultats indiquent que quatre personnes sur cinq 

pensent que l’État ou un organisme en lien avec l’État (les associations culturelles) sont en 

charge exclusive de la protection du patrimoine en Algérie. Ceci est faux, car, comme nous 

l’avons expliqué dans le chapitre sur les réglementations du patrimoine, les individus ont aussi 

un rôle important à jouer dans la protection du patrimoine culturel, ce que sait une personne 

interrogée sur cinq, qui connaît ainsi un de ses droits de citoyen. La même proportion (20 %) 

croit qu’il n’y a aucun acteur de la protection du patrimoine en Algérie. Nous pensons que ces 

résultats proviennent d’un manque de communication des services compétents, ainsi que 

probablement de l’ignorance d’une partie de la population quant à l’importance de cet héritage. 

Figure 321 : Graphique en barres présentant les réponses à la question en français sur les acteurs du 

patrimoine722 

 

Figure 322 : Graphique en barres présentant les réponses à la question en arabe sur les acteurs du 

patrimoine723 

 
722 Graphique généré automatiquement via Google Forms.  
723 Ibid. 
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3.3 L’engagement citoyen dans la protection du patrimoine. 

La troisième question du formulaire nous permettait de mesurer la volonté des citoyens à 

s’engager dans la protection des biens culturels en Algérie724. Plus d’un tiers des personnes 

interrogées semblent prêtes à lancer une procédure de protection d’un bien culturel, ce qui 

démontre que les citoyens algériens ont conscience qu’il existe un patrimoine à protéger. 

Figure 323 : Graphique en secteurs présentant les pourcentages des réponses en français de la mesure de 

l’engagement citoyen725 

Figure 324 : Graphique en secteurs présentant les pourcentages des réponses en arabe de la mesure de 

l’engagement citoyen726 

 
724 Cela nous montre l’engagement civique et permet de mesurer le sentiment d’appropriation de l’héritage par la 

population actuelle. 
725 Graphique généré automatiquement via Google Forms. 
726 Ibid. 
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Pour aller au-delà de la simple volonté de protection du patrimoine, nous avons voulu 

comprendre jusqu’à quel point les interviewés étaient capables de s’engager pour protéger leurs 

héritages culturels. Pour ce faire, quatre choix s’offraient à eux dans le questionnaire : une 

participation financière, ou donner de son temps pour participer à une opération de protection, 

ou les deux, ou rien de cela. Plus de la moitié des personnes interviewées sont prêtes à donner 

de leur temps pour protéger un patrimoine culturel, auxquelles il faut ajouter les 20 % qui 

déclarent qu’ils sont prêts à donner leurs temps et leur argent pour voir leur patrimoine protégé. 

Malgré les 20 % de personnes interrogées qui n’expriment aucun intérêt ou volonté à participer 

à la protection du patrimoine culturel algérien, les résultats démontrent que beaucoup de 

volontaires sont prêts à des actions concrètes pour la protection de ce patrimoine. 

3.4 La gare, un patrimoine à protéger 

La dernière question concernait le patrimoine ferroviaire algérien. Il était demandé aux 

personnes interviewées si elles considéraient les gares ferroviaires comme une partie intégrante 

du patrimoine culturel à protéger. La réponse a été positive pour plus de 80 % des personnes 

sondées. 

Figure 325 : Graphique en secteurs présentant les pourcentages des réponses en français autour du besoin de 

préservation des gares727 

 

 

 

 
727 Graphique généré automatiquement via Google Forms. 
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Figure 326 : Graphique en secteurs présentant les pourcentages des réponses en arabe autour du besoin de 

préservation des gares728 

Dans l’ensemble, cette enquête nous a permis de comprendre que les Algériens manquent 

de connaissances autour de leurs droits et devoirs de citoyens et du rôle qu’ils peuvent jouer 

dans la protection du patrimoine. Pour autant, l’enquête nous a aussi révélé qu’un bon nombre 

d’Algériens sont prêts à participer activement au sauvetage de l’héritage culturel algérien, ceci 

par divers moyens. 

  

 
728 Graphique généré automatiquement via Google Forms. 
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Résumé-conclusion 

Aujourd’hui, l’importance du rôle des sciences sociales en matière de protection du 

patrimoine est indéniable, surtout lorsqu’il s’agit de la question du patrimoine colonial. 

Emmanuel Amougou et ses collaborateurs nous expliquent cette importance dans leur ouvrage 

La Question patrimoniale. Selon eux, « l’implication des sciences sociales dans les 

problématiques patrimoniales ne peut se faire sans placer, encore une fois, sociologues, 

historiens, anthropologues, etc. devant les problèmes inhérents à la pratique de leurs métiers 

respectifs. De la même façon, l’investissement de ces différents spécialistes ne peut prétendre 

engendrer, par un effort de recherche et donc d’objectivation, la ‟relativité généralisée des 

points de vue” sur les questions liées au patrimoine sans être confronté à un certain nombre 

d’obstacles relevant et de la portée de la question et de leurs propres positions dans l’espace 

social global en tant qu’individus au sens où l’entendrait Norbert Elias. »729 

Notre travail a été basé sur trois enquêtes, l’une réalisée in situ dans la gare d’Oran et 

deux autres réalisées par l’intermédiaire de questionnaires postés en ligne. Globalement, une 

conscience plus considérable chez le public que nous pourrons qualifier d’averti (entretien de 

terrain) et non averti ou moins averti (enquête semi-directive).  Ce travail nous a permis de 

déterminer que les Algériens connaissent bien l’univers de la gare et les grandes gares des villes 

algériennes les plus importantes. La gare représente pour eux un bâtiment lié au transport et un 

lieu historique ; l’aspect fonctionnel précédant l’aspect historique et patrimonial. La plupart des 

personnes interrogées ont d’ailleurs manifesté leur souhait que les fonctions de la gare se 

développent et qu’elle dépasse son rôle dans le transport pour devenir un pôle commercial.  

Cependant, l’aspect historique et architectural des gares algériennes représente une 

dimension importante pour les Algériens, certains considérants les gares comme des 

monuments historiques, comme un patrimoine à part entière. Elles méritent donc soins et 

considération. Les Algériens appréhendent l’état actuel préoccupant de « leurs » gares et 

souhaitent les voir reconnues, entretenues et préservées, mais toujours dans le respect de leur 

fonction dans le transport.  

Ils sont conscients que les gares font partie d’un héritage colonial, mais sans que ce soit 

un problème pour eux. Ils portent une attention particulière à ce patrimoine et souhaitent qu’il 

soit considéré et protégé, comme cela se fait à l’étranger, car sa préservation est nécessaire à la 

mémoire collective. Leur prise de conscience va au-delà de toute polémique autour du 

 
729 AMOUGOU, Emmanuel, CHADOIN, Olivier, GUROV, Radian, et al. Op.cit. 8.  



 

318 
 

patrimoine colonial. Les gares sont considérées avec leurs valeurs architecturale et historique 

et ils expriment leur regret de les voir disparaître avec le temps. Un grand nombre d’Algériens 

se disent d’ailleurs prêts à participer activement à la protection de leur patrimoine culturel par 

divers moyens, à l’instar de l’action récente (2020) d’une association locale qui a empêché la 

destruction de ce qui reste de la gare d’El-Oued. Par contre, ils connaissent mal leurs 

responsabilités en tant que citoyens et le rôle qu’ils peuvent jouer dans la protection de ce 

patrimoine, ce qui peut limiter leurs actions.  

 

 

 

Figure 327 : La gare d’El-Oued, dont une partie 

a été sauvée par une association locale730 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
730 L’association Kounous El Djazair (Trésors de l’Algérie) a demandé de stopper la destruction de la gare d’El-

Oued et la ministre de la Culture a donné son accord. CHAHINEZ, Ghellab. El Oued/Vieille gare ferroviaire : La 

ministre de la Culture stoppe la destruction du silo. Dans : REPORTERS ALGERIE [en ligne]. 26 août 2020. 

[Consulté le 24 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : https://www.reporters.dz/el-oued-vieille-gare-ferroviaire-

la-ministre-de-la-culture-stoppe-la-destruction-du-silo/. 
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Chapitre 10 : Politique ferroviaire actuelle en Algérie 

 

 

 

Les gares ont un avenir. Depuis bientôt deux siècles, elles sont toujours 

porteuses d’espoir et de progrès. Certaines d’entre elles sont même entrées dans le 

21e siècle en tournant le dos à leur passé.731  

Clive Lamming 

 

Ces dernières années, le plan de modernisation et d’investissement des chemins de fer du 

gouvernement algérien a été validé, avec l’extension du réseau ferroviaire de 3 400 kilomètres 

à 12 500 kilomètres. Un des objectifs du gouvernement avec ce plan est d’augmenter le 

transport ferroviaire pour répondre au développement de projets dans plusieurs secteurs 

économiques. Un autre objectif est de préparer le développement du train à grande vitesse, 

lequel nécessite des voies aux caractéristiques techniques particulières.  

Après avoir détaillé les huit axes du projet gouvernemental de modernisation ferroviaire, 

nous analyserons l’impact effectif et prévisible de ce projet sur une ligne ferroviaire 

représentative et sur les quatre gares sélectionnées dans le cadre de notre travail de recherche, 

puis nous donnerons notre avis sur la politique ferroviaire promue à travers le projet de 

modernisation, et nous terminerons ce chapitre par mesurer l’impact du projet de modernisation 

sur nos cas d’études.  

1. Le projet gouvernemental de modernisation ferroviaire 

En 2014, la situation économique algérienne était avantagée par la hausse du prix du 

pétrole et l’État algérien n’avait pas de problèmes budgétaires. Il a alors lancé plusieurs projets 

de grande envergure dans différents secteurs économiques : agriculture, industrie, ainsi que la 

construction de différents équipements. Le tout nécessitait des infrastructures routières, 

ferroviaires et aériennes. Plusieurs aérogares ont vu le jour et le gouvernement décida, par le 

 
731 LAMMING, Clive. Paris au temps des gares : grandes et petites histoires d’une capitale ferroviaire. Paris : 

Parigramme, 2011, p. 154.  
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biais de son ministre des Transports, de lancer un projet qu’on pourrait qualifier de 

« pharaonique ». Il visait à moderniser le chemin de fer algérien, notamment en adaptant les 

voies aux trains à grande vitesse, et à développer le secteur du transport ferroviaire algérien, en 

multipliant par quatre la taille du réseau ferroviaire existant. 

L’avant-projet de modernisation ferroviaire a été confié à Amar Ghoul, ingénieur de 

formation, connu comme l’homme des grands projets en Algérie et remarqué lors de la 

construction de l’autoroute Est-Ouest dont il a été l’initiateur732. En deux mois, M. Ghoul valida 

un nouveau tracé pour les lignes du chemin de fer algérien, qui respectait uniquement un aspect 

technique, négligeant les dimensions historique et patrimoniale. 

Ce projet a été confié en 2014 à l’entreprise d’État ANESRIF (Agence nationale 

d’études et de suivi de la réalisation des investissements ferroviaires), une institution publique 

industrielle et commerciale créée en 2005 ; il se développe depuis selon huit axes comprenant 

deux rocades, trois lignes pénétrantes, deux boucles et une ligne minière à l’extrême-est du 

pays.  

1.1 La modernisation de la « ligne marraine » du réseau ferroviaire 

Le premier axe du projet de modernisation du réseau ferroviaire concerne l’ancienne 

ligne impériale validée par Napoléon III et nommée autrefois « ligne impériale du Tell »733. 

Cette ligne ferroviaire est chargée d’histoire ; elle passe par de nombreuses gares construites 

dans différents styles. À l’extrême-est, on peut identifier le style néoclassique ; plus on 

progresse vers la capitale, plus ce style laisse la place à l’éclectique ; c’est de nouveau le style 

néoclassique qui s’impose dans les gares d’Alger et de Blida, alors que les gares situées entre 

ces villes affichent un style moderne, à l’image de la gare d’Oued Smar. Le style moderne est 

également majoritaire dans le tronçon qui va du centre à l’ouest, avec par exemple la gare de 

Chlef ou celle d’El Attaf ; l’extrémité ouest de la ligne est dominée par le style néo-mauresque 

à l’image des gares d’Oran et de Tlemcen.  

Les travaux de modernisation de la « ligne marraine » concernent majoritairement un 

dédoublement de voies sur environ 1 800 kilomètres734 en cumulé. Un changement de tracé est 

aussi prévu à certains endroits, ce qui augmente le risque d’abandon de certaines gares. 

 
732 Amar Ghoul est un homme politique algérien. Il fut notamment ministre des Transports. 
733 Dans un décret du 8 avril 1857, Napoléon III donna son accord pour l’établissement d’un réseau de chemin de 

fer en Algérie. POGGI, Jaques. Les chemins de fer d’intérêt général de l’Algérie. PARIS : LAROSE, 1931, 

p. 31. 
734 Chiffres annoncés par ANESRIF (2014).Nos Projets [en ligne]. [s. d.]. [Consulté le 29 avril 2020]. Disponible 

à l’adresse : https://www.anesrif.dz/index.php/fr/life-styles.html. 
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Figure 328 : Le réseau de la rocade ferroviaire nord 735 

1.2 La nouvelle rocade des Hauts Plateaux 

La rocade des Hauts Plateaux a comme base des lignes de chemin de fer qui 

appartenaient autrefois à la Société de construction des Batignolles (devenue Compagnie des 

chemins de fer Bône-Guelma et prolongements) à l’est et à la Compagnie ferroviaire de l’Ouest 

algérien à l’ouest. Ces deux lignes doivent être reliées entre elles par une nouvelle ligne 

ferroviaire en cours de construction sur 470 kilomètres. Celle-ci reliera par une voie simple les 

villes de Saïda, Tiaret, Tissemsilt, Boughzoul et M’Sila.  

 

Figure 329 : Le réseau de la rocade ferroviaire des Hauts Plateaux736 

 
735 Rocade Nord et ses dessertes. Dans : Agence Nationale d’Etudes et de Suivi de la Réalisation des 

Investissements Ferroviaires [en ligne]. 2017. [Consulté le 30 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

http://www.anesrif.dz/index.php/fr/life-styles/item/118-rocade-nord-et-ses-dessertes.html. 
736 Rocade des Hauts Plateaux [en ligne]. [s. d.]. [Consulté le 30 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

http://www.anesrif.dz/index.php/fr/life-styles/item/126-rocade-des-hauts-plateaux.html. 
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Cette grande ligne a pour double vocation de connecter entre elles des villes 

anciennement écartées du réseau national et de désengorger les grandes villes intérieures par un 

maillage permettant différentes connexions pour une meilleure fluidité. 

1.3 La modernisation des lignes industrielles du territoire 

Quatre axes du projet de modernisation consistent dans l’extension de lignes minières, 

pétrolière et gazière. 

1.3.1 L’extension de la ligne minière de l’Est 

La ligne minière de l’Est est une ligne construite par la Compagnie des chemins de fer 

Bône-Guelma ; elle est située à l’extrême-est du pays, sur la frontière algéro-tunisienne. Cette 

ligne est stratégique à l’échelle régionale, car elle relie les mines de phosphates de l’Ouenza et 

Bou Khedra et s’ouvre sur les mines de fer de Djebel Onk. 

Figure 330 : L’extension de la ligne minière de l’Est737 

Ce projet prévoit le dédoublement complet de l’ancienne ligne reliant Annaba à Tébessa 

et la création d’une voie double de Tébessa à Djebel Onk. Malgré l’importance économique de 

 
737 Ligne Minière Est. Dans : Agence Nationale d’Etudes et de Suivi de la Réalisation des Investissements 

Ferroviaires [en ligne]. 2017. [Consulté le 30 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

http://www.anesrif.dz/index.php/fr/life-styles/item/131-ligne-miniere-est-588-km.html. 
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cette ligne, dont les travaux de rénovation sur la portion ancienne ont été lancés durant le 

courant de l’année 2018738, le projet de modernisation n’impacte pas la gare ferroviaire 

d’Annaba. Notamment, il ne prévoit pas le remplacement de la gare existante. 

1.3.2 La création d’une ligne minière à l’ouest 

Le projet de modernisation ferroviaire prévoit la création de la « pénétrante Ouest », 

par extension d’une ligne créée par la Compagnie de l’Ouest algérien qui gérait la liaison 

entre Oran et Béchar. Il s’était développé sur cette ancienne ligne une architecture particulière 

de gares que nous avons précédemment qualifiées de « gares fortifiées ».

 

Figure 331 : La ligne de l’Ouest étendue, nommée « la pénétrante Ouest »739 

La ligne ferroviaire est construite à la frontière marocaine et elle relie plusieurs villes 

du nord aux oasis de la Saoura et de Figuig. Le projet de modernisation va connecter la ville de 

Béchar à la ville la plus excentrée de l’Ouest algérien, Tindouf. Prévue sur plus de 

800 kilomètres, elle permettra de desservir la plus grande réserve de fer au monde, à savoir la 

mine de Gar Djebilet. Cela donnera un appui commercial à cette ligne et une importance 

industrielle à la région. Ce tracé se trouvait dans l’ancien projet abandonné du Transsaharien. 

 
738 Des travaux d’embellissement ont eu lieu en 2018. 
739 Pénétrante Ouest. Dans : Agence Nationale d’Etudes et de Suivi de la Réalisation des Investissements 

Ferroviaires [en ligne]. 2017. [Consulté le 30 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

http://www.anesrif.dz/index.php/fr/life-styles/item/133-penetrante-ouest.html. 



 

324 
 

1.3.3 L’extension d’une ligne pétrolière à l’est 

Le cinquième axe du développement du projet de modernisation ferroviaire aboutira à 

une ligne nommée « la pénétrante Est ». Elle résultera de l’extension d’une ancienne ligne 

ferroviaire qui appartenait à la Compagnie PLM et faisait la liaison entre Philippeville et 

Touggourt, reliant ainsi les oasis de Biskra et de Touggourt à la mer.  

 

Figure 332 : La ligne pétrolière de l’Est étendue, nommée « la pénétrante Est »740 

Les travaux du projet de modernisation vont permettre de rejoindre le pôle pétrolier de 

Hassi Messaoud ; ils rajouteront un nouveau mode de transport permettant de désengorger la 

ville de Hassi Messaoud desservie pour le moment par la route et par voie aérienne. 

1.3.4 La création de la ligne gazière du Centre 

Le sixième axe du projet est représenté par une ligne centrale perpendiculaire à la mer. 

Cette ligne traversera la moitié du pays du nord au sud, s’emboîtera avec la rocade nord au 

niveau de Blida avec un tronçon allant d’Alger à Blida, et croisera avec la rocade des Hauts 

 
740 Pénétrante Est (El Gourzi – Hassi Messaoud). Dans : Agence Nationale d’Etudes et de Suivi de la Réalisation 

des Investissements Ferroviaires [en ligne]. [s. d.]. [Consulté le 30 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

http://www.anesrif.dz/index.php/fr/life-styles/item/136-penetrante-est-el-gourzi-hassi-messaoud.html. 
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Plateaux au niveau de la gare de Boughzoul jusqu’à la gare de Djelfa, pour finir 100 kilomètres 

plus au sud dans la ville de Laghouat. Cette « pénétrante Centre » sera reliée à la boucle du Sud-

Est pour desservir le plus grand gisement gazier du pays à Hassi R’Mel. 

Figure 333 : La ligne du Centre étendue, nommée « la pénétrante Centre »741 

1.4 La création de boucles touristiques au sud 

Afin de créer une interconnexion entre les grandes villes du sud de l’Algérie, deux boucles 

sont à l’étude, une à l’est reliant la pénétrante Est à la pénétrante Centre sur 650 kilomètres. 

Cette boucle peut être considérée comme une ligne stratégique du pays ; elle reliera le plus 

grand gisement pétrolier d’Algérie, à Hassi Messaoud, au plus grand gisement gazier, à Hassi 

R'Mel. Ces deux gisements assurent plus de 90 % des recettes de l’État.  

À l’ouest, une boucle reliant la pénétrante Centre à la pénétrante Ouest sur 1 500 kilomètres 

(la taille d’une rocade) est prévue. Elle peut être considérée comme une ligne touristique du 

Sahara algérien, car elle traverse les villes touristiques du Sud comme Timimoune, Béni Abbés, 

Ghardaïa, Tamanrasset, El Menia et Adrar, ainsi que leurs oasis et leurs ksour. 

 
741Pénétrante Centre. Dans : Agence Nationale d’Etudes et de Suivi de la Réalisation des Investissements 

Ferroviaires [en ligne]. 2017. [Consulté le 30 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

http://www.anesrif.dz/index.php/fr/life-styles/item/141-penetrante-centre.html. 
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Figure 334 : La boucle touristique du Sud-Est742 

 

Figure 335 : La boucle touristique du Sud-Ouest743 

2.  La politique ferroviaire : entre défis et enjeux 

Un impressionnant programme de modernisation ferroviaire s’est donc engagé à travers 

tout le territoire algérien, comprenant la mise en place de nouvelles voies et de doubles voies, 

l’électrification du réseau, la correction des profils, etc. Cette politique de modernisation et 

d’investissement ferroviaire, approuvée ces dernières années par les différents gouvernements, 

 
742 ANESRIF. Boucle Sud Est. Dans : Agence Nationale d’Etudes et de Suivi de la Réalisation des 

Investissements Ferroviaires [en ligne]. 2017, p. 07. [Consulté le 30 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

http://www.anesrif.dz/index.php/fr/life-styles/itemlist/category/56-axe07-boucle-sud-est.html. 
743 ANESRIF. Boucle Sud-Ouest. Dans : Agence Nationale d’Etudes et de Suivi de la Réalisation des 

Investissements Ferroviaires [en ligne]. 2017. [Consulté le 30 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

http://www.anesrif.dz/index.php/fr/life-styles/item/147-boucle-sud-ouest.html. 
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répond à des contraintes techniques et n’intègre pas la dimension historique et patrimoniale du 

réseau. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figure 336 : L’ampleur des travaux confiés à l’ANESRIF744 

Si l’argument technique est justifié, nous nous questionnons sur le devenir du patrimoine 

ferroviaire qui se trouve ainsi menacé de disparition. L’Algérie prévoit la démolition de 

nombreuses gares, sans que celles-ci aient été étudiées au préalable ou accompagnée d’une 

approche historique ou patrimoniale en mesure d’assurer leur sauvegarde745. Une menace plane 

ainsi sur ces structures historiques et patrimoniales et les place en état de vulnérabilité. On peut 

craindre la démolition et la reconstruction de nombreuses gares, sans supervision patrimoniale 

ou historique, à l’instar de celle d’El Harrach. 

 
744 ANESRIF. Ampleur des travaux. Dans : Agence Nationale d’Etudes et de Suivi de la Réalisation des 

Investissements Ferroviaires [en ligne]. 2017. [Consulté le 1 novembre 2021]. Disponible à l’adresse : 

http://www.anesrif.dz/index.php/fr/qui-somme-nous/item/67-ampleur-des-travaux.html. 
745 Gare de Boukadir, gare d’Oued Sly, etc. 
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Figure 337 : Photos de démolition de la gare de la ville d’El Harrach, ex Maison-Carrée746 

Pour avoir une idée du nombre de gares disparues et des transformations subies avant et 

après le projet de modernisation, nous avons considéré un tronçon proche de notre zone de 

travail : la ligne marraine du réseau national allant de la gare de Chlef à celle d’Oran, exploitée 

à l’origine par la Compagnie PLM. Sa longueur — environ 200 kilomètres de voies — est 

suffisamment raisonnable pour qu’il soit représentatif de l’intégralité du réseau — environ 5 

pourcents de voies existantes —. Nous y avons mené un travail de terrain de plusieurs jours 

pour identifier les gares existantes qu’elles soient historiques ou actuelles. Nous avons 

également mené des recherches auprès des habitants pour déterminer l’emplacement des gares 

disparues. Enfin, nous avons enquêté sur les futures gares et évalué l’avancement de leur 

réalisation.  

Ce travail de terrain et la consultation de documentations ont permis l’élaboration de 

deux cartes. L’une fait le point sur les gares coloniales actuelles et disparues de l’ancien réseau 

PLM reliant Chlef à Oran. L’autre donne, pour les gares coloniales et postcoloniales de ce même 

 
746 Archive SNTF. 
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tronçon, le statut actuel conservé/non conservé dans le cadre du projet gouvernemental de 

modernisation. C’est ce que nous allons maintenant présenter. 

 

Figure 338 : Carte de l’Algérie avec, en rouge, le réseau à étudier747 

 

Figure 339: Le réseau algérien et tronçon d’étude748 

 
747 Carte faite par l’auteur. 
748 Carte faite par l’auteur. 
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2.1  L’état de fonctionnalité des gares coloniales 

Sur les treize gares coloniales répertoriées sur notre tronçon d’étude, six sont 

fonctionnelles, dont deux seront pourtant remplacées, quatre ne sont plus fonctionnelles et trois 

n’existent plus. Toutes les gares non fonctionnelles ou disparues ont été remplacées.  

 

Figure 340 : Gares coloniales actuelles et disparues de Chlef à Oran sur l’ancien réseau PLM749 

2.1.1 Les gares coloniales fonctionnelles 

À l’heure actuelle, sur les treize gares coloniales répertoriées de Chlef à Oran, six gares 

sont fonctionnelles, mais ce sont uniquement deux gares qui ne sont pas soumises à un projet 

de remplacement. Il s’agit des gares de Chlef (ex-Orléansville) et d’Oran, situées aux deux 

extrémités du tronçon choisi.  

La gare d’Orléansville détruite par le séisme de 1956, a été reconstruite durant la période 

coloniale dans un style moderne. La gare d’Oran, de style néo-mauresque, s’est vu adjoindre 

durant l’année 2021 une gare dédiée aux trains Coradia à grandes vitesses, ainsi que nous 

l’avons évoqué précédemment et comme nous le détaillerons dans la partie 3 de ce chapitre. 

 
749 Carte faite par l’auteur. 
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Figures 341 : Évolution de la gare de Chlef750 
 

Figures 342 : Évolution de la gare d’Oran751 
 

2.1.2 Les gares coloniales fonctionnelles en attente de remplacement 

Toujours sur notre tronçon d’études, sur les six gares coloniales fonctionnelles, quatre 

vont être remplacées imminemment : les gares d’Oued Rhiou, d’Oued El Djemaa, de Yellel et 

de Sig. Dans le cadre du projet gouvernemental de modernisation, de nouvelles gares ont été 

construites sur le site des gares coloniales, sauf à Sig. Ces gares coloniales méritent une 

attention particulière, car elles sont bien entretenues et remplissent pleinement leurs fonctions. 

Le choix de construire de nouvelles gares pour les remplacer ne nous semble donc pas justifié. 

Le guichetier de la gare d’Oued Rhiou nous a confié que plusieurs lettres avaient été 

adressées à l’administration du chemin de fer afin de sauver cette gare construite durant la 

période coloniale. Aucune réponse n’a été apportée concernant l’avenir de cette gare. 

 
750À gauche, la première gare de Chlef, disparue car touchée par le séisme du 9 septembre 1954, suivie d’une 

photo de la gare actuelle dans les cinquante et une photo personnelle actuelle.  
751 À gauche, la première gare de Oran, Aujourd’hui, suivie d’une photo de la gare actuelle dans les trente et une 

photo personnelle actuelle. 
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Figure 343 : La gare d’Oued Rhiou752 

La gare d’Oued El Djemaa sera détruite très prochainement du fait de la modernisation 

du réseau algérien. En effet, le dédoublement des voies fait qu’elles arrivent directement sur le 

site de la gare actuelle. La date de son évacuation n’est pas encore prévue, mais ne devrait pas 

tarder. 

 

Figure 344 : La gare d’Oued El Djemaa753 

La démolition de la gare historique de Yellel est prévue, car la troisième voie du nouveau 

réseau arrive à moins d’un mètre du bâtiment. Sa disparition semble assez imminente. Il est à 

noter que cette gare a reçu en 2014, par la SNTF, le prix de la gare la mieux entretenue. Le chef 

de la gare est très fier de ce prix et il ne comprend pas la nécessité de démolir cette gare toujours 

bien entretenue et en bon état.  

 
752 Photo prise par l’auteur 09/2022 
753 Photo prise par l’auteur 09/2022 
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Figure 345 : La gare de Yellel754 

L’avenir est davantage incertain pour la gare coloniale de Sig. Cette gare remplit 

pleinement sa fonction et se trouve bien intégrée dans son milieu urbain. Le besoin d’une 

nouvelle gare sur ce site ne se justifie pas à nouveau. Cependant, l’état de la gare dû à un manque 

d’entretien laisse à croire qu’une nouvelle gare verra le jour dans les proches années. 

 

Figure 346 : La gare de Sig755 

2.1.3 Les gares coloniales existantes non fonctionnelles 

Sur les quelque 200 kilomètres de voies éludées, quatre gares coloniales ont toujours 

leur bâtiment existant, mais elles ont perdu leur fonction d’usage. Ce sont les gares de Jdiouia, 

de Relizane, d’Oued Tlélat et d’Es-Sénia. Ces anciennes gares ont souvent été remplacées vers 

le début des années 1990, durant la décennie noire algérienne756. Leur état actuel mérite une 

attention particulière, car plusieurs d’entre elles risquent l’effondrement. 

 
754 Photo prise par l’auteur 09/2022 
755 Photo prise par l’auteur 09/2022 
756 la décennie noire l’algérie était frappé d’une gguerre civile qui a duré presque 10ans. 
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Le bâtiment de l’ancienne gare de Jdiouia est d’un plan similaire à celui de la gare 

d’Oued Djema. Il ne remplit pas sa fonction d’usage, mais est entièrement occupé par d’anciens 

cheminots. Son devenir dans le cadre du projet de modernisation n’est pas confirmé. Selon un 

occupant, de nouveaux logements sont promis par la SNTF. Nous ne savons pas si ce projet de 

déménagement est lié à la modernisation du réseau ou à un souhait de la SNTF.  

 

Figure 347 : La gare coloniale de Jdiouia757 

L’ancienne gare de Relizane a été remplacée par une gare intermédiaire lors des 

années 1990. Le bâtiment est aujourd’hui occupé par d’anciens cheminots bien qu’une partie 

risque fortement l’effondrement. Le projet de modernisation gouvernemental prévoit une 

ligne éloignée de 10 kilomètres de celle actuelle et une nouvelle gare. 

 

Figure 348: La gare coloniale de Relizane758 

L’ancienne gare d’Oued Tlélat est partiellement abandonnée depuis que la gare actuelle 

a été réalisée, il une vingtaine d’années, vers le début de ce siècle. Une partie du bâtiment de 

l’ancienne gare est occupée par d’anciens cheminots. 

 
757 Photo prise par l’auteur 09/2022 
758 Photo prise par l’auteur 09/2022 
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Figure 349 : La gare coloniale d’Oued Tlélat759 

La gare historique d’Es-Sénia ne remplit plus sa fonction d’usage depuis une trentaine 

d’années. Elle sert aujourd’hui de logement de fonction à des cheminots malgré un état très 

dégradé. Selon le chef de la nouvelle gare d’Es-Sénia, la SNTF n’est plus propriétaire de 

l’ancienne gare, car les logements de fonction créés ont été vendus à des cheminots. Ainsi 

l’entretien des bâtiments relèverait de propriétaires privés et non la SNTF.  

 

Figure 350 : La gare d’Es-Sénia760 

 
759 Photo prise par l’auteur 09/2022 
760 Photo prise par l’auteur 09/2022 
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2.1.4 Les gares coloniales disparues 

L’étude de la ligne impériale du Tell révèle que trois gares historiques ont totalement 

disparu : la gare d’Oued Sly (anciennement Malakoff), celle de Boukadir (anciennement 

Charon), et celle d’El Mohammadia (anciennement Perrégaux). Les deux premières gares 

avaient été construites selon le même plan que les gares d’Oued Djemaa et de Jdiouia.  

Figure 351 : De gauche à droite, les gares d’Oued Sly, de Boukadir et d’El Mohammadia 

2.2  Le projet de modernisation, choix mémoriel ou économique ? 

D’après différentes communications de l’ANESRIF, la priorité n’est pas à la prise en 

compte des anciens bâtiments pour voyageurs. La politique actuellement menée ne privilégie 

pas la reconnaissance au titre de patrimoine national des anciennes gares ; cela est probablement 

dû à un manque de connaissances liées à cet héritage, ou au rejet d’un patrimoine datant de la 

période coloniale. On peut aussi évoquer le fait que l’inscription d’une gare complexifie les 

processus d’entretien et de modification ; ainsi, l’acquisition d’un statut patrimonial pour 

d’anciennes gares rendrait difficile la réalisation en temps voulu de nouvelles gares, ce que ne 

souhaite vraisemblablement pas l’ANSERIF. Il est aussi probable que l’ANERSIF souhaite 

mettre fin à l’image vétuste qui émane des gares algériennes et de la SNTF, en construisant « à 

la chaîne » des gares contemporaines. 
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Figure 352: L’état des gares coloniales actuellement761 

2.2.1 Les gares coloniales conservées 

Sur les treize gares étudiées, deux gares coloniales sont intégrées dans le projet de 

modernisation ferroviaire : la gare de Chlef qui remplit pleinement ses fonctions et qu’il n’est 

pas prévu de remplacer ; la gare d’Oran qui a vu se construire une nouvelle petite gare sur le 

même site avec laquelle elle partage le flux de voyageurs. De plus, comme nous l’avons noté 

précédemment, l’avenir de la gare de Sig est incertain du fait de dégradations majeures 

témoignant d’un mauvais état général. Nous ne savons donc pas si elle sera conservée ou 

remplacée ni si, dans un cas comme l’autre, elle sera réhabilitée. 

2.2.2 Les gares postcoloniales conservées 

La ligne ferroviaire étudiée a été rénovée d’Oran à El Mohammadia au début du siècle. 

De nouvelles gares ont remplacé les gares coloniales, à l’exception de celles de Sig et d’Oran 

où elles sont encore fonctionnelles. Ces gares postcoloniales d’Es-Sénia, d’Oued Tlélat et d’El 

Mohammadia ont été intégrées dans le projet de modernisation qui ne les impactera donc pas.  

 
761 Carte faite par l’auteur. 



 

338 
 

 

Figure 353 : La gare actuelle d’Es-Sénia762 

 

Figure 354 : La gare actuelle d’Oued Tlélat763 

 
762 Photo prise par l’auteur 09/2022 
763 Photo prise par l’auteur 09/2022 



 

339 
 

 

Figure 355 : La gare actuelle d’El Mohammadia764 

2.2.3 Les gares coloniales et postcoloniales menacées de disparition imminente 

L’ampleur du projet de modernisation ferroviaire est visible à travers les gares qu’il 

impacte. Sur les treize gares du tronçon étudié, six gares coloniales et une gare postcoloniale 

vont être ou ont été remplacées dans le cadre de ce projet. Le devenir de plusieurs des gares 

remplacées encore existantes est déjà prévu : elles vont être détruites. Nous allons dresser la 

situation de ces gares dans un tableau en permettant une meilleure lecture.  

Localisation et 

statut de 

l’ancienne gare 

Ancienne gare Nouvelle gare 

Oued Sly             

ex Malakoff 

Aujourd’hui 

disparue 
 

 

Boukadir             

ex Charon 

Aujourd’hui 

disparue 

  

 
764 Photo prise par l’auteur 09/2022 
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Oued Rhiou 

Fonctionnelle, 

menacée de 

destruction 

 

 

Jdiouia 

Non fonctionnelle, 

menacée de 

destruction 

 
 

Oued El Djemaa 

Fonctionnelle, 

menacée de 

destruction 
  

Yellel                  

ex L’Hillil  

Non fonctionnelle, 

menacée de 

destruction   
 

Relizane 

Non fonctionnelle, 

menacée de 

destruction   
 

Sig ex Saint-

Denis-de-Sigg 

Fonctionnelle, 

avenir incertain 

 

Pas de nouvelle gare             

actuellement prévue 

Comme on peut le remarquer, six des sept nouvelles gares ont la même architecture et 

le même plan architectural. Elles ont été construites selon un modèle commun réalisé par 

l’ANERSIF et adapté pour chaque site. Le même principe avait d’ailleurs été appliqué pour la 
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construction des gares coloniales lors de la création de cette ligne. On pourra conclure que la 

décision de la SNTF et de l'ANERSIF reposait sur une motivation économique, celle-ci 

s'appuyait sur une modernisation des gares qui suivait des modèles conçus et adaptés aux 

différents emplacements, ignorant ainsi l'aspect mémoriel des anciennes gares, ils ont été 

écartés du projet du modernisation ferroviaire. 

2.3 Démocratie, politique et préservation des gares  

En Algérie, la démocratie verticale prédomine et réduit la participation citoyenne et 

populaire dans les projets en cours. Les avis des citoyens et des experts ne sont pas 

systématiquement pris en compte.  

Pour ce qui est de la politique ferroviaire, nos recherches laissent entendre que le projet 

de modernisation vise surtout à satisfaire des considérations politiques et électorales axées sur 

les chiffres - la quantité de réalisations plutôt que la qualité - plutôt qu'à poursuivre une stratégie 

économique clairement définie par l'État, comme cela a été le cas dans d'autres projets, tels que 

l'autoroute Est-Ouest ou le projet Desertec. Les impacts de cette politique pourront être 

appréhendés en examinant les quatre cas d'études qui sont le sujet du point suivent. 

3. L’impact du projet de modernisation ferroviaire sur nos cas d’étude 

Le nouveau projet de modernisation ferroviaire en Algérie a eu un impact direct sur les 

gares algériennes, différent d’une gare à une autre. Nous l’avons déjà abordé dans la partie 

précédente et vu qu’il engendre la disparition de gares coloniales et postcoloniales. Nous allons 

maintenant analyser son impact sur nos quatre gares d’études, en les classant de la moins à la 

plus touchée, sans respecter l’ordre chronologique qui avait été maintenu jusqu’à présent dans 

ce rapport de thèse. Cette partie est donc consacrée uniquement à nos cas d’études ; une étude 

plus large sera nécessaire pour préserver d’autres bâtiments voyageurs. 
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3.1 Annaba, une gare sous statu quo 

Dans le projet de modernisation ferroviaire, la gare d’Annaba n’a pas été profondément 

impactée. L’investissement financier consacré à cette gare a permis la rénovation des façades. 

Comme nous l’avons précédemment évoqué, cette rénovation n’a pas tenu compte de l’aspect 

historique du bâtiment. La peinture de façade appliquée falsifie l’authenticité du bâtiment et 

endommage le patrimoine. 

 

Figure 356 : La gare d’Annaba avant la rénovation de 

2018765 

 

 

 

 

 

Figure 357 : La gare d’Annaba après la rénovation de 

2018766 

 

 

 

 

L’intérieur de la gare d’Annaba, les voies et la halle n’ont pas été affectés par les travaux 

de modernisation ferroviaire. Nous pouvons dès lors considérer cette gare comme la moins 

atteinte par le projet algérien de modernisation ferroviaire. 

 
765 CRONEISS, Marcelle et CRONEISS, Gilles. Bone la coquette, la gare [image en ligne]. 2005. 

[Consulté le 30 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

http://www.seybouse.info/seybouse/infos_diverses/mise_a_jour/maj41.html. 
766Photo personnelle 2019. 
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3.2 Alger, une gare délestée 

Comme pour la gare d’Annaba, l’impact du projet de modernisation ferroviaire sur la 

gare d’Alger est pour le moment mineur ; il n’affecte pas directement le bâtiment-voyageurs, 

car la nouvelle gare dédiée aux trains à grande vitesse construite est mitoyenne de la gare 

d’Agha767. Cette dernière avait été construite pour désengorger la gare d’Alger centre, qui avait 

du mal à contenir le flux des voyageurs, et elle absorbe une partie du flux arrivant au cœur de 

la capitale.  

Figure 358 : L’emplacement de la nouvelle gare d’Alger pour les grandes lignes par rapport à la gare 

d’Agha 2018768 

Pour nous, il aurait été plus judicieux d’investir dans la restauration de la gare d’Alger 

centre et de lui donner le statut de gare voyageurs des grandes lignes, au lieu de créer un 

troisième bâtiment-voyageurs au cœur de la ville d’Alger. 

 
767 La gare pour les trains a grande vitesse est sur le même site que la gare d’Agha. La distance entre les deux 

entrées est d’environ 100 mètres. 
768 Carte personnelle. 
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Figure 359 : La nouvelle gare pour grandes lignes 

d’Alger-Agha, côté voies, 2018769 

 

 

 

 

 

Figure 360 : L’entrée principale de la nouvelle gare pour 

grandes lignes d’Alger-Agha, 2018770 

 

 

 

À terme, la nouvelle gare pour grandes lignes d’Alger, qui va former un tout avec la 

gare d’Agha, va probablement impacter directement le nombre des voyageurs qui transiteront 

par la gare d’Alger centre. Il sera ainsi très vraisemblablement nécessaire de passer la gare 

d’Alger centre d’un statut de gare pour voyageurs et marchandises à celui d’une gare 

exclusivement marchande. Cela impactera alors le bâtiment-voyageurs d’Alger centre par 

l’abandon de plusieurs services. On peut craindre que le peu d’entretien qui lui sera accordé ne 

soit alors plus suffisant pour maintenir un bon état de conservation.  

3.3 Oran, une gare menacée de désaffectation 

L’impact du nouveau projet de modernisation ferroviaire sur l’ancienne gare d’Oran est 

considérable. Ce projet a vu la création d’une gare consacrée aux grandes lignes dans l’enceinte 

même de la gare centrale, alors que plusieurs services de cette dernière sont abandonnés et des 

lieux désaffectés. Nous ne comprenons pas la nécessité qu’il y a eu de construire une nouvelle 

gare au lieu de réaffecter les espaces abandonnés de l’ancienne gare d’Oran771. 

 
769 SNTF. Mise en service commerciale du premier train Coradia- Algérie et inauguration de la nouvelle gare 

ferroviaire Agha [image en ligne]. 2018. [Consulté le 1 novembre 2021]. Disponible à l’adresse : 

https://www.radioalgerie.dz/news/fr/article/20180302/135373.html. 
770 Ibid. 
771 L’espace jadis réservé aux arrivées, l’espace bagageries, le dortoir et le buffet. 
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Figure 361 : L’emplacement de la nouvelle gare d’Oran pour grandes lignes par rapport à la gare ancestrale772 

Pour quantifier les espaces, la nouvelle gare occupe une surface au sol de 720 mètres 

carrés consacrés aux services pour les trains à grande vitesse, alors que la gare centrale d’Oran 

développe une surface de plus de 3 500 mètres carrés dont la moitié sont abandonnés773. 

La nouvelle gare a été construite dans un style contemporain avec un intérieur qui 

revisite le décor néo-mauresque. 

 

 

Figure 362 : La nouvelle gare pour grandes 

lignes d’Oran, côté voies, 2020774 

 

 
772 Carte personnelle. 
773 Mesures prises depuis Google Earth. 
774 LEGLOBE, kad. La Nouvelle GARE D’Oran Algérie Rénovée par le savoir-faire Algériens [en ligne]. Oran, 

2020. [Consulté le 1 novembre 2021]. Disponible à l’adresse : https://www.youtube.com/watch?v=c8pR-U-

q124. 
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Figure 363 : L’emplacement de la nouvelle gare pour grandes lignes d’Oran par rapport à la gare d’Oran et au 

buffet775 

L’impact du projet de modernisation ferroviaire sur la gare d’Oran est dans un premier 

temps économique. Aucun budget ne semble être accordé à la restauration de la gare ancienne 

d’Oran. Le flux des voyageurs est correctement absorbé par cette grande gare, mais il va se 

diviser entre les deux gares, ce qui va amoindrir la fréquentation de la première avec 

probablement des pertes financières et d’autres conséquences. Des services vont migrer vers la 

nouvelle gare et des commerces vont probablement être abandonnés dans l’ancienne. Cela 

impactera directement le bâtiment et aggravera une situation déjà fragilisée par le manque 

d’entretien.  

3.4 Skikda, une gare à l’avenir incertain 

Contrairement à ce que nous avons observé pour trois autres gares ici étudiées, la 

situation de la gare de Skikda par rapport au projet de modernisation ferroviaire n’est pas claire. 

Lors d’un déplacement sur place en 2019, nous avons entendu des salariés de la SNTF776 

affirmer que la gare de Skikda allait être abandonnée au profit d’une nouvelle gare située au 

cœur de la ville, au même endroit que la gare routière actuelle, afin de créer un pôle multimodal. 

Mais nous n’avons pas eu la confirmation de ce projet de la part d’ANESRIF qui n’a pas 

souhaité communiquer sur les gares à reconstruire ou à relocaliser. Si cela s’avérait vrai, cela 

pourrait fortement affecter le bâtiment-voyageurs de la gare de Skikda, qui est déjà 

 
775 Ibid. 
776 Il s’agissait du responsable du service des voies de la gare de Skikda et un agent de sureté de la gare. 
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partiellement abandonné. Ainsi donc, si le nouveau projet n’inclut pas la gare actuelle de Skikda 

dans ses investissements, cela aura certainement un impact lourd sur ce magnifique bâtiment. 

D’autres informations font envisager la récupération du bâtiment voyageurs par le 

ministère de la Culture, qu’il transformerait en un musée dans lequel ils transfèreraient les 

collections du musée actuel de Skikda. Nous n’avons pas pu obtenir la confirmation du 

ministère de la Culture. 

Si nous nous limitons aux informations générales fournies dans le cadre du projet de 

modernisation du chemin de fer algérien de 2014, nous concluons que les voies reliant la ville 

de Skikda à Constantine vont être doublées afin de permettre une meilleure circulation des trains 

« de » ou « vers » la ville de Skikda et le port de la ville ; cela devrait avoir un effet positif sur 

la gare. 
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Résumé-Conclusion 

Le projet de modernisation ferroviaire doit aboutir au développement de huit axes. 

Deux rocades seront parallèles à la mer et distantes d’environ 100 kilomètres. La première est 

la ligne impériale du Tell, devenue historique, qui relie les grandes villes du nord du pays aux 

différents ports : elle bénéficiera d’un dédoublement de voies et d’une légère modification du 

tracé pour des raisons techniques. La seconde rocade, dite des « Hauts Plateaux » a pour 

objectif de relier les grandes villes de l’intérieur du pays. Les deux rocades seront reliées par 

sept lignes pénétrantes, ce qui créera un maillage de voies simples et doubles. 

La rocade des Hauts Plateaux sera le point de départ de trois lignes pénétrantes 

permettant de relier les grandes villes du Sud aux villes des Hauts Plateaux. La pénétrante de 

l’Est permettra de rejoindre le pôle pétrolier d’Hassi Messaoud, la pénétrante du Centre 

permettra de rejoindre le pôle gazier d’Aïn Salah et la pénétrante de l’Ouest permettra de 

rejoindre le pôle minier de Gar Djebilet. Ces trois lignes pénétrantes seront reliées par des 

boucles, une à l’est traversant la ville d’Ouargla et l’autre à l’ouest traversant la ville 

touristique de Timimoune et la ville d’Adrar. Le dernier axe de développement ferroviaire est 

consacré au dédoublement de la voie minière de Djebel Onk. 

Les nouvelles gares pour les trains à grande vitesse constituent une menace pour les 

anciennes gares. La politique actuelle est de construire de nouvelles gares sur le même site 

que les anciennes. Ceci entraîne la démolition d'anciennes gares, comme ce fut le cas à 

Boukadir, Oued Sly et El Mohammadia ou les menace de désaffectation, comme à Oran. Il 

aurait pourtant parfois pu être plus intéressant d’adapter les anciennes gares aux nouveaux 

défis, notamment lorsque les espaces le permettaient, comme à Oran. 

La politique ferroviaire actuelle consiste à construire de nouveaux bâtiment-voyageurs 

au lieu d’adapter les gares existantes, cela affecte, menace et détruit notre riche patrimoine 

ferroviaire. Cette politique peut être qualifiée d’ignorante, car aucun effort n'a été faite pour 

identifier, diagnostiquer ou rechercher la valeur historique et patrimoniale de notre héritage 

ferroviaire. Elle est pleinement inconsciente puisqu'aucune réflexion sur l’adaptation 

d'anciennes gares, ne semble entamé à ce jour afin de révéler la valeur économique que referme 

le patrimoine ferroviaire algérien. En fin de compte, elle est présumée coupable de l'état 

déplorable de notre riche patrimoine et de son avenir. 
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Figure 364 : la carte du projet de modernisation 777 

 

 

 

 

 

 

 
777 ANESRIF. Carte du réseau national [image en ligne]. [s. d.]. [Consulté le 29 avril 2022]. Disponible à 

l’adresse : https://www.anesrif.dz/images/2017/10/05/carte-rseau-ferr-national.jpg. 
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Conclusion générale : 

 L'étude de l'intérêt patrimonial des gares ferroviaires algériennes découle du mélange 

de modernité et de tradition que l'on retrouve dans leur architecture. De plus, les spécificités 

artistiques et contextuelles de ces emblèmes ferroviaires suscitent un grand intérêt du monde 

de la recherche scientifique spécialisé dans l’histoire, l’architecture, le patrimoine colonial, le 

transport, l’urbanisme et d’autres. L'utilisation de techniques de construction particulières et de 

nouveaux matériaux, ainsi que l'effet qu'ils ont sur les villes et les territoires dont les racines 

remontent à la période délicate « le colonialisme ». 

Pour moderniser son système ferroviaire, l'Algérie entend démolir de nombreuses gares 

anciennes sans avoir préalablement procédé à une analyse approfondie de celles-ci. En 

conséquence, il existe un danger évident pour ces structures historiques et patrimoniales. Notre 

travail s’inscrit dans le cadre d'une recherche consacrée à l'identification historique, technique 

et architecturale des gares ferroviaires algériennes, accompagnée d'une étude urbaine et socio-

urbaine, un bilan architectural et une étude sur la valeur historique et patrimoniale pour 

permettre de valoriser un patrimoine fragilisé et de préserver certains bâtiments voyageurs 

souvent dégradés. Ce travail s’est coroner d’un dossier de demande de classement d’une gare 

ferroviaire jugée méritante du statut du patrimoine national. 

Pour répondre à la problématique générale, « Face à une actualité de modernisation 

menaçante, dans quelle mesure le riche héritage ferroviaire légué à l’Algérie est-il pris en 

charge ? » Nous avions structuré notre recherche d'abord en enrichissant les connaissances 

scientifiques autour de la gare en Algérie, en passant, dans la première partie, par l'histoire du 

chemin de fer algérien, puis l'architecture des gares, qui est au cœur de la deuxième partie, et 

enfin en étudiant l'état de ce patrimoine ferroviaire, à travers des cas d’études. 

La première partie du travail était consacré à l’histoire des gares et du réseau ferroviaire 

algérien, nous avons voulu, par les deux chapitres, présenter un aperçu historique sur la création 

du réseau ferroviaire algérien, ses gares et présenter leurs évolutions. 

Dans le premier chapitre, nous avons voulu donner une esquisse historique autour de la 

création du réseau algérien depuis sa naissance jusqu'à sa nationalisation survenue vers les 

années trente du siècle dernier. Le réseau ferroviaire algérien prend ses racines aux débuts de 

la colonisation de l'Algérie et la révolution industrielle, dans le but était économique et 

stratégique dans cette nouvelle colonie. 
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Le chemin de fer a participé avec ces voies de communications à la transformation du 

paysage économique et urbain de l'Algérie et a participé à la domination de ce territoire.  Les 

débats entre les divers acteurs ; militaires, politiciens, financiers et ingénieurs, nous ont appris 

que l'intérêt d'avoir un réseau ferroviaire en Algérie dès le début de la colonisation était un 

garant de la pérennité dans cette terre nouvellement conquise. Les premières idées sur le chemin 

de fer en Algérie commencent en 1844, l'instauration date de mars 1857 et l'inauguration de la 

première gare remonte à 1860.  Ce réseau n’a cessé de s'adapter, de s’agrandir, jusqu'à atteindre 

plus de 5 000 km de voies, peu avant l'indépendance du pays. 

Pour éviter les erreurs de la métropole, le réseau algérien a été pensé dès le départ dans 

sa globalité pour éviter les retards de réalisation et pour avoir une homogénéité dans les normes 

de la réalisation, mais également consolider ce territoire nouvellement acquis.  Au départ, le 

réseau devrait être créé par une seule compagnie étatique, mais il a fini par ressembler au réseau 

de la métropole avec plusieurs compagnies ferroviaires. Une série de successions de crises 

financières ont mené au rachat par l’état de ces compagnies. 

Le réseau ferroviaire algérien est le plus ancien réseau colonial en Afrique, sa réalisation 

était l’objet d'une discorde récurrente entre plusieurs acteurs ; les financiers voulaient que ce 

réseau passe par les terres les plus fertiles, les mines et les ports, ils le voyaient comme outil 

commercial et logistique impressionnant. Les militaires voulaient que le réseau passe par les 

tribus les plus rebelles et permettre par ce moyen de logistique militaire dominé cette terre 

fraichement conquise. Les politiciens comptaient sur ce réseau pour créer une séparation 

urbaine dans les villes existantes pour diviser cette population autochtone et affaiblir sa 

résistance contre le conquérant. Ce réseau a fini, parfois, par être une limite sécuritaire entre les 

villages des autochtones et les villes des colons, le chemin de fer en Algérie était dans certains 

endroits un moyen de ségrégation raciale entre autochtones et colons. 

Le deuxième chapitre s’est construit autour de deux échelles urbaines. La première est 

territoriale et a permis d'appréhender la stratégie d'importation des gares coloniales, des 

stations, des maisons de garde et des guérites en Algérie. Une stratégie qui a su donner 

satisfaction aux objectifs de la colonisation, qu’ils soient militaires, politiques, économiques, 

commerciaux, agricoles ou industriels. 

Puis, à l’échelle des villes, une sélection de quatre gares ont fait l’objet d’une étude 

approfondie au long de cette thèse. L’échelle urbaine nous a renseigné sur trois manières 

différentes dans l’insertion urbaine des gares coloniales dans les villes algériennes, à savoir en 
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dehors des remparts des villes, aux portes des villes ou encore au cœur des villes. Les architectes 

opérant à la construction des gares sélectionnées ont été identifiés, après un travail d’enquête et 

de comparaison, une identification parfois fondée sur des hypothèses comme fut le cas pour la 

gare d’Alger. Nous avons tenté de constituer une petite biographie pour chaque architecte, 

récolter le maximum d’informations autour de sa vie professionnelle et parfois privée dans le 

but de comprendre ces orientations architecturales et comprendre ses sensibilités artistiques. 

Si l'on se réfère aux quatre gares importantes que nous avons retenues pour notre étude, 

à l'exception de la gare de Skikda, les premières gares ferroviaires d'Algérie ont été construites 

en dehors des fortifications de la ville. Là, la nécessité d'une gare près du port de la ville était 

cruciale pour la construction d'une nouvelle métropole européenne qui servait d'accueil aux 

nouveaux arrivants ; le chemin de fer a été intégré à Skikda comme une séparation entre les 

terres des indigènes et celles des Européens. Depuis sa création, la gare d'Alger est restée en 

place. Cependant, une nouvelle gare a été construite au début du 20e siècle à Agha pour mieux 

faciliter l'accès au centre-ville. La gare d’Annaba a été rapprochée du centre-ville et du port en 

trois étapes. Quant à Oran, c’est la ville qui s’est agrandie jusqu’au quartier Karguenta et a fini 

par gagner la gare, qui se trouvait aujourd’hui au cœur de ce quartier et de la ville. 

Les grandes gares algériennes sont l'œuvre d'architectes notables, parmi lesquels 

l'architecte diocésain Albert Ballu, l'architecte breton Pierre Choupaut ou Charles Montaland, 

l'architecte du gouvernement général dont les œuvres sont présentes dans tout le pays, ainsi que 

d'autres comme Louis Jule Bouchot, qui est vraisemblablement l'architecte de la gare d'Alger. 

Le parcours résumé de chacun nous permet d'apprécier le style architectural de chacun, et ainsi 

de mieux comprendre les réalisations qu'ils ont créées. 

La deuxième partie de cette thèse a été consacrée aux spécificités architecturales et 

constructives des gares coloniales en Algérie. Composée de quatre chapitres, cette partie 

s’intéresse à l’architecture, à l’architectonique et aux techniques constructives des gares de 

l’époque coloniale. Elle a permis une lecture approfondie de l'architecture ferroviaire 

algérienne, dans sa richesse et sa diversité, du néoclassique à l'éclectique, en passant par le néo-

mauresque et le mouvement moderne, en terminant par l’architecture contemporaine, et son 

rapport à l'architecture de France et d'autres pays. Elle a documenté la variété architecturale des 

gares algériennes à travers l’étude et l’analyse de différents composants, dont le campanile, le 

dôme, les auvents, les ouvertures et les balcons, ainsi que l'étude des façades des gares 

précédemment sélectionnées. 
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L'organisation spatiale et fonctionnelle de ces gares met en évidence la diversité des 

dispositifs architecturaux, comment ils permettent l’articulation de différents services au sein 

des gares, et comment ils s'inscrivent et s’adaptent aux enjeux actuels du transport ferroviaire 

qui ne cesse d’évoluer. Cette partie a abordé également la question des méthodes de 

construction traditionnelles ou innovantes utilisées dans la construction des gares sélectionnées. 

De plus, la description des matériaux, qu'ils soient employés dans la construction des gares ou 

pour la décoration, parfois particulièrement raffinée. 

Les deux premiers chapitres de cette partie sont « Les gares algériennes de la naissance à 

l'hybridation » et « De la mondialisation des gares à aujourd'hui, diversité et complexité », 

visant à révéler aux lecteurs les aspects caractérisant du monde ferroviaire algérien riche en 

édifices. Présente un siècle et demi d'œuvres d'architecture ferroviaire algérienne, passant du 

style néoclassique au style moderne et contemporain. Le travail présenté s'appuie, non 

seulement sur l'exploitation de documents inédits, comme ceux retrouvés au Centre d'Archives 

SNTF, mais aussi sur des sources personnelles dont des photographies, des cartes postales et 

divers autres documents. En effet, nous avons été émerveillés, voire fascinés, par l'abondance 

et la richesse que nous ignorons ; notre étonnement se renouvelait à chaque nouveau concept, 

plan ou dessin découvert. 

Cependant, ces deux chapitres ne sont pas encyclopédiques. Ils font chronologiquement 

découvrir les styles et les inspirations architecturales qui prévalent en Algérie. Ils sont un reflet 

non exhaustif des documents découverts et analysés. Cette partie du travail reste donc à 

approfondir au fil des recherches futures que nous poursuivrons. Nous pensons alors que ces 

chapitres ouvrent de larges pistes pour les chercheurs passionnés par l'histoire et le patrimoine 

ferroviaire. 

La présentation de la lecture chronologique du langage architectural des bâtiments 

voyageurs algériens a facilité notre capacité à reconnaître et à appréhender les langages et les 

sources d'inspiration des architectes et des ingénieurs impliqués dans les projets pendant plus 

d'un siècle et demi. Deux contextes principaux caractérisent cette production : celui de la 

colonisation et celui post-colonial. 

En ce qui concerne la période coloniale, il convient de citer l’ouvrage :  Alger, ville et 

architecture 1830-1940 dont les auteurs identifient trois courants principaux. 
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D’abord, le premier courant, qui s'étendait de 1830 à 1890, était appelé le « courant 

académique ». On observe ce mouvement dans le domaine de la conception architecturale en 

Algérie, toutefois, il y a quelques exceptions. L'haussmannisation du paysage urbain n'a eu 

aucun effet sur la production de l'architecture ferroviaire ; c'est probablement parce que la gare 

est un monument singulier, l'haussmannisation du paysage a un effet à l'échelle urbaine et non 

architecturale. Postérieurement, l'éclectisme, qui s'est développé à partir de 1895-1920, n'a pas 

non plus eu d'effet direct sur l'architecture ferroviaire algérienne. Les exemples cités, comme 

la gare de Bône, plutôt d'un éclectisme pittoresque tardif, cette gare a été construite vers 1933. 

Le deuxième courant, qualifié d’« hybridation des formes et des styles », a commencé par 

la formalisation du style néo-mauresque, que l'on retrouve à Oran, dans la région ouest de 

l'Algérie, et dans les gares de Tlemcen et Zemmora. Il comprend également des styles 

régionaux, comme le style néo-soudanais utilisé à la gare de Touggourt dans le sud de l'Algérie. 

Enfin, avec l’Art déco, une troisième tendance s'est amorcée dans les années 1930, 

illustrée par la gare de Sidi-Bel-Abbès. Suite au tremblement de terre de 1954 et à la phase de 

reconstruction qu'il a entraînée, la production du style moderne des années 1950 s'est concentrée 

pour le monde ferroviaire dans le nord et spécifiquement dans le centre-ouest, tandis que le sud 

et à l'est du pays ont vu se développer des styles architecturaux locaux. 

À propos de la période postcoloniale, elle est caractérisée par deux périodes essentielles. 

Celle qui précède 2014 a été marquée par un manque important de construction de gares en 

Algérie. On observe quelques exceptions avec les gares de Bordj-Bou-Arreridj et Naama, la 

gare de Sénia, Oued Tlélet et Aïn Témouchent et d’autres, également de cette période, manifeste 

une perte d'identité et une banalisation du bâtiment voyageurs. 

Après 2014, l'agence ANERSIF avait déjà presque 10 ans d’existence. Elle participe 

pleinement au projet de modernisation du chemin de fer algérien. Cette agence veille à la 

construction de nouvelles gares à travers tout le territoire national et à souffler un nouvel air 

dans la conception et la réalisation des gares ferroviaires algériennes d’aujourd’hui. 

Le troisième chapitre de cette partie aborde la question stylistique de l’architecture 

ferroviaire en Algérie en approfondissant l’étude des quatre gares précédemment sélectionnées, 

à savoir les gares des villes d’Alger, d’Oran, d’Annaba et de Skikda. Notamment, une étude 

spatiale et fonctionnelle a permis de comprendre l’agencement et l’utilisation des espaces des 

bâtiments voyageurs. Il s'ensuivra une description approfondie de l’architecture des façades. 

Mais, avant cela, une lecture des éléments et des formes architectoniques nous ont permis 
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d’enrichir les connaissances sur l’architecture ferroviaire qui s’est développée durant la période 

coloniale en Algérie ; elle était parfois élargie à d’autres gares ou bâtiments pour but de 

comparaison. 

Tout d'abord, nos analyses sur l'organisation spatiale des gares ont montré que les gares 

algériennes construites au 19e siècle étaient construites parallèlement aux voies même si elles 

étaient des gares terminus. Comme la gare d'Alger ; cela était contraire à ce qui était habituel à 

ce siècle et semblait s'appliquer à toutes les gares construites en Algérie, quelle que soit leur 

taille ou leur importance. Ce n'est qu'au début du 20e siècle que de nouveaux aménagements de 

gares ont été établis à travers le pays. On constate que la gare de Skikda a cependant adopté un 

tracé linéaire parallèle aux voies pour des raisons principalement liées au relief et à une 

meilleure intégration au site de la gare. 

Du côté de l’organisation spatiale et fonctionnelle, les gares algériennes étudiées ont été 

conçues autour de la salle des pas perdus, généralement accessibles par la porte d'entrée. Que 

la conception de la gare soit en forme de « L » ou de « U », les espaces s'articulent autour du 

hall principal et de la zone d'attente, à l'exception de la gare d'Annaba, où tous les services 

fonctionnels rattachés à la gare sont réunis dans un seul espace, donc tous les services. Une 

lecture détaillée du langage architectural utilisé dans les quatre gares sélectionnées illustre la 

richesse du monde ferroviaire algérien. Ainsi, les styles vont du néoclassique de la gare d'Alger 

à l’Art déco de la gare de Skikda, le néo-mauresque de la gare d’Oran ou l’éclectique à la gare 

d’Annaba. 

L'architecture ferroviaire en Algérie à l'époque coloniale, notamment au début du 20e 

siècle, est riche et variée ; elle est parfois animée par des courants internationaux comme l’Art 

déco, ou par des courants locaux associés à l'Algérie et aux colonies voisines, comme le néo-

mauresque et le néo soudanaise. L'étude approfondie des éléments architecturaux et 

architectoniques des gares algériennes nous apprennent que l'architecture ferroviaire dépasse la 

notion de style ; la notion même de langage architectural est réductrice lorsqu'on examine 

l'architecture ferroviaire. L'interaction de l'architecture des gares du 19e et 20e siècles avec 

d'autres équipements tels que palais, hôtels, pavillons, églises, cathédrales, mosquées, forts, 

réservoirs, marchés, etc. rend le travail sur l'architectonique ferroviaire complexe, mais riche 

d’enseignements. Ainsi, nous avons découvert l'interaction entre l'architecture militaire et les 

gares fortifiées, l'architecture religieuse comme à Oran avec la tour d’horloge et la coupole, ou 

à Annaba avec le campanile et la flèche.  
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Le dernier chapitre de cette partie vise à faire connaître deux points essentiels : 

l'architecture intérieure des gares algériennes, avec les matériaux utilisés, ainsi que leur 

décoration intérieure et leur mobilier ; l'évolution du système constructif dans le domaine 

ferroviaire en Algérie. Il est à noter que l'étude couvre une période cruciale en termes de 

matériaux architecturaux et de systèmes constructifs. Ainsi, la gare d'Alger, la plus ancienne de 

celles étudiées, a été construite au milieu du 19e siècle en maçonnerie de pierre de taille. C'était 

peu avant l'avènement du béton armé, devenu l'un des principaux matériaux de construction 

ferroviaire depuis le début du 20e siècle. 

L'architecture intérieure des gares étudiées sont riches et variées, à l'exception de la gare 

d'Alger. Cette dernière semble élémentaire, sans études spécifiques et conduit à un intérieur que 

l'on pourrait qualifier de neutre ou indifférent. Cette caractéristique était probablement courante 

dans les premières gares d'Algérie, où les efforts consentis portaient principalement sur le 

fonctionnalisme et le rationalisme de l'extérieur, au détriment de l'architecture intérieure et de 

la décoration soignée et attrayante. 

Au début du 20e siècle, l'architecture ferroviaire algérienne commence à s'intéresser à 

l'architecture intérieure des gares, à l'exemple de la gare d'Oran. Un intérieur de style mauresque 

a longtemps fait de la gare d'Oran la plus belle gare d'Algérie. L'architecte Albert Ballu a revisité 

le style néo-mauresque grâce à un matériau révolutionnaire à l'aide de l'entreprise Perret, le 

béton a constitué un matériau qui a joué un grand rôle dans sa conception. Cela s'est poursuivi 

jusqu'à l'inauguration de la gare de Philippeville (aujourd'hui Skikda), qui présentait une façade 

Art déco et une architecture intérieure exceptionnelle, ainsi que l'exécution des mosaïques, des 

faïenceries et des ferronneries. Un travail titanesque d'artisans méticuleux de Ouled Chemla. 

La gare d'Annaba présente une architecture intérieure plus discrète, mais aussi riche et élégante, 

qui se caractérise par la présence de sculptures, gravures et peintures. 

Les choix que nous avons faits pour sélectionner les gares à étudier nous ont permis de 

découvrir quatre techniques de construction jadis utilisées dans la construction des bâtiments 

voyageurs. En Algérie, comme la gare d'Alger, les premières gares ont été construites en pierres 

de taille, selon le système autoportant. Albert Ballu a opté pour le béton armé comme matériau 

principal de l’ossature de la gare d’Oran et un système de construction complexe mixant 

plusieurs techniques constructives. Montaland avait imaginé un système constructif plus simple 

à base de poteaux-poutres qui ont permis un jeu de niveau pour les dalles de toits pour la gare 

de Skikda. Pierre Choupaut quant à lui a choisi, par le biais d’arcs en plein cintre, de cacher la 

structure maintenant la dalle du toit de la gare d’Annaba. Les gares ferroviaires algériennes 
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présentent un large éventail de conceptions et d’innovations techniques employées durant leur 

construction. Ainsi, l'architecture ferroviaire en Algérie est riche de l'hétérogénéité stylistique 

de ses gares et de la variété technique de ses réalisations. 

La dernière partie de cette thèse, titrée « Le patrimoine ferroviaire colonial algérien : 

enjeux et défis », se divise en quatre chapitres. Le premier chapitre de cette partie titré « État 

des lieux actuels des gares sélectionnées » décrit un triste état des beaux bâtiments ferroviaires 

découverts au long de cette recherche. Établi sur des diagnostics généraux des gares 

sélectionnées. 

Ce chapitre découle de l'énorme choc que nous avons ressenti lorsque nous avons 

découvert certaines gares pour la première fois. Nous analysons depuis plusieurs années des 

documents relatifs à la construction de ces gares, à savoir leurs plans, leurs coupes, leurs 

élévations, des photographies d'époque des gares et de leur inauguration, ou de chantiers ; nous 

nous sommes intégré une réalité du passé qui est en contradiction avec une réalité présente 

complètement différente qui façonne, par la suite, le reste de cette partie. 

L’objectif du premier chapitre de cette partie est de faire une évaluation de la situation 

actuelle d’un patrimoine ferroviaire algérien résultant de la période coloniale et de mesurer le 

degré de conservation et d’entretien des gares en Algérie.  Nous avons tenté d’y répondre à 

travers deux développements essentiels : le premier concerne l’évolution spatiale des gares 

ferroviaires de la période coloniale ; le deuxième examine, iconographies à l’appui, l’état actuel 

des bâtiments voyageurs. 

Grâce à de nombreuses visites sur le terrain, nous avons pu nous rendre comptes de la 

grande différence qui existe entre les quatre gares sélectionnées. Annaba et Alger ont un niveau 

d’entretien similaire, cela semble être régulier. Peu ou pas de dommage ou détérioration ont été 

observés à l'extérieur (façades, toitures et halls), ou à l'intérieur. Cela démontre probablement 

l'importance que la société nationale des chemins de fer et ses employés ont pour ces gares. La 

situation est différente pour la gare d'Oran, dont l'extérieur ne paraissait pas avoir été récemment 

rénové ou entretenu. Cependant, l'extérieur n'est pas significativement endommagé, à 

l'exception du sommet du minaret et l'intérieur, les parties encore en usage semblent bénéficier 

d'un entretien régulier, tandis que les parties abandonnées sont extrêmement dégradées ; le 

buffet et le dortoir risquent tous deux de s'effondrer. En fin, la gare de Skikda, malgré le statut 

comme monument historique, elle est peu entretenue ; le toit est gravement endommagé et de 

nombreuses fissures sont présentes à l'extérieur. La fréquence des trains qui y circulent est 
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faible, ce qui contribue vraisemblablement à la dégradation rapide due au manque d'intérêt des 

gestionnaires, des besoins ou des ressources. 

Si nous nous référons à nos exemples proposés, les bâtiments voyageurs du 19e siècle ont 

subi moins de modifications que ceux du 20e siècle, cela est probablement dû à leur taille ou à 

leur simple conception, à leur sommaire organisation spatiale. 

Nous avons également observé d'autres généralités. La première concerne les espaces 

anciennement dédiés à la communication et aux bagages. Ces espaces ont été laissés vacants et 

pour la plupart transformés en zones d'attente. Un autre point général est la perte de la résidence 

du chef de gare ; l'espace vacant a souvent été transformé en bureaux pour les managers ou la 

direction. Cependant, la gare de Skikda a encore des logements qui sont encore occupés, 

probablement en raison de l'indépendance de l'accès à ces logements par rapport à la gare. 

Un autre point général concerne les salles d'attente d'arrivée et de départ, qui étaient 

autrefois séparées et sont maintenant réunies. On note également que les dépendances dans les 

gares coloniales, telles que la cafétéria, les buffets, les dortoirs, etc., ont été abandonnées, peut-

être parce que ces espaces sont peu fréquentées de nos jours. Enfin, l'espace réservé à la police, 

la gendarmerie, ou les deux, espace souvent déjà évolué pour remplacer les espaces jadis 

réservées aux bagages, cela démontre l’enjeu et le rôle de ses gares dans la sureté et sécurité 

des voyageurs et du pays. 

Notre diagnostic de l'état actuel des bâtiments voyageurs de conception coloniale nous 

montre que les gares du 19e siècle, et plus généralement les gares avant l’arrivée du béton armé, 

se sont mieux conservées que celles construites avec des matériaux plus récents. L'utilisation 

de la pierre de taille comme de l’ossature, alliée à une architecture rationnelle et non surchargée, 

est à l'origine du bon état de la gare d'Alger et d'autres gares de la même époque. 

Les gares du 20e siècle pâtissent, car leur ossature était souvent construite en béton armé, 

un matériau moins résistant dans le temps que la pierre ; de plus, l'utilisation de faïence et de 

marbre à l'extérieur de certaines gares nécessite un entretien régulier, qui ne semble pas être 

régulièrement effectué. 

De ce fait, l'état actuel des gares coloniales en Algérie est inquiétant, surtout les gares du 

début et du milieu du 20e siècle, leur entretien n’est pas fréquent, comme ce fut le cas pour les 

gares d'Oran et de Skikda. Le projet de modernisation ferroviaire approuvé en 2014 est 

probablement l'une des causes de cette situation. L'entretien était souvent réservé aux voies et 
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aux ouvrages d’art ; très peu de gares ont fait l'objet d'une restauration ou d'une réhabilitation, 

ce qui a parfois conduit à envisager leur démolition, comme la gare de Oued El Djema. 

Néanmoins, il y a des points positifs ; Ainsi, malgré les critiques que nous avions exprimés à 

l'égard de la rénovation de 2018 de la gare d'Annaba sans respecter la spécificité historique 

extérieure de la gare, l'intérieur bénéficie aujourd'hui d'un embellissement agréable. 

Une fois le septième chapitre de la thèse terminée, connaitre les causes de cette réalité 

inattendue est devenue importantes. Plusieurs théories ont été proposées et quelques pistes ont 

été suivies : juridiques, sociales et politiques. Le huitième chapitre de notre thèse porte sur la 

voie judiciaire. Il s'agit d'étudier le problème de l'état déplorable des gares en s'interrogeant sur 

la question sous un angle juridique qui répondrait à la question du patrimoine par une juridiction 

insuffisante ou défaillante. Le processus de recherche et de compréhension des lois, chartes et 

conventions applicables en Algérie a été long. Nous avons ensuite voulu comparer avec 

plusieurs pays européens afin de déterminer si les lois algériennes protégeaient suffisamment 

le patrimoine ferroviaire existant. 

La législation algérienne en matière de protection du patrimoine est équivalente à celle 

de ses voisins européens. Le pays a subi son premier et plus grand effort de conservation du 

patrimoine en 1968, quelques années après l'indépendance. En référence à l'inventaire du 

patrimoine culturel classé par le ministère algérien de la Culture, l'introduction de la loi 98-04 

a relancé les opérations patrimoniales sur l'ensemble du territoire. 

Aujourd'hui, nous comptons 1 043 biens culturels protégés, dont 398 sont des biens 

culturels immobiliers, 10 sont encore en attente de classement et 403 biens sont inscrits à 

l'inventaire supplémentaire. Un seul des biens culturels protégés en Algérie est une gare. Ce 

n'est pas suffisant et à plusieurs titres. 

De ce fait, nous avons découvert que l'action de préservation du patrimoine en Algérie ne 

peut s'arrêter à la reconnaissance par la loi comme patrimoine culturel. Il suffit d'observer les 

événements qui se sont déroulés ces cinq dernières années depuis le classement de la gare de 

Skikda comme bien culturel national pour se rendre compte que la reconnaissance est certes 

importante, mais pas suffisante pour préserver et protéger le patrimoine ferroviaire en Algérie. 

Pour que cette thèse ait un impact au-delà du cadre théorique et scientifique, puis 

débouche sur une action réelle sur le terrain, nous avons essayé de détailler la procédure de 

classement des biens culturels en Algérie.  La maîtrise des dossiers de classement des biens 
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culturels algériens, ainsi que notre connaissance des acteurs du secteur, nous ont permis de 

faciliter la création d'un dossier de classement pour la gare d'Oran, développé dans les Annexes. 

Le neuvième chapitre de notre thèse est consacré à l'aspect social ; la préservation du 

patrimoine peut être compromise par une mauvaise perception locale du patrimoine colonial, 

ce qui justifie l'état déplorable du patrimoine ferroviaire. Comprendre la question nécessitait de 

comprendre l'être humain, ce qui a été accompli en étudiant l'attachement des Algériens à leur 

patrimoine culturel à travers des enquêtes sociales. De ce fait, il a fallu nous apprendre à mener 

ces enquêtes qui nous étaient inconnus, car éloignées de notre domaine de formation qu'est 

l'architecture. 

Notre étude sur le monde ferroviaire d'un point de vue culturel nous a amenés à nous 

pencher sur l’aspect social. Nous n'aurions pas pu accomplir cette tâche sans aborder le contexte 

particulier et complexe de la colonisation. Cette problématique a été présentée tout au long de 

nos recherches, dans les conférences et les échanges scientifiques menées avec des partenaires 

en France, en Algérie et ailleurs. Nous avons été fréquemment interrogés sur la perception des 

Algériens vis-à-vis de cet héritage et leur rapport à cet héritage colonial. L'honnêteté nous 

oblige à reconnaître que la majorité de ceux qui nous ont interrogés avaient des opinions 

négatives sur la relation entre les Algériens et leur patrimoine. Nous les possédions également. 

Aujourd'hui, l'importance des sciences sociales dans la préservation du patrimoine est 

incontestable, surtout lorsqu'il s'agit de la question du patrimoine colonial. Notre recherche s'est 

appuyée sur trois enquêtes : une réalisée in situ à la gare d'Oran, deux réalisées via des 

questionnaires en ligne. De plus, elle nous a permis de constater que les Algériens connaissent 

bien le monde de la gare et les plus grandes gares dans les villes les plus importantes d’Algérie. 

Pour eux, la gare représente un bâtiment lié aux transports et à l'intérêt historique, l'aspect 

fonctionnel précède l'aspect historique et patrimonial. La majorité des personnes interrogées 

ont aussi indiqué qu'ils souhaitaient que la fonction de la gare soit développée et qu'elle aille 

au-delà de sa fonction de transport pour devenir un centre multimodal. 

Cependant, les aspects historiques et architecturaux de la gare algérienne représentent un 

aspect important pour les Algériens. Certains définissent la gare comme un monument 

historique, un patrimoine en soi. Par conséquent, ils admettent le besoin des soins et de la 

valorisation. Les Algériens s'inquiètent de l'état préoccupant de leurs gares et souhaiteraient les 

voir être reconnues, entretenues et préservées, mais toujours dans le respect de leur fonction 

dans le transport. Ils comprennent que les gares font partie d'un héritage colonial, mais ce n'est 
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pas, en aucun cas, un problème pour eux. Ils accordent une attention particulière à ce patrimoine 

et espèrent qu'il soit considéré et protégé, comme cela se fait à l'étranger, car sa préservation 

est cruciale pour la mémoire collective. Leur compréhension du patrimoine est plus large que 

toute polémique porte sur le patrimoine colonial. 

Les gares sont considérées avec leurs valeurs architecturales et historiques et ils 

expriment leur regret de les voir disparaître avec le temps. De nombreux Algériens se disent 

également disposés à participer à la préservation de leur patrimoine culturel par divers moyens, 

dont l'action récente (2020) d'une association locale qui a empêché la destruction de ce qui reste 

encore de la gare d'El-Oued. À l'inverse, ils ont une compréhension limitée de leurs devoirs 

civiques et du rôle qu'ils peuvent jouer dans la préservation de ce patrimoine, ce qui peut réduire 

leurs actions. 

Le dernier chapitre de la thèse remet en question la dernière hypothèse dans laquelle nous 

prétendons que les actions politiques sont la cause principale des conditions actuelles des gares 

étudiées. Intitulé « Politique ferroviaire actuelle en Algérie », récapitule notre travail d’analyse 

sur la politique ferroviaire adoptée en Algérie. Il traite le projet de modernisation ferroviaire 

entreprit par l’état. En observant les nouvelles gares construites récemment, nous avons 

constaté que cela pouvait donner l'impression que la préservation du patrimoine ferroviaire n'est 

pas une priorité de la politique ferroviaire actuelle. 

Récemment, l'initiative de modernisation et d'investissement ferroviaire du gouvernement 

algérien a été reconnue, avec l'ajout d'un nouveau réseau de 9 100 kilomètres aux 3 400 

kilomètres existants. L'un des objectifs de ce plan est d'augmenter le transport ferroviaire afin 

de répondre à la croissance des projets dans de multiples secteurs économiques. Un autre 

objectif est de préparer l’arrivée des trains à grande vitesse, cela nécessite des voies avec des 

caractéristiques techniques spécifiques. 

Ce projet de modernisation ferroviaire doit aboutir au développement de huit axes. Deux 

rocades seront parallèles à la mer et distantes d’environ 100 kilomètres. La première est la ligne 

du Tell, devenue historique, celle-ci unis plusieurs grandes villes du nord du pays aux différents 

ports : elle aura un dédoublement de voies et une légère modification du tracé pour des raisons 

techniques. La deuxième rocade, dite rocade « Hauts Plateaux », est destinée à unir les grandes 

villes de l'intérieur du pays. Les deux rocades seront reliées par sept lignes pénétrantes, cela 

aboutira sur un maillage de voies simples et doubles. 
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La rocade des Hauts Plateaux servira de point de départ à trois lignes qui pénétreront dans 

les grandes villes du Sud. La pénétrante Est permettra d'atteindre le pôle pétrolier de Hassi 

Messaoud, La pénétrante centrale permettra d'atteindre le pôle gazier d'Aïn Salah, et La 

pénétrante Ouest permettra de rejoindre le pôle minier de Gar Djebilet. Ces trois lignes 

pénétrantes seront reliées par des boucles, une des boucles traversant la ville de Ouargla et 

l'autre traversant la ville touristique de Timimoune et Adrar. Le dernier axe concerne le 

dédoublement de la voie minière de Djebel Onk. 

Les nouvelles gares pour les trains à grande vitesse menacent les gares existantes. La 

pratique actuelle consiste à construire de nouvelles gares sur le même site que celles existantes. 

Cela se traduit par la démolition d'anciennes gares, comme ce fut le cas à Boukadir, Oued Sly 

et El Mohammadia, ou la possibilité d'un démantèlement, comme à Relizane, Oued Rhiou et à 

Sig. Cependant, il était parfois plus avantageux d'adapter les anciennes gares aux nouveaux 

enjeux, surtout lorsque l'espace le permettait, comme à Oran. La construction de nouveaux 

bâtiments voyageurs plutôt que la rénovation d'anciennes gares aurait une incidence sur leurs 

valeurs patrimoniales. Il est souhaitable qu'une réflexion approfondie soit menée sur la 

transformation des anciennes gares, dans le but de valoriser ce patrimoine, tant d'un point de 

vue économique que culturel. 

L'un des objectifs de cette thèse était de faire reconnaître le patrimoine ferroviaire algérien 

sur le plan scientifique, politique et populaire, et de préserver sa richesse culturelle pour les 

générations futures. Pour y parvenir, il est nécessaire de suivre les cinq étapes de la 

patrimonialisation : sélection, justification, conservation, exposition et valorisation. Toutes ces 

étapes sont essentielles pour réussir cette démarche. 

Supposons que nous réussissions les première et deuxième étapes de la préservation du 

patrimoine ferroviaire algérien. Dans ce cas, il est important de noter que la troisième étape de 

conservation est insuffisamment développée, avec des travaux d'entretien inappropriés, réalisés 

par des entreprises peu qualifiées, comme l'exemple de la gare de Skikda. Afin de remédier à 

cette situation, il est nécessaire de prendre des mesures pour améliorer la qualité de ces travaux 

en faisant appel à des professionnels compétents dans ce domaine. 

En outre, pour la quatrième étape d'exposition, il est nécessaire de disposer des moyens 

nécessaires pour présenter le bien au public et lui offrir une reconnaissance sociale. Enfin, pour 

la cinquième étape de valorisation, il est crucial que les citoyens s'approprient le bien car la 

valorisation des gares ferroviaires en Algérie doit être une démarche participative et collective, 
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impliquant les autorités locales, les professionnels du patrimoine et la population locale, afin 

de garantir une préservation durable de ces lieux emblématiques. 

Avant de conclure notre travail de thèse, nous avons souhaité décrire comment il pourrait 

être poursuivi. Nous présentons donc les pistes de recherche que nous souhaitons approfondir, 

ainsi que d'autres qui nécessiteront des connaissances spécialisées et l'implication de chercheurs 

venant d'autres disciplines pour être menées à bien. 

Dans le cadre de notre thèse, nous avons exploré l'histoire, l'architecture et le patrimoine 

des gares ferroviaires algériennes, qui constituent des sujets d'étude passionnants. Nous avons 

également constaté que les compagnies qui ont exploité ce réseau avant sa nationalisation ont 

rarement été étudiées en profondeur. Nous sommes convaincus que leur histoire pourrait nous 

apporter de nouvelles perspectives sur leur rôle dans la conquête de l'Algérie, ainsi que sur 

l'évolution économique et sociale durant la période coloniale. 

En examinant les archives de ces compagnies, nous pourrions découvrir comment elles 

ont fonctionné, quels étaient leurs objectifs, leurs stratégies, leurs réussites et leurs échecs. Nous 

pourrions également étudier l'impact économique et social de leur présence en Algérie et 

comment cela a influencé la vie quotidienne des autochtones et des colons. 

Bien évidemment, notre travail sur certaines gares ferroviaires peut être étendu à d'autres 

gares importantes d'un point de vue historique et patrimonial, notamment la gare de Sétif, de 

Mohammedia et de Biskra, qui ont toutes joué un rôle important dans l'histoire ferroviaire de 

l'Algérie. Des recherches plus approfondies pourraient être menées sur le style architectural 

moderne caractéristique du centre-ouest. Le sud offre également un champ d'études intéressant, 

avec ses gares fortifiées dont la conception architecturale unique s'est développée sur un seul 

tronçon du réseau ferroviaire algérien. L'étude de ces gares permettrait de mieux comprendre, 

entre autres, les enjeux jadis liés à la protection et à la sécurité des voyageurs. 

Le domaine de l'architecture ferroviaire en Algérie est encore balbutiant. Pour 

approfondir ce domaine, une analyse des enjeux économiques et sociaux liés au développement 

du réseau ferroviaire en Algérie, ainsi que des innovations technologiques et des défis 

rencontrés pour garantir un transport efficace et sûr, serait intéressante. Un sujet fascinant à 

étudier est « le transsaharien », un projet ambitieux visant à relier les pays d'Afrique du Nord à 

ceux de l'Afrique subsaharienne à travers le Sahara. Bien que les racines de ce projet remontent 

au début du 20e siècle, il reste pertinent aujourd'hui. Une étude approfondie de ce projet pourrait 
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contribuer à sa mise en œuvre ou fournir des informations précieuses pour planifier des projets 

similaires dans d'autres régions du monde. 

Le champ d'étude ferroviaire en Algérie reste peu exploré et de nombreuses pistes restent 

à envisager. Notre travail pourrait encourager les chercheurs à se confronter à l'étude du 

patrimoine ferroviaire colonial, en réduisant la réticence souvent associée à ce sujet. Il serait 

intéressant pour eux d'adopter une approche multidisciplinaire, comme nous avons tenté de le 

faire dans cette thèse, car le monde ferroviaire englobe de nombreux domaines. Par exemple, 

des recherches pourraient être menées sur la représentation des gares à l'époque coloniale et 

postcoloniale, sur le rôle du réseau ferroviaire algérien dans la politique de ségrégation sociale 

(voir le chapitre 2), ou sur le renouveau dans l'architecture ferroviaire algérienne (voir les 

chapitres 3 et 4). Cependant, ces propositions ne sont pas exhaustives et d'autres sujets 

pourraient également être explorés. 

En conclusion, nous espérons que cette thèse permettra à chacun d’apprécier la pertinence 

des réponses que nous avons apportées dans le cadre d’une problématique complexe à étudier. 

Malgré des obstacles tels qu'une bibliographie limitée, des archives difficilement accessibles et 

une pandémie mondiale, nous avons réussi à naviguer dans le champ miné de l'héritage 

ferroviaire colonial. Nous espérons que nos découvertes et notre travail contribueront à une 

meilleure compréhension de cette problématique, tout en suscitant des discussions et des débats 

constructifs dans le monde intellectuel et scientifique. 

À titre personnel, nous formulons le souhait que ce travail nous ouvre de nouvelles portes 

dans le monde de l'enseignement et de la recherche. 

Mes derniers mots iront aux nombreuses personnes et organisations que nous 

mentionnons dans nos remerciements. Ce travail n’aurait pas été possible sans leur aide. Je 

clôture donc cette thèse en les remerciant de nouveau. 
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La première initiative encourageante en matière de protection du patrimoine ferroviaire 

en Algérie a eu lieu lors d'une réunion tenue le 18 mars 2015. Elle a abouti à la publication, au 

Journal Officiel, de la première tentative de classement d'une gare, arrêtée par le ministre de la 

Culture Azzedine Mihoubi le 21 Safar 1437 (correspondant au 3 décembre 2015), portant sur 

l'ouverture d'une instance de classement pour "la gare ferroviaire de Skikda", suite à la réunion 

de la Commission Nationale des Biens Culturels. À ce jour, la gare de Skikda est la seule gare 

algérienne classée. Il est regrettable que cette initiative n'ait pas été suivie de dépôts de dossiers 

de classement pour d'autres gares, étant donné l'immense richesse du patrimoine ferroviaire 

algérien révélée par notre recherche. 

Il est donc de notre responsabilité, en tant que connaisseur du monde patrimoine 

ferroviaire algérien, de prendre des initiatives pour protéger les biens ferroviaires algériens — 

une richesse qui risque fortement de disparaître —, et ainsi sauver une partie de la mémoire 

collective algérienne. Il faut pour cela apprendre à recueillir les données indispensables, 

qu’elles soient scientifiques ou autres, puis entreprendre les démarches nécessaires à la 

protection du patrimoine. Dans ce contexte, nous allons analyser ce que doit comporter un 

dossier de classement en Algérie et commenter un dossier déjà validé par la Commission 

nationale des biens culturels1. Ceci nous fournira les bases pour entreprendre les démarches 

nécessaires pour classer la gare d’Oran sur la liste des biens culturels algériens.  

La présentation du dossier de classement des biens culturels 

Un dossier de classement d’un bien culturel est un document établi par une institution 

étatique, une association ou un individu, qui comprend une description détaillée d’un bien à 

valeur patrimoniale « matériel ou immatériel » ; il a pour but de protéger et de conserver l’état 

du bien, au nom de la loi. 

Le dossier de demande de classement au titre des monuments historiques doit présenter 

treize points pour être recevable2 : 

1. La nature du monument (mosquée, église, gare, usine…), avec une description 

succincte ; 

2. Le nom du monument (par exemple, la grande poste d’Alger) ; 

3. La localisation par rapport à un point de repère (chef-lieu de la wilaya par exemple) ; 

 
1 Liste générale des biens culturels protégés [en ligne]. [Consulté le 29 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

https://www.m-culture.gov.dz/index.php/fr/liste-des-biens-culturels. 
2 Loi n° 98-04 du 20 Safar 1419 correspondant au 15 juin 1998 relative à la protection du patrimoine culturel. 

1998, p. 98. 
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4. La situation géographique du monument à l’échelle régionale et nationale avec un plan 

de situation du monument par rapport à la ville à l’échelle appropriée (1/25 000, 

1/10 000, 1/5 000) ;  

5. La nature juridique du monument, ainsi que l’identité des propriétaires ou des 

affectataires ; 

6. Le descriptif du monument permettant une vision générale et homogène de celui-ci, 

accompagné d’un plan de masse (échelle appropriée de 1/200 ou 1/1 500) délimitant 

précisément le monument et sa zone de protection ; 

7. L’aperçu historique sur la formation et les éventuelles transformations effectuées sur le 

monument, ainsi que les différents aménagements qui ont été effectués ; 

8. L’intérêt du classement du monument qui passe par son importance patrimoniale et les 

valeurs (historiques, architecturales, techniques constructives…) pour lesquelles il 

pourrait faire l’objet d’un classement ; 

9. La situation actuelle du monument, à savoir l’état de conservation des différentes 

structures du monument en mentionnant si un projet de restauration, de mise en valeur 

ou de réaménagement est en cours ;  

10. L’étendue du classement et sa délimitation qui doivent être basées sur des éléments 

naturels ou physiques avec un document graphique à l’échelle appropriée (1/200 ou 

1/500) ;  

11. Les servitudes et les obligations relatives à l’utilisation future du bien avec les types 

d’aménagement à proscrire ou à recommander ; 

12. Des illustrations photographiques permettant une vue globale du monument, ainsi que 

des vues partielles des parties essentielles ; 

13. La bibliographie utilisée en référence, en annexant les extraits des ouvrages utilisés dans 

la rédaction du dossier.  

Le dossier de classement de la gare de Skikda 

Afin de pouvoir préparer un dossier de classement pour la Gare Centrale d’Oran, nous 

avons pris comme référence le dossier de la gare de Skikda tel que publié dans le Journal 

officiel.  

L’arrêté ministériel, intitulé « arrêté du 21 Safar 1437 correspondant au 

3 décembre 2015 portant ouverture d’instance de classement de la ‟gare ferroviaire de 

Skikda” », se compose de sept articles.  
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Le premier comporte la dénomination, à savoir « gare ferroviaire de Skikda ».  

Le deuxième article comporte la plupart des points essentiels du dossier de classement : 

la nature du bien culturel avec son auteur et quelques acteurs qui ont participé de près ou de 

loin à la réalisation de ce bien, tel le président de la commune de Skikda au moment de 

l’inauguration, Paul Cuttoli ; la localisation ; la situation géographique ; la délimitation de la 

zone de protection qui s’étend ici jusqu’à 200 mètres autour des limites de la gare de Skikda ; 

l’étendue du classement sur une superficie totale de près de 3 500 mètres carrés ; la nature 

juridique qui mentionne que le bien appartient évidemment à l’État en identifiant en tant que 

propriétaire la Société nationale du transport par voie ferroviaire ; les sources documentaires et 

historiques pour lesquelles il est mentionné des plans et des photos annexés sans plus de détails ; 

les servitudes et obligations.   

S’ensuivent cinq autres articles parlant de l’exécution du décret.  

Il est à noter que dans l’item « Servitudes et obligations » de l’article 2, l’arrêté évoque 

bien les servitudes, mais néglige les obligations. Ni les obligations des propriétaires à, par 

exemple, engager les travaux de conservation et de préservation de la gare ni les obligations de 

l’État concernant notamment le financement des travaux de réhabilitation ne sont évoquées.  
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Le dossier de classement de la gare d’Oran-centre 

Ci-après le dossier du classement de la gare d’Oran-centre, préparé durant mon voyage en 

2022.   
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1. La nature du monument  

Gare ferroviaire. 

2. Le nom du monument  

Gare Centrale d’Oran. 

3. La localisation par rapport à un point de repère 

La gare d’Oran est une gare ferroviaire de la commune algérienne d’Oran, dans la wilaya 

d’Oran. Elle se situe dans le quartier de Sidi El Bachir (ex-Plateaux) à Oran. Elle est gérée par 

la SNTF (Société nationale des transports ferroviaires).  

À l’échelle de la ville, la gare se positionne au cœur de la ville. À 700 mètres de la 

cathédrale Sacré-Cœur d’Oran. À 1 kilomètre de la mairie et de la place d’armes. À 2 kilomètres 

du centre des expositions. À 4 kilomètres du port de la ville. Et à 7 kilomètres du fort de Santa 

Creuse et du centre des conventions Mohammed Ben Ahmed. À 11 kilomètres du nouveau 

stade olympique d’Oran, Miloud Hadefi. 

À l’échelle du quartier de Sidi El Bachir, la gare se trouve au nord du quartier limité à 

l’Est par l’avenue Saim Mohammed et l’hôpital militaire. Au Sud, les limites de la gare longe 

l’avenue cheikh Abdelkader et le cimetière chrétien. À l’Ouest, le boulevard Mellah Ali et une 

zone d’habitation marquent les limites de la gare. Au Nord, la gare arrive jusqu’à la rue 

Mankour Mahi Michel et la rue Kefreti Krazaizi.  

4. La situation géographique du monument à l’échelle régionale et 

nationale avec un plan de situation du monument par rapport à la 

ville à l’échelle appropriée (1/25 000, 1/10 000, 1/5 000) 

a. À l’échelle 1/25000 
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b. À l’échelle 1/10000 
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c. À l’échelle 1/5000 
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5. La nature juridique du monument, ainsi que l’identité des 

propriétaires ou des affectataires 

Ce bien immobilier est la propriété de la SNTF, un Établissement public à caractère 

industriel et commercial (EPI 

6. Le descriptif du monument permettant une vision générale et 

homogène de celui-ci, accompagné d’un plan de masse (échelle 

appropriée de 1/200 ou 1/1 500) délimitant précisément le 

monument et sa zone de protection 

La Gare Centrale d’Oran est une gare terminus donnant sur une place, ce qui permet une 

meilleure intégration dans le quartier. Le plan de la gare d’Oran a été conçu en forme de « L » 

et elle est composée de plusieurs parallélépipèdes et rectangles.  

Les trois imposantes portes d’entrée donnent sur le parallélépipède du centre qui constitue 

un hall central majestueux, en double hauteur et sous une grande coupole, où se trouvent 

l’accueil et la billetterie. Sur les côtés de la billetterie, deux portes permettent de rejoindre les 

quais. Deux salles d’attente ont été aménagées sur l’aile droite, l’aile gauche étant réservée au 

dépôt et au retrait des bagages en consigne.  

Sur le côté gauche, perpendiculairement à la façade principale et face à l’extrémité des 

voies, un volume de deux étages abrite, au niveau du rez-de-chaussée, les services de 

commerce et de restauration liés à la gare et, à l’étage, les bureaux pour les fonctions 

d’administration ainsi que quelques logements. 

Le tour d’horloge en forme de minaret à l’angle du bâtiment amplifie la monumentalité 

de la gare. Il s’élève au cœur du quartier de la gare sur une hauteur de 65 mètres permettant de 

loger quatre horloges3.  

 

 

 
3 La nouvelle gare d’Oran [en ligne]. Afrique du Nord Illustrée. Alger, 19008. Disponible à l’adresse : 

http://www.jeanyvesthorrignac.fr/wa_files/La_20nouvelle_20gare_20du_20Plm_20_C3_A0_20Oran.pdf. 
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Figure 1 : Plan de masse de la gare d’Oran4 

 

Figure 2 : Plan du rez-de-chaussée de la gare d’Oran5 

 
4 Production personnelle via Auto CAD version 2019. 
5 Production personnelle via Auto CAD version 2019. 
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Figure 3 : Plan de l’étage de la gare d’Oran6 

         
 

Figure 4 : Plan de la toiture de la gare d’Oran 

 
6 Production personnelle via Auto CAD version 2019. 
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Figure 5 : Façade principale de la gare d’Oran 

 

 
Figure 6 : Façade arrière de la gare d’Oran 

 

 
Figure 7 : Façade gauche de la gare d’Oran 

 

 
Figure 8 : Façade droite de la gare d’Oran 
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Figure 9 : Coupe A-A de la gare d’Oran 

 
Figure 10 : Coupe B-B de la gare d’Oran 
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Figure 11 : Volumétrie détaillée de la gare d’Oran, côté restaurants et cafétéria7 

 

 

Figure 12 : Volumétrie détaillée de la gare d’Oran, côté entrée principale8. 

Conçue dans le style néo-mauresque, la gare d’Oran s’impose comme un repère dans le 

paysage urbain oranais. La symétrie et la rythmicité rigoureuse de sa façade principale sont 

rompues sur le côté gauche par un admirable minaret, symbole de l’architecture islamique ; ce 

 
7 Production personnelle via SketchUp version 2017. 
8 Ibid.  
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dernier supporte une horloge sur chacune de ses quatre faces. Deux bandes en faïence au-dessus 

des horloges le décorent.  

Au centre de la façade, trois portes monumentales en arc outrepassé reposent sur des 

colonnes cylindriques ; elles sont cadrées par un important auvent en bois et surmontées par 

une coupole gigantesque. Le tout matérialise l’entrée principale de la gare. Le reste de la façade 

est marquée par des ouvertures répétitives formées de portes en bois en arc outrepassé au 

niveau du rez-de-chaussée, et de fenêtres du même type d’arc au niveau de l’étage. Des 

acrotères crénelés sur le contour de la toiture-terrasse couronnent la façade9. 

 

Figure 13 : Façade principale de la gare d’Oran10 

 

 

 

 

 
9 CROUZET, Fabienne. L’orientalisme architectural en Tunisie : œuvre et carrière de Raphaël Guy (1869-1918). 

ABE Journal. Architecture beyond Europe [en ligne]. Laboratoire InVisu CNRS/INHA (UAR 3103), Octobre 

2018, no 13, p. 31. [Consulté le 21 octobre 2021]. DOI 10.4000/abe.4593. 
10 Production personnelle via SketchUp version 2017. 
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Figure 14 : Carte postale montrant la gare actuelle d’Oran et la place de la gare
11

 

Figure 15 : Plan de situation de la gare d’Oran 

 

 

 
11 La gare d’Oran - Période française - Fin XIXe et début XXe siècle [image en ligne]. [s. d.]. 

[Consulté le 15 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : http://jeanyvesthorrignac.fr/AlbumOran2/Oran%20-

%20Periode%20francaise/Fin%20XIXe%20et%20debut%20XXe%20siecle/slides/Sans%20titre%205.html. 
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L’architecte de la gare d’Oran-centre  

L’architecte de la gare d’Oran-centre est Albert Ballu. Né à Paris en 1849 où il décéda 

en 1939, il est le fils du célèbre architecte Théodore Ballu qui avait remporté le prix de Rome 

en 184012.  

Albert Ballu a fait ses études à l’École nationale supérieure des beaux-arts de Paris. Il 

obtint son diplôme en 1868, puis remporta de nombreux prix dont le Grand Prix de l’Exposition 

universelle de 1900. Il a été architecte diocésain d’Aix-en-Provence, d’Ajaccio, d’Alger et 

d’Oran. Il a aussi réalisé un grand nombre de restaurations d’édifices en France. 

De 1889 à 1927, il a été l’architecte en chef des monuments historiques d’Algérie et on 

lui doit de nombreuses réalisations telles que la medersa de Constantine, le casino de Biskra, 

la cathédrale d’Oran et la gare d’Oran, de style néo-mauresque, en 1913. Il dirigea aussi, 

pendant plus de trente ans, les travaux des fouilles archéologiques en Algérie sur les sites de 

Timgad, Tébessa et Djemila. Il publia notamment un livre sur les ruines de Timgad, en trois 

volumes parus en 1897 et 1903 et 1911, puis un sur celles de Djemila, en 192113.  

 

Figure 16 : Façade principale de la cathédrale d’Oran
14

 

 

 

 
12 Théodore Ballu a été architecte en chef des travaux de la ville de Paris. Il lui est revenu la réalisation de 

l’église de la Trinité et la reconstruction de l’hôtel de ville. BALLU Théodore (répertoire des architectes 

diocésains du XIXe siècle) [en ligne]. [s. d.]. [Consulté le 20 avril 2018]. Disponible à l’adresse : 

http://elec.enc.sorbonne.fr/architectes/17. 
13 BALLU, Albert. Les Ruines de Timgad (Antique Thamugadi). [S. l.] : Neurdein frères, imprimeurs-éditeurs, 

1911. 

     BALLU, Albert. Les Ruines de Timgad... Nouvelles découvertes... Ouvrage illustré, etc. [S. l.] : [s. n.], 1903. 

     BALLU, Albert. Les ruines de Timgad, antique Thamugadi: sept années de découvertes (1903-1910). [S. l.] : 

Neurdein Frères, 1911.  

      BALLU, Albert (1849-1930) Auteur du texte. Guide illustré de Djemila (Antique Cuicul), par Albert Ballu, 

architecte en chef des monuments historiques de l’Algérie. Alger : Jules Carbonel, 1926. 

[Consulté le 16 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : https://gallica.bnf.fr/ark:/12148/bpt6k320953q.      
14 SENHADJI, Dalila. La cathédrale du Sacré-Cœur d’Oran (1898-1913). Mélanges de la Casa de Velázquez. 

Nouvelle série [en ligne]. Casa de Velázquez, Novembre 2014, no 44‑2, p. 249‑278.  
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Figure 17 : Photo du pavillon de l’Algérie, Exposition universelle de 1889 à Paris15 

 

 

Figure 18 : Vue sur l’entrée du casino de Biskra
16  

 

 

 

 

 

 

 

7. L’aperçu historique sur la formation et les éventuelles 

transformations effectuées sur le monument, ainsi que les différents 

aménagements qui ont été effectués 

La première gare construite dans la ville d’Oran se trouvait dans le quartier Karguenta. 

À la suite des nombreuses crues et inondations touchant ce site, la compagnie ferroviaire PLM 

construisit une nouvelle gare vers le début du 20e siècle en se rapprochant du nouveau centre 

de la ville, et ainsi des voyageurs potentiels. Elle a cependant été construite dans le même 

quartier. 

 
15 OULEBSIR, Nabila et VOLAIT, Mercedes (dir.). L’orientalisme architectural entre imaginaires et savoirs. 

Paris : Picard : CNRS, 2009, p. 101. 
16 GIDE, André, ROUART, Eugène et WALKER, David H. Correspondance. [S. l.] : Presses Universitaires 

Lyon, 2006, p. 298.  
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Figure 19 : Ancienne carte postale de l’ancienne gare d’Oran, aujourd’hui disparue
17

 

La ligne ferroviaire PLM-Ouest, reliant Alger à Oran, a été dès le départ prolongée vers 

le port pour y faire transiter les marchandises venant de l’intérieur du pays. Aussi, une gare 

ferroviaire dédiée aux marchandises, la gare Oran-Marina, a été construite au port d’Oran. 

 

 

 

 

 

 

 

 
17 Carte postale. Archives SNTF, non classées. 
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Figure 20 : La ville d’Oran avant l’arrivée du chemin de fer, fortifications de la ville d’Oran en 1855
18

 

 

Comme nous l’avons précédemment évoqué, l’ancienne gare d’Oran était installée dans 

le quartier de Karguenta à l’extrémité de la ville d’Oran alors que l’actuelle gare, dite 

« centrale », se situe en plein cœur de l’agglomération oranaise actuelle. Ainsi, la Gare Centrale 

a joué un rôle primordial dans la construction et le développement de la ville. Correctement 

connectée avec la ville, elle communique indirectement avec la nouvelle ligne du tramway 

pour permettre une meilleure multimodalité dans le transport urbain d’Oran. 

 
18 Carte de la province d’Oran [image en ligne]. 1845. [Consulté le 14 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

https://gallica.bnf.fr/ark:/12148/btv1b53065248s. 
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Figure 21 : Schéma montrant l’emplacement de la gare actuelle d’Oran par rapport à l’ancienne gare de 

Karguenta et à la gare d’Oran-Marina, ainsi que les anciens murs de fortifications de la ville
19

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
19 Carte faite par l’auteur. Fond de carte provenant de Gallica, la bibliothèque numérique de la Bibliothèque 

nationale de France. 
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8. L’intérêt du classement du monument qui passe par son 

importance patrimoniale et les valeurs (historiques, architecturales, 

techniques constructives…) pour lesquelles il pourrait faire l’objet 

d’un classement 

 
Oran, un palais ferroviaire néo-mauresque 

La gare d’Oran présente une architecture et une décoration intérieures riches, à l’image 

de la façade extérieure. L’architecte Albert Ballu avait soigné tout autant l’extérieur que 

l’intérieur de son œuvre et il avait utilisé toutes les possibilités qui lui étaient offertes pour 

installer des décors dans un style néo-mauresque, tel qu’il aurait pu le faire dans un palais arabe 

dans l’ancienne Andalousie.  

Considérée comme la plus belle gare d’Algérie lors de son inauguration en 1913, la gare 

d’Oran présente un travail remarquable du verre, du plâtre et du bois qui s’associent dans des 

formes architecturales orientales ; le tout s’harmonise dans un langage architectural fait 

d’arabesques20. Un marbre blanc habille l’ensemble du sol du bâtiment voyageurs. 

 

 

 

 

 
 

Figure 22 : Détails décoratifs d’un arc à muqarnas et de 

la coupole centrale de la gare d’Oran21 

 

 

 

 

 

L’espace central de la gare d’Oran est orné d’une coupole reposant sur huit arrêts ; cette 

coupole-est ceinturée d’une bande de faïence et maintenue par deux corniches entre lesquelles 

 
20 DERROITTE, Luc. Dictionnaire de l’ornement. Paris : Gisserot, 9 février 2012, p. 19. 

21 Ibid. 
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se trouve une moulure de finition à motifs arabomauresques. Les angles de l’octogone sur 

lequel repose la coupole sont soutenus par des arcs à muqarnas, à l’image de ce qui s’observe 

dans un palais de l’Alhambra22. Les huit ouvertures de la coupole sont décorées à l’intérieur 

de moucharabiehs ornées de décorations en forme d’étoiles de David. Dès le hall d’entrée, la 

décoration chargée d’ornementations, et plus particulièrement les arcs à muqarnas réalisés en 

béton armé habillé en plâtre, intensifie la splendeur et l’élégance de cet espace. 

 

 

Figure 23 : Vue de la salle des pas perdus et de l’espace 

billetterie de la gare d’Oran23 

   

 

 

 

 

 

Figure 24 : Vue de dessous de la coupole centrale de la 

gare d’Oran24. 

 

 

 

Des arcs en plein cintre maintiennent les arcs à muqarnas : ils reposent sur des poteaux 

cylindriques décorés en plâtre et en marbre. L’espace central est limité sur les deux côtés par 

de gigantesques arcs outrepassés d’une portée approximative de 7 mètres. Ces arcs cadrent la 

salle des pas perdus et font office de portes permettant de rejoindre les autres services de la 

gare. 

 
22 Les muqarnas sont également appelés « mubarnas » dans les pays d’occident musulman ou plus simplement 

« stalactite ». DERROITTE, Luc. Op.cit., p. 208.  

     Le palais de l’Alhambra est un ensemble palatial constituant l’un des monuments majeurs de l’architecture 

islamique en Espagne. 

23 TOURNEBŒUF., Patrick. Stations : Exposition photo des gares du pourtour méditerranéen [image en ligne]. 

2021. [Consulté le 21 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : https://dz.ambafrance.org/Stations-Exoposition-

photos-des. 

24 Photo personnelle, 2019. 
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Figure 25 : Photos des arcs à muqarnas de la gare d’Oran25 

Comme nous l’avons signalé, on note dans la gare d’Oran un travail raffiné du bois, du 

plâtre et du verre, qui s’affiche dans des motifs judaïques et de type arabesque sur l’ensemble 

des portes et des fenêtres de la gare. Le choix de l’arc à muqarnas a permis à l’architecte 

d’obtenir une décoration richement incrustée. Il y a fait figurer quatre emblèmes, témoins de 

l’histoire de la ville d’Oran, des signes des trois religions qui cohabitaient dans la ville, et des 

motifs et calligraphies arabes26. Ainsi, les arcs à muqarnas sont gravés en arabe de préceptes 

religieux : el hamdoulilah (Louange à Dieu) ou la ilaha ila Allah (Adorer Dieu seul). Chaque 

angle de la salle des pas perdus est marqué d’un emblème héraldique surmonté d’une couronne 

traçant l’histoire de la ville d’Oran.  

Figure 26 : Détails de décoration de l’espace central de la gare d’Oran : écriture arabe, motifs en arabesque et 

motif judaïque 27 

 
25 Ibid. 

26 Calligraphie arabe dans un style kufid fatimide. 

27 Photo personnelle, 2019. 
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Figure 27 : Motifs en arabesque en plâtre décorant l’intérieur de la gare d’Oran28 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

Figure 28 : Décoration intérieure de la coupole de la gare d’Oran29 

 

 
28 Photo personnelle, 2019. 

29 Ibid. 
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Figure 29 : Mobilier intérieur de la salle des pas perdus de la gare d’Oran, vers 193030 

La minutie du travail observé sur les murs et les plafonds se retrouvait dans le mobilier 

d’origine des guichets ainsi que dans les tabourets et les sièges de la salle d’attente. Le mobilier 

d’origine des guichets était en bois et en verre, les bancs et les potelets étaient fabriqués en fer 

forgé et en bois. L’actuel guichet est en marbre et en bois. Le reste du mobilier est 

majoritairement en bois.   

Figure 30 : Présence des blasons sur la décoration des arcs à muqarnas de la gare d’Oran 31 

 
30 Algérie - Hall de la gare d’Oran [en ligne]. [s. d.]. [Consulté le 21 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

http://algeriemesracines.com/famille/page-photo-famille.php?id=20555&idfamille=lucette-valentin-oran. 
31 Ibid. 
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Figure 31 : Décoration des ordres corinthiens extérieurs32 

 

 

 

 

 

Figure 32 : Le plafond de la salle d’attente de la gare 

d’Oran33 

 

 

 

 

 

 

Figure 33 : Une porte-fenêtre latérale dans une salle 

d’attente de la gare d’Oran34. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
32 Photo personnelle, 2019. 

33 Ibid. 

34 Ibid. 
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La tour d’horloge, le campanile, le minaret et le 

beffroi sont des éléments architecturaux importants dans 

le langage ferroviaire35. En Algérie, ces éléments se sont 

manifestés sous plusieurs formes.  

Au cours du 19e siècle, les gares n’étaient pas 

équipées d’une tour dédiée pour l’horloge, car celle-ci 

(indispensable pour connaître l’heure et prendre un 

train) était logée au cœur du fronton, comme on le voit 

avec la gare d’Alger. 

Ce fut au début du 20e siècle, avec la gare d’Oran 

construite dans un style néo-mauresque, qu’un minaret 

s’éleva sur près de 65 mètres de haut au cœur du quartier 

Karguentah36. D’autres gares et des bâtiments publics, 

non étudiés ici, ont pu recevoir une tour d’horloge sous 

forme de minaret. On peut citer l’actuel musée d’art 

moderne d’Alger ou l’hôtel de ville de Skikda (ex-

Philippeville). C’était un signe visible de 

rapprochement vers les autochtones, une forme 

d’ouverture visible à la culture de l’autre. On peut aussi 

noter, dans le même esprit, la construction de la grande 

mosquée de Paris en métropole en 1926. 

 

       

       

 
35 LAVENU, Mathilde et MATAOUCHEK, Victorine. Dictionnaire d’architecture. Paris : Éditions Gisserot, 

2017, p. 22.  

     Un campanile est une tour qui abrite des cloches servant à appeler les fidèles à la prière. Dans 

l’environnement ferroviaire, son rôle est d’abriter des horloges. Le beffroi est un ouvrage situé au niveau du 

clocher et portant des cloches. Campanile - 8 définitions - [en ligne]. [Consulté le 27 avril 2022]. Disponible à 

l’adresse : https://www.encyclopedie.fr/definition/Campanile. 
36 La nouvelle gare d’Oran [en ligne]. Afrique du Nord Illustrée. Alger, 19008. Disponible à l’adresse : 

http://www.jeanyvesthorrignac.fr/wa_files/La_20nouvelle_20gare_20du_20Plm_20_C3_A0_20Oran.pdf. 

Figure 34 : L’horloge au-dessus de la 

toiture au cœur du fronton au centre de la 

gare d’Alger 

Figure 35 : La tour d’horloge de la gare 

d’Oran sous forme de minaret 
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 La gare d’Oran présente une première coupole centrale, dans le hall d’entrée, au-dessus 

de laquelle se dresse une petite flèche. Cette coupole est semblable à celles des mosquées ; sans 

beaucoup d’ornementations, elle possède une ouverture de faible taille sur chaque facette. Les 

ouvertures de la coupole sont décorées à l’intérieur de moucharabiehs sous forme d’étoiles de 

David, ce qui fait référence à la religion juive37. Une deuxième coupole, de petite taille, se 

trouve en haut du minaret. 

 

La gare d’Oran, de style néo-mauresque, est ornée d’un auvent central en bois protégeant 

les trois portes de l’entrée principale et d’autres auvents tout au long des façades, ce qui 

renforce l’aspect « arabesque » du bâtiment. Sur la façade intérieure, les auvents laissent leur 

place à de gigantesques marquises couvrant les voies et les locomotives, lesquelles forment 

comme une grande halle38. Trois portes monumentales d’environ 10 mètres de hauteur, 

s’appuyant sur des portiques et des arcs outrepassés, composent l’entrée principale de la gare 

d’Oran. Ces portes fabriquées en bois et en verre sont riches en ornementations d’inspirations 

mauresque et judaïque.  

 

 

 
37 La présence de l’étoile de David est associée au judaïsme. 

38 Arabesque : ornement peint ou sculpté spécial, d’origine islamique ou non, employé en décoration. D’après le 

dictionnaire Larousse en ligne, consulté en octobre 2021 

     Marquise : auvent vitré protégeant un quai de gare, une porte d’entrée, un perron, une devanture de magasin, 

etc. D’après le dictionnaire Larousse en ligne, consulté en octobre 2021.  

    Locomotive : machine à vapeur, électrique, à moteur thermique ou à air comprimé, etc. montée sur roues, et 

destinée à remorquer un convoi de voitures ou de wagons sur une voie ferrée. D’après le dictionnaire Larousse 

en ligne, consulté en octobre 2021. 

 

Figure 37 : Vue extérieure de la coupole de la 

gare d’Oran 

Figure 36 : Vue intérieure de la coupole de la gare 

d’Oran 
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La gare d’Oran a été construite dans le style néo-mauresque. Les ouvertures des fenêtres 

sont en béton décoré en forme d’arcs outrepassés caractéristiques dans ce style ; les fenêtres 

sont en bois.  

L’utilisation de balcons et de loggias dans l’architecture ferroviaire n’est pas commune. 

La gare d’Oran comprend un bâtiment annexe servant de buffet et de dortoir. Ce bâtiment a été 

construit sur trois niveaux dans un style néo-mauresque ; plusieurs loggias en moucharabieh 

sont venues décorer la façade de ce bâtiment. 

Albert Ballu, en tant qu’architecte, et l’entreprise Perret, pour la réalisation, ont opté pour 

un système structural mixte pour la gare d’Oran : arabo-mauresque et contemporain, avec des 

matériaux mêlant tradition (bois) et modernité (béton armé).  

L’élément central de la gare est différencié par rapport au reste du bâtiment par l’utilisation 

d’une paire d’arcs plein cintre à muqarnas supportant la charge de la grande coupole et lui 
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donnant la monumentalité voulue ; ce système a été emprunté à la construction arabo-

mauresque.  

La coupole centrale sur une base octogonale repose sur deux arcs en plein cintre parallèles 

entre eux, reliés par des arcs à muqarnas pour permettre une meilleure stabilité et une descente 

équitable des charges sur les quatre segments. 

 

Figure 38 : Schématisation en rouge des charges sur 

un arc à muqarnas de la gare d’Oran39 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figure 39 : Répartition en rouge des charges depuis la 

coupole de la gare d’Oran40 

 

 

 

 

Le reste du bâtiment a été réalisé avec un système constructif plus contemporain, composé 

de dalles à nervures supportées par des poteaux en béton armé, sur une trame rythmée41. La 

gare d’Oran a ainsi été parmi les premières réalisations en béton armé en Algérie et on constate 

l’emploi massif de ce matériau par les frères Perret. Cependant, ceux-ci ont par ailleurs mêlé 

le moderne au traditionnel sur le plan technique et dans les matériaux utilisés, comme le montre 

le plancher traditionnel couvrant les différents services de la gare. Ce plancher, plus léger, 

permet d’avoir des espaces plus ouverts et des portées plus importantes. Grâce à l’utilisation 

 
39 Sur fond d’une photo personnelle prise le 2 septembre 2019. 

40 Ibid. 

41 Un plancher de béton nervuré est une dalle dont la face inférieure est recoupée de nervures saillantes coffrées, 

garnies d’armatures à cadres et formant des poutrelles intégrées, régulièrement espacées. 
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du béton armé, l’entreprise Perret a donné à la tour d’horloge un caractère monumental. Sa 

hauteur avoisinant les 60 mètres lui permettait d’être un repère dans la ville. 

  

 

Figure 40 : En rouge, les poteaux maintenant la 

toiture dans la salle d’attente de la gare d’Oran42 

 

 

 

Le hall de la gare d’Oran, avec sa forme en « L », épouse la forme du bâtiment. Il présente 

un profil en double pente ; richement décoré au niveau des filières, il est couvert par des plaques 

de zinc et de verre. Un travail remarquable en ferronnerie a été effectué sur les poteaux qui 

maintiennent les halles. 

 

Figure 41 : Vue sous la halle de la gare d’Oran43 

 

 

 

 
42 Sur fond d’une photo personnelle prise le 3 septembre 2019. 

43 Photo personnelle prise le 3 septembre 2019. 
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L’Algérie a vu se développer, au début du 20e siècle, un nouveau style architectural, 

nommé « néo-mauresque », dicté par le gouverneur général de l’Algérie, Charles Célestin 

Jonnart44. Dans la vision d’une colonisation proche des autochtones, le gouverneur général a 

imposé, par le biais d’une série de circulaires, un nouveau style aux constructions publiques. 

L’objectif était de générer une architecture qui présentait un métissage entre l’architecture 

européenne et l’architecture maghrébine arabo-musulmane. 

 

Figure 42 : Vue générale sur la Gare Centrale d’Oran — Architecte Albert Ballu, Compagnie PLM45 

Le style néo-mauresque a été adopté par plusieurs architectes, notamment à l’ouest de 

l’Algérie. La gare d’Oran, œuvre de l’architecte Albert Ballu, est la consécration de ce style 

appliqué dans le monde ferroviaire algérien46. Elle présente trois portes monumentales ornées 

d’une décoration arabo-mauresque et cadrées sous une structure rappelant l’Arc de Triomphe 

parisien. Ces portes marquent l’entrée principale de la gare.  

Le style d’architecture néo-mauresque s’est développé à l’échelle internationale dans 

divers pays majoritairement musulmans : en Algérie, en Turquie, en Égypte, au Maroc et en 

Tunisie, mais aussi, pour des raisons historiques, en Espagne, essentiellement dans la région 

de l’Andalousie. 

 
44 PIATON, Claudine, HUEBER, Juliette, AICHE, Boussad, et al. Op.cit., p. 58. 

    Charles Célestin Auguste Jonnart, homme politique français, a été gouverneur général de l’Algérie en 1918. 

OULEBSIR, Nabila. Les Usages du patrimoine : Monuments, musées et politique coloniale en Algérie, 1830-

1930. Paris : Les Editions de la MSH, 2004, p. 335.  

45 Photo personnelle de 2019. 

46 La bibliographie de cet architecte a été donnée dans le chapitre 2. 
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9. La situation actuelle du monument, à savoir l’état de conservation 

des différentes structures du monument en mentionnant si un 

projet de restauration, de mise en valeur ou de réaménagement est 

en cours  

Lors de son inauguration en 1913, la gare d’Oran était considérée par les journaux 

comme un bijou d’architecture et la plus belle gare d’Algérie. Construite et décorée dans un 

style néomauresque, la gare comprenait : un hall central regroupant la salle des pas perdus et la 

billetterie ; une salle d’attente pour les départs et une pour les arrivées (aile gauche) ; un espace 

messagerie et bagagerie. Les services de messagerie et de bagageries ont été abandonnés. 

L’espace qu’ils occupaient est aujourd’hui une grande salle d’attente pour les voyageurs. Dans 

l’ancienne salle d’attente des départs sont aujourd’hui installés les services en charge de la 

sûreté et de la sécurité de la gare et des voyageurs (police de proximité)47. Le passage qui reliait 

le hall central aux anciens espaces d’attente des départs et des arrivées est aujourd’hui fermé, 

ce qui impacte le majestuosité du hall. L’accès à ce qui est maintenant le centre de sûreté et de 

sécurité se fait par la rue.  

À l’angle gauche, une cafétéria « ayant pignon sur rue » continue à accueillir les voyageurs 

et les passants48. C’est le seul commerce qui subsiste ; l’hôtel et le buffet ont été totalement 

abandonnés depuis près de quinze ans et les bâtiments risquent l’effondrement. La partie de 

l’aile gauche autrefois réservée aux arrivées a été un temps transformée en un restaurant 

donnant sur l’arrière-cour ; elle est aujourd’hui totalement abandonnée et le plafond de la salle 

principale est partiellement effondré. À l’étage, les espaces liés à la gestion de la gare continuent 

à remplir leurs fonctions, mais des bureaux sont fermés et d’autres plus ou moins bien 

entretenus.  

 
47 Le centre de sûreté et de sécurité offre la possibilité de déposer plainte en cas de vol et de signaler une perte. 
48 Avoir pignon sur rue, c’était posséder une maison ou un commerce en ville. La façade sur la rue et son pignon 

étant les parties les plus visibles de la maison, les gens aisés ne se privaient pas de les décorer, pour afficher leur 

niveau de richesse. 
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Figure 43 : Les services de la gare d’Oran lors de son inauguration49 

 
Figure 44 : Les services actuels de la gare d’Oran 

 

 

 

 

 

 
49 Production personnelle. 
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Une gare d’Oran asthénique et en manque d’entretien 

Le bâtiment de la gare d’Oran présente des marques fréquentes de vieillissement. À 

l’extérieur, le manque d’entretien et l’absence d’opérations du ravalement de la façade laissent 

à voir que le bâtiment a subi des dégradations causées par le climat littoral méditerranéen. 

Figure 45 : Diagnostic de vétusté sur les façades principales de la gare d’Oran, 2019 50 

 
50 Photo personnelle prise le 8 septembre 2019. 
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La petite coupole du minaret est très dégradée ; une intervention urgente serait 

nécessaire, car les murs qui la soutiennent sont dégarnis, parfois jusqu’à l’armature métallique, 

et elle commence à s’incliner dangereusement. 

Figure 46 : La coupole de la tour d’horloge de la gare d’Oran, 2019 51 

 
51 Photo personnelle prise le 8 septembre 2019. 
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L’aspect général extérieur de la gare d’Oran est resté fidèle à l’original. Il n’y a pas eu 

de changements majeurs hormis la faïence sur la façade qui ne date pas de l’époque de 

construction, ainsi que les enseignes de la compagnie de gestion ferroviaire qui ont été 

changées52. Quelques matériaux n’ont pas résisté au temps ; ils nécessiteraient un entretien plus 

régulier, voire une restauration majeure. En dehors de ce qui concerne le minaret, déjà évoqué, 

on peut citer : le marbre, dont plusieurs plaques sont cassées et d’autres ont disparu ; le verre, 

des carreaux vitrés des portes ou des fenêtres sont parfois cassés ou inexistants ; la peinture, 

défraîchie par l’humidité.  

Figure 47 : État de quelques éléments d’architecture sur la façade principale de la gare d’Oran, 2019 

 
52  Sur la base de photos personnelles du 8 septembre 2019. 
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Figure 48 : État des vitres sur une des façades du buffet de la gare d’Oran, 2019 

 

Figure 49 : État de quelques éléments d’architecture de la gare d’Oran, 2019 53 

À l’intérieur, les plafonds de l’ancien buffet et de l’ancien restaurant sont très dégradés 

avec des fissures, des trous et des plaques manquantes. Cela résulte de l’abandon manifeste de 

cette partie de la gare. L’étage de l’ancien buffet et les anciens dortoirs risquent même 

l’effondrement, comme nous l’avons évoqué.  

Aucun entretien ne semble avoir été effectué ces dernières années, et aucune volonté de 

préservation de ce bâtiment ne semble se manifester. La toiture est fragilisée par le manque 

 
53 Photos personnelles prises le 8 septembre 2019. 
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d’entretien et de nombreuses fuites d’eau depuis la toiture conduisent à des marques 

d’infiltration et au développement de moisissures54. 

 

Figure 50 : État de quelques cloisons au niveau de la salle des pas perdus et de la salle d’attente de la gare 

d’Oran, 2019 55 

 

 

Figure 51 : État de l’arc en plein cintre de la gare d’Oran, 201956 

 

 
54 Lorsque l’on parle de moisissures de murs, il s’agit en fait de champignons microscopiques se présentant sous 

forme de mousses, d’auréoles, d’efflorescences. 

55 Photos personnelles prises le 8 septembre 2019. 

56 Ibid. 
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Figure 52 : État de l’intérieur du bâtiment du buffet et du dortoir de la gare d’Oran, 201957 

 

 
57 Photos personnelles prises le 8 septembre 2019. 
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Au niveau de la salle des pas perdus et des salles d’attente, l’intérieur du bâtiment semble 

être mieux préservé. Il paraît correctement entretenu. On note cependant des moisissures qui 

couvrent une large partie des murs porteurs cadrant l’espace central. De plus, l’arc en plein 

cintre, qui subit beaucoup de charges liées à la coupole centrale, mériterait d’être renforcé pour 

stopper les fissures visibles dans le béton. 

La gare d’Oran, une gare menacée de désaffectation 

L’impact du nouveau projet de modernisation ferroviaire sur l’ancienne gare d’Oran est 

considérable. Ce projet a vu la création d’une gare consacrée aux grandes lignes dans l’enceinte 

même de la Gare Centrale, alors que plusieurs services de cette dernière sont abandonnés et des 

lieux désaffectés. Nous ne comprenons pas la nécessité qu’il y a eu de construire une nouvelle 

gare au lieu de réaffecter les espaces abandonnés de l’ancienne gare d’Oran58. 

 

Figure 53 : L’emplacement de la nouvelle gare d’Oran pour grandes lignes par rapport à la gare ancestrale59 

 
58 L’espace jadis réservé aux arrivées, l’espace bagageries, le dortoir et le buffet. 

59 Carte personnelle. 
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Pour quantifier les espaces, la nouvelle gare occupe une surface au sol de 720 mètres 

carrés consacrés aux services pour les trains à grande vitesse, alors que la Gare Centrale d’Oran 

développe une surface de plus de 3 500 mètres carrés dont la moitié sont abandonnés60. 

La nouvelle gare a été construite dans un style contemporain avec un intérieur qui 

revisite le décor néomauresque. 

 

Figure 54 : La nouvelle gare pour grandes 

lignes d’Oran, côté voies, 202061 

 

Figure 55 : L’emplacement de la nouvelle gare 

pour grandes lignes d’Oran par rapport à la 

gare d’Oran et au buffet62 

L’impact du projet de modernisation ferroviaire sur la gare d’Oran est dans un premier 

temps économique. Aucun budget ne semble être accordé à la restauration de la gare ancestrale 

d’Oran. Le flux des voyageurs est correctement absorbé par cette grande gare, mais il va se 

diviser entre les deux gares, ce qui va amoindrir la fréquentation de la première avec 

probablement des pertes financières et d’autres conséquences. Des services vont migrer vers la 

nouvelle gare et des commerces probablement être abandonnés dans l’ancienne. Cela impactera 

directement le bâtiment et aggravera une situation déjà fragilisée par le manque d’entretien.  

 
60 Mesures prises depuis Google Earth. 
61 LEGLOBE, kad. La nouvelle gare d’Oran Algérie rénovée par le savoir-faire algérien [en ligne]. Oran, 2020. 

[Consulté le 1 novembre 2021]. Disponible à l’adresse : https://www.youtube.com/watch?v=c8pR-U-q124. 

62 Ibid. 
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10. L’étendue du classement et sa délimitation qui doivent être basées 

sur des éléments naturels ou physiques avec un document 

graphique à l’échelle appropriée (1/200 ou 1/500) 
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11. Les servitudes et les obligations relatives à l’utilisation future du 

bien avec les types d’aménagement à proscrire ou à recommander 

Toutes les constructions dans les abords immédiats du monument sont interdites ; tous 

travaux à entreprendre sur le monument ou dans ses abords sont soumis à l’autorisation prêtable 

du ministère de la Culture. 

 

12. Des illustrations photographiques permettant une vue globale du 

monument, ainsi que des vues partielles des parties essentielles 

 

 



48 

 



49 

 



50 

 



51 

 



52 

 



53 

 



54 

 



55 

 



56 

 



57 

 



58 

 



59 

 



60 

 



61 

 



62 

 



63 

 



64 

 



65 

 



66 

 



67 

 



68 

 



69 

 



70 

 



71 

 



72 

 



73 

 



74 

 



75 

 



76 

 



77 

 



78 

 



79 

 



80 

 



81 

 



82 

 



83 

 



84 

 



85 

 



86 

 



87 

 



88 

 



89 

 



90 

 



91 

 



92 

 



93 

 



94 

 



95 

 



96 

 



97 

 



98 

 



99 

 

 

 



100 

 



101 

 



102 

 



103 

 



104 

 



105 

 



106 

 



107 

 



108 

 



109 

 



110 

 



111 

 



112 

 



113 

 



114 

 



115 

 



116 

 



117 

 



118 

 



119 

 



120 

 



121 

 



122 

 



123 

 



124 

 

 



125 

 

13. La bibliographie utilisée en référence, en annexant les extraits des 

ouvrages utilisés dans la rédaction du dossier 
 

Algérie - Hall de la gare d’Oran [en ligne]. [s. d.]. [Consulté le 21 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

http://algeriemesracines.com/famille/page-photo-famille.php?id=20555&idfamille=lucette-valentin-oran. 

BALLU, Albert (1849-1930) Auteur du texte. Guide illustré de Djemila (Antique Cuicul), par Albert Ballu, 

architecte en chef des monuments historiques de l’Algérie. Alger : Jules Carbonel, 1926. [Consulté le 16 octobre 

2021]. Disponible à l’adresse : https://gallica.bnf.fr/ark:/12148/bpt6k320953q. 

BALLU, Albert. Les Ruines de Timgad (Antique Thamugadi). [S. l.] : Neurdein frères, imprimeurs-éditeurs, 1911. 

BALLU, Albert. Les Ruines de Timgad... Nouvelles découvertes... Ouvrage illustré, etc. [S. l.] : [s. n.], 1903. 

BALLU, Albert. Les ruines de Timgad, antique Thamugadi : sept années de découvertes (1903-1910). [S. l.] : 

Neurdein Frères, 1911.  

Carte de la province d’Oran [image en ligne]. 1845. [Consulté le 14 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : 

https://gallica.bnf.fr/ark:/12148/btv1b53065248s. 

OULEBSIR, Nabila. Les Usages du patrimoine : Monuments, musées et politique coloniale en Algérie, 1830-

1930. Paris : Les Editions de la MSH, 2004, p. 335.  

CROUZET, Fabienne. L’orientalisme architectural en Tunisie : œuvre et carrière de Raphaël Guy (1869-1918). 

ABE Journal. Architecture beyond Europe [en ligne]. Laboratoire InVisu CNRS/INHA (UAR 3103), Octobre 

2018, no 13, p. 31. [Consulté le 21 octobre 2021]. DOI 10.4000/abe.4593. 

DERROITTE, Luc. Dictionnaire de l’ornement. Paris : Gisserot, 9 février 2012, p. 19. 

GIDE, André, ROUART, Eugène et WALKER, David H. Correspondance. [S. l.] : Presses Universitaires Lyon, 

2006, p. 298. 

La gare d’Oran - Période française - Fin XIXe et début XXe siècle [image en ligne]. [s. d.]. [Consulté le 15 octobre 

2021]. Disponible à l’adresse : http://jeanyvesthorrignac.fr/AlbumOran2/Oran%20-

%20Periode%20francaise/Fin%20XIXe%20et%20debut%20XXe%20siecle/slides/Sans%20titre%205.html. 

La nouvelle gare d’Oran [en ligne]. Afrique du Nord Illustrée. Alger, 19008. Disponible à l’adresse : 

http://www.jeanyvesthorrignac.fr/wa_files/La_20nouvelle_20gare_20du_20Plm_20_C3_A0_20Oran.pdf. 

La nouvelle gare d’Oran [en ligne]. Afrique du Nord Illustrée. Alger, 19008. Disponible à l’adresse : 

http://www.jeanyvesthorrignac.fr/wa_files/La_20nouvelle_20gare_20du_20Plm_20_C3_A0_20Oran.pdf. 

LAVENU, Mathilde et MATAOUCHEK, Victorine. Dictionnaire d’architecture. Paris : Éditions Gisserot, 2017, 

p. 22.  

LEGLOBE, kad. La Nouvelle GARE D’Oran Algérie Rénovée par le savoir-faire Algériens [en ligne]. Oran, 2020. 

[Consulté le 1 novembre 2021]. Disponible à l’adresse : https://www.youtube.com/watch?v=c8pR-U-q124 

DERROITTE, Luc. Op.cit., p. 208.  

https://gallica.bnf.fr/ark:/12148/bpt6k320953q
https://gallica.bnf.fr/ark:/12148/btv1b53065248s
http://jeanyvesthorrignac.fr/AlbumOran2/Oran%20-%20Periode%20francaise/Fin%20XIXe%20et%20debut%20XXe%20siecle/slides/Sans%20titre%205.html
http://jeanyvesthorrignac.fr/AlbumOran2/Oran%20-%20Periode%20francaise/Fin%20XIXe%20et%20debut%20XXe%20siecle/slides/Sans%20titre%205.html
http://www.jeanyvesthorrignac.fr/wa_files/La_20nouvelle_20gare_20du_20Plm_20_C3_A0_20Oran.pdf


126 

 

OULEBSIR, Nabila et VOLAIT, Mercedes (dir.). L’orientalisme architectural entre imaginaires et savoirs. Paris : 

Picard : CNRS, 2009, p. 101. 

PIATON, Claudine, HUEBER, Juliette, AICHE, Boussad, et al. Op.cit., p. 58. 

SENHADJI, Dalila. La cathédrale du Sacré-Cœur d’Oran (1898-1913). Mélanges de la Casa de Velázquez. 

Nouvelle série [en ligne]. Casa de Velázquez, Novembre 2014, no 44‑2, p. 249‑278.  

BALLU Théodore (répertoire des architectes diocésains du XIXe siècle) [en ligne]. [s. d.]. [Consulté le 20 avril 

2018]. Disponible à l’adresse : http://elec.enc.sorbonne.fr/architectes/17. 

TOURNEBŒUF., Patrick. Stations : Exposition photo des gares du pourtour méditerranéen [image en ligne]. 

2021. [Consulté le 21 octobre 2021]. Disponible à l’adresse : https://dz.ambafrance.org/Stations-Exoposition-

photos-des. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

http://elec.enc.sorbonne.fr/architectes/17
https://dz.ambafrance.org/Stations-Exoposition-photos-des
https://dz.ambafrance.org/Stations-Exoposition-photos-des


   
 

Université Paris 1 Panthéon-Sorbonne 

École nationale supérieure d’architecture Paris La Villette 

UMR 3329 AUSSER - Laboratoire AHTTEP 

École doctorale de géographie de Paris. 

Discipline : Géographie - Spécialité : Architecture, Ville et Environnement 

 

 
L’ARCHITECTURE DES GARES FERROVIAIRES 

EN ALGÉRIE 

Enjeux et fragilités d’un patrimoine colonial. 

 

 

Annexe II 

Classement d’une partie des archives de la 

SNTF 
Vers la découverte d’un centre d’archives 

 

 
Thèse présentée par 

Nour Eddine BENAISSA CHÉRIF 

 
 

Soutenue le 17 /05 /2023 

En vue de l’obtention du grade de Docteur de l’université Paris 1 Panthéon – 

Sorbonne 

 
 

 

 

 

 

 

 
Sous la direction de 

Karen BOWIE 



2 

 

 

 

 

 

 

 

 

Table des matières 
 

 

 

 

 

PRÉSENTATION DU PROGRAMME POUR LE CLASSEMENT D’UNE PARTIE DES ARCHIVES DE LA SNTF ............... 3 

CLASSEMENT D’UNE PARTIE DES ARCHIVES DE LA SNTF ................................................................................... 9 

LE STOCKAGE.................................................................................................................................................. 24 

QUELQUES ARCHIVES D’UN ARCHITECTE ........................................................................................................ 30 

HABITATION POUR INDIGÈNES ....................................................................................................................... 35 

DOCUMENTS DIVERS ...................................................................................................................................... 40 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



3 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Présentation du programme pour le classement 

d’une partie des archives de la SNTF 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



4 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

L'objectif du classement des archives de la SNTF est de regrouper, trier, inventorier et 

classer une partie des archives de la Société nationale des transports ferroviaires. Cette 

initiative personnelle vise à préserver et valoriser ces documents pour faciliter la recherche aux 

personnes souhaitant découvrir la richesse de la documentation disponible dans ce centre. 

 

Les archives de la SNTF comprennent des documents variés tels que des plans, des 

cartes, des photographies, des rapports techniques, des correspondances, des contrats, des 

factures et des études diverses.  

 
Notre travail se concentre essentiellement sur les archives de la compagnie Paris Lyon 

Méditerranée. Bien que nous ayons déjà effectué beaucoup de travail, il reste encore beaucoup 

à faire. Nous espérons que le travail que nous avons accompli facilitera la recherche pour les 

chercheurs qui s'adressent à ce centre. 

 

Les documents qui ont été traités ont été classés dans un fichier Excel, pour lequel nous 

donnerons des explications d'utilisation ultérieurement. 
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L'interface du programme que nous avons développé est centrée sur les recherches 

liées aux gares. Elle regroupe les informations de 14 gares différentes, commençant par la 

gare d'Alger, ainsi que d'autres gares telles que la gare de l’Attaf et la gare d'Orléansvilles. 

 

D'autres recherches sont possibles à partir des fichiers ou des titres. Pour accéder au 

contenu des dossiers relatifs à une gare spécifique, il suffit de cliquer sur l'icône 

correspondante. 

 

 
 

 

Lorsque vous cliquez sur l'une des icônes, vous découvrirez une série d'autres icônes 

qui représentent chacune une boîte numérotée. Le numéro de la boîte correspond à celui inscrit 

sur le dossier déjà rangé dans les rayonnages de la gare correspondante. 

 

Clicker  
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Cependant, il est important de noter que le nombre de boîtes peut varier d'une gare à 

l'autre, et cela peut refléter l'importance relative de chaque gare. Certaines gares plus 

importantes peuvent avoir des dizaines, voire des vingtaines de boîtes, tandis que d'autres gares 

plus petites peuvent n'en avoir que quelques-unes. 

 

 
 

 

Une fois que vous êtes dans cette interface, vous avez plusieurs choix devant vous. Vous 

pouvez naviguer à travers une série de boîtes numérotées et feuilleter chaque boîte une par une 

jusqu'à ce que vous trouviez ce que vous cherchez. 

 

Une autre option consiste à cliquer sur une boîte spécifique pour accéder à une série 

d'informations. Ces informations correspondent aux gros titres des dossiers les plus 

volumineux qui sont contenus dans cette boîte. Cela permet aux chercheurs de savoir 

rapidement si cette boîte contient des informations pertinentes pour leur recherche, ce qui peut 

les aider à gagner du temps et à trouver les boîtes qui correspondent le mieux à leurs besoins. 

 

Clicker  
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En utilisant les outils de recherche disponibles dans l'interface, vous pouvez rapidement 

localiser les informations dont vous avez besoin et accéder aux dossiers pertinents. 

 

 
 

 
 

Une fois que vous avez navigué à travers les boîtes numérotées et que vous avez trouvé 

celles qui contiennent les informations dont vous avez besoin, vous pourrez vous faire une idée 

de l'ampleur du travail réalisé pour classer et organiser les documents contenus dans ces boîtes. 
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Les boîtes numérotées que vous pouvez consultez sont en lien avec la compagnie PLM 

(Paris Lyon Méditerranée), et contiennent une grande variété de documents. Parmi ces 

documents, on trouve des procès-verbaux, des plans, des cartes, des lettres, et bien d'autres 

types de documents. Ces documents couvrent une période d'environ 70 ans, ce qui témoigne 

de l'importance historique et culturelle des informations contenues dans ces boîtes. 

 

La classification et l'organisation de ces documents ont été réalisées avec un soin afin 

de garantir leur sécurité, leur accessibilité et leur utilisation future. Les archives sont souvent 

considérées comme un héritage culturel et historique précieux, et il est donc essentiel de les 

préserver et de les classer de manière professionnelle et rigoureuse. 

 

L'organisation de ces documents a permis aux archivistes de faciliter l'accès à ces 

informations pour les chercheurs, les historiens et les membres du public intéressés par 

l'histoire de la compagnie PLM et le chemin de fer Algérien. 

 

En somme, les boîtes numérotées que vous pouvez consulter dans cette interface 

contiennent une mine d'informations historiques et culturelles. La classification et 

l'organisation rigoureuses de ces documents témoignent du travail fourni pour préserver et 

mettre à disposition ces informations précieuses." 
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Salle Boite                                                                 Contenu 

04 01 Ligne Alger-Oran-gare d’Alger : 
a) Notification des locaux du service des colis-postaux   -1906 
b) Déviation du chemin du Golfe passant sous le Bastion N° 15 – 1895 
c) Gare d’Alger - Enquête et décision 1865. 

04 02 Ligne Alger-ORAN-gare d’Alger : 
a) Modification du BV 
b) Construction d’une route à d’détritus accolée au mur de clôture de la 

gare « côté mer »    -1930 
c) Bâtiment PTT 1917 à 1933 
d) Installation d’un distributeur automatique de billets d’entrée et d’une 

barrière en fonte dans l’axe du couloir d’accès au trottoir N° 2  
e) Gare commune Alger et Agha-Divers    - 1926 
f) Suppression des plaques tournantes dans certaines gares H. Dey 
g) Modification et agrandissement des installations GV et PV     -1906 
h) Installation d’usine à compression de gaz dans les gares d’Alger et 

Oran. 

04 03 Ligne Alger-Oran –Ville d’Alger Saint-Saëns : 

• Tranche Transfert de la Mécanographie au RC. Installation du Service 
Médical 

• Pose de capots en tôle sur les appareils de déclenchement pour 
signaux automate 

• Alger-Ateliers d’Alger- H. Dey- Hippodrome du Caroubier-Oran   -1934 

• Agence d’Alger-Agence PLM d’Alger. Amélioration à réaliser en vue 
du centenaire 

• Ville d’Alger –chauffage des bureaux de la coordination   -1943 

• Éclairage Électrique – 1924 à 1930 

• Alimentation 1ère section –gare d’Alger Agha et des Ateliers 

• Mise en vente de l’immeuble MAYOUX-3 Rue Dument D’Urville 
« Bureau de Ville ». 

04 04 Ligne Alger-Oran-Gare d’Alger : 

• Déplacement de la plaque tournante de la voie 15     -1925 

• Extension du port vers le sud-est        -1914 

• Étude sur l’avenir des voies droites des chemins de fer algériens       -
1953 

• Immeuble de la rue Denfert Rochereau « Surélévation »   -1956 

• Avant-projet des voies du port d’Alger : Enquête d’audite d’utilité 
publique 

04 05 Ligne-Alger-Oran-Gare d’Agha : 

• Suppression de plaques tournantes. Pose de nouvelles voies   -Projet 
Abandonné- 

• Éclairage de la gare 

• Travaux 1ère section. Divers dossiers 

• Ponts à bascule -1910 -1921 

• Agrandissement des bureaux – Déplacement du service postal     -
1921 

04 06 Ligne-Alger-Oran- Gare d’Agha : 

• Installation d’un distributeur pour essence avec réservoir souterrain   -
1926 

• Agha-Tafoura -Construction d’une nouvelle caserne. (Dépôt d’isolés 
Métropolitaines) 

• Alimentation 

• Construction d’un bâtiment pour les bureaux de la petite vitesse- 
Projet du 1 .08 

• Agrandissement des installations GV.1908    

• Établissement d’une nouvelle voie 4    -1913   
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• Établissement d’une halle pour le SCE des expéditions     -1911 

• Agrandissement de la halle aux expéditions ETAT    -1928 

04 07 Ligne-Alger-Oran-Gare d’Agha : 

• Halle aux arrivages. Avant de protection contre la pluie (côtés voie) 
19. 

• Restauration des bâtiments des gares d’Alger et d’Agha 

• Construction de baraques à l’usage du personnel du 1er, 1bis et 1er 
Cartons 

• Société coopérative de consommation des employés des chemins de 
fer   -1927 

• Remplacement des clôtures en treillage par une clôture minimisée le 
long des trous 

• Installation du bureau de l’inspecteur de l’exploitation dans le Bte 
affecté au PTT 

• Abri pour les tracteurs automobiles, pompe à incendie 

• Construction d’un bâtiment destiné au Service Médical 81 bis   -1930  

• Gares d’Alger et d’Agha Établissement d’un pont   191 

04 08 Ligne-Alger-Oran-Gare d’Agha : 

• Gare d’Agha et de Relizane 

• Cabinet Médical 

• Établissement d’une passerelle en B.A pour Piéton 

• Création d’un faisceau de triage à la gare d’Agha  

04 09 Ligne-Alger-Oran-Gare d’Agha : 

• Établissement d’un chantier de lavage et de petit entretien à Molière 

• Aménagement d’un chantier de petit entretien et installations Diverses 

• Suppression des installations de la gare Molière comprise dans les 
emprises futures à la route Moutonnière.2ème Étape 

• Construction d’un mur de soutènement et de clôture en bordure des 
terrains Molières 

04 10 Ligne-Alger-Oran-Port d’Alger. « Agha » : 

• Construction d’un chantier de levage. P.E. A l’Emplacement des 
Ateliers 

• Établissement d ‘un dépôt d’autorails provisoire aux Ateliers d’Alger et 
Aménagent D 

• XIXe Corps Armé. Installation de quais au bout desservis par aiguille 
dans les gares : Agha et d’Hussein Dey 

• Aménagement d’un parking et d’une rompe d’accès    -1957 

• Construction d’une voie ferrée pour desservir le quai de Dakar 

• Deux Moulins. Construction d’un groupe scolaire à l’emplacement de 
l’ancienne gare CFRA. Dépôt Carnot. Remise d’une parcelle de terrain 
par la société des C.F.R.A 
 

04 11 Ligne-Alger-Oran-Gare d’Agha : 

• Aménagement du grand Mole de l’Agha. Voies Ferrées    -1933 

• Raccordement entre les voies de service du quai sud du môle et la 
gare de triage 

• Prolongement des voies de gare et extension des moyens   -1910 

04 12 Ligne-Alger-Oran-Gare d’Agha : 

• Arrière port de l’Agha. Voies ferrées des terres pleines 

• Établissement d’une 3ème voie de circulation entre les gares Agha et 
H. Dey. Ateliers 

• Arrière port d’Agha. Pièces ayant servi à dresser le projet 

04 13 Ligne-Alger-Oran-Gare d’Agha : 

• Raccordement des voies vers à la gare d’Agha 

• Installation d’une voie de Desserte des Hangars- Abris 1946 

• Déplacement de la V.N Rue de Béziers. Embranchement Particulier.  

04 14 Ligne-Alger-Oran : 
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• Utilisation des locaux libérés par le Service Électrique   -1946. 

•  Utilisation par les PTT d’une partie du local du transit international. 

• Embranchement particulier- Agha-Bassin de Mustapha   -1941. 

• Aménagement du chantier à Combustible définitif   -1940. 

• Embranchement particulier 1er Section. Divers. 

04 15 Ligne-Alger-Oran-Ateliers du HAMMA : 

• Agrandissement modification et Suppression de diverses installation 
affectées à l’usage des dépôts et Ateliers ainsi qu’a rangement des 
voitures entre les gares d’Alger et d’Oran. Établissement de 17m à 
Alger. Orléansvilles et Oran. 

• Installation d’un atelier d’apprentis    -1919. Affaires générales -1899. 

• Abattoir.  Clôtures. Remise en état de clôtures   -1919. 

• Halte de l’abattoir. Installation d’une guérite pour la distribution des 
billets. 

• Logements de surveillant de ronde devenu disponible - modification à 
approuver pour loger un chef de dépôt -1923. 

• Incendie du 24.12.1920. Magasin général. 

• Dépôt et Ateliers d’Alger. Dossiers administratifs. 

04 16 Ligne-Alger-Oran-Ateliers du HAMMA : 

• Construction d’une baraque à l’usage de vestiaire. 

• Construction d’une huilerie au magasin général d’Alger. 

• Amélioration des locaux et de l’outillage des Atelier set du dépôt. 

• Agrandissement de l’Atelier de levage du dépôt. Construction pour 
l’outillage d’un local adossé. 

04 17 Ligne-Alger-Oran-Ateliers du HAMMA : 

• Allongement de la voie de la bascule    -1930. 

• Compagnie Internationale des wagons-lits. 

• Développement du MARABOUT de Sidi-BELLIL et transfert de 
lazaret. 

• Dépôt remaniement du bâtiment des bureaux.  1931. 

• Transfer à la gare d’Agha et de l’Atelier des wagons-lits. 

• Création d’un faisceau de port au Hameau. CH-QUINT.   

• Dépôt d’Alger. Étape -1932-1933. 

04 18 Ligne-Alger-Oran-Ateliers d’Alger : 

• Construction d’un atelier de montage et de chaudronnerie. 

• Ville d’Alger. Construction des nouvelles halles centrales. Avant-
Projet. 

• Allongement de l’atelier d’ajustage. Machines-Outils. Forges, 
Fonderie…et Remaniements divers. 

 

04 19 Ligne-Alger-Oran-Ateliers d’Alger : 

• Nouveau dépôt d’Alger – Exécution Première Urgence.  

• Atelier d’Alger – Allongement des nefs – Montage – Annexe Des 
moteurs et chaudronnerie.  

• Construction de bâtiment pour « petite chaudronnerie ». Parc Modèles 
et Bureaux 

• Transformation et agrandissement des installations. 

04 20 Ligne-Alger-Oran-dépôt d’Oran : 

• Transformation et agrandissement des installations. 1ère étape.  
Exécution 

• 1ère Étape – Pont Tournant de 35 m. 

04 21 Ligne-Alger-Oran-Ateliers et dépôt d’Alger : 

• Création d’un dépôt d’automotrices. 

• Ateliers d’Alger transformation et agrandissement des installations 
adjointes 

• Ateliers e dépôt d’Alger. Construction d’un magasin général. 

04 22 Ligne-Alger-Oran-Ateliers : 
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• Projet 2010 bis – Projet remplacé par le projet présenté le 12 octobre 
1938. 

• Surélévation du bâtiment pour logements de chefs et S/chefs de 
dépôt. 

• Aménagement d’un chantier provisoire de stockage de combustibles 
et clôture de nos installations Côté route Moutonnière. 

• Alignements au droit des Ateliers du Hama. 

• Construction d’un bâtiment d’hygiène à l’usage des mécaniciens et 
chauffeurs. 

04 23 Ligne-Alger-Oran-Ateliers et dépôt d’Alger : 

• Aménagement d’un dépôt pour autorails et d’un petit entretien. 

• Construction d’un magasin de distribution, bureau, bâtiment pour 
fonderie 1939. 

• Couverture des voies rayonnante. 

• Aménagement d’un dépôt pour autorail et d’un petit entretien. 

04 24 Ligne-Alger-Oran : 

• Ateliers et dépôt d’Alger-2ème- étape du projet, 2010.14.15 

04 25 Ligne-Alger-Oran : 

• Mur de soutènement en bordure de la route Mentonnière. 

• Rectification de cette route au bas de la rampe NOEL. 

04 26 Ligne-Alger-Oran-Ateliers et dépôt d’Alger : 

• Extension des installations -2ème phase - 2ème étape. Projet 
complémentaire. 

• Transformation de la halte des Ateliers d’Alger. Passage Souterrain 
pour piéton « Rue Crampe » 

04 27 Ligne-Alger-Oran-Ateliers d’Alger : 

• Extension des installations. 2ème phase 3ème étape. 

• Extension des installations.  2ème phase 3ème étape. 

• Construction du dépôt définitif pour autorail. 

• Aménagement définitif des voies des Ateliers. 

04 28 Ligne-Alger-Oran-Ateliers et dépôt d’Alger : 

• Projet N° 21.101.003 (TC 1940), Travaux Divers. 

• Établissement d’une 2ème voie entre les Ateliers et Maison Carrée -
1890.   

04 29 Ligne-Alger-Oran-Gare H. Dey : 

• Transfert des installations de la société « Les consommateurs de 
pétrole ».  

• Installation d’un capteur d’eau -1924. 

• Extension des installations GV et GP -1925. 

• Bâtiment des voyageurs. Transformation -1928 

04 30 Ligne-Alger-Oran-Gare H. Dey : 

• Gare de triage. Correspondance. 

• Divers. 

• Établissement de voies de remisage. 

04 31 Ligne-Alger-Oran-Gare H. Dey : 

• Correspondance. Exécution, 1929-1933. 

• Évaluation de la dépense. 

04 32 Ligne-Alger-Oran-Gare H. Dey : 

• Demande de la commune d’H. Dey au sujet locations. 

• Passage à niveau. 

• Réclamation du colonel de l’Artillerie au sujet de dégâts occasionnés 
par les eaux à ses immeubles situés à. Dey   24 et 25.09.1918. 

• Construction d’une gare de triage. 

• Caroubier triage. Magasin d’Alger et Parc H. Dey. Aménagements 
divers. 

04 33 Ligne-Alger-Oran-Gare H. Dey : 

• Embranchement particulier. 

« 04 34 Ligne-Alger-Oran-Caroubier : 
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• Embranchement particulier. 

• Halte de l’hippodrome au Caroubier. 

• Établissement entre les gares d’H. Dey et Maison Carrée d’un arrêt 
pour des compétitions l’Hippodrome du Caroubier. 

04 35 Ligne-Alger-Oran-Maison Carrée : 

• Installation demandée par le SCE militaire, 1899-1909. 

• Raccordement à la gare de Maison Carrée de ligne de l’EST-Algérien. 

• Plan des constructions de la gare de Maison Carrée en 1862. 

• Construction d’un trottoir central, 1898-1899. 

• Construction d’une annexe, 1906-1907. 

04 36 Ligne-Alger-Oran-Maison Carrée : 

• Extension des installations et améliorations diverses. Adjudication. 

• Pièces à disposition. 

• Projet complémentaire. 

04 37 Ligne-Alger-Oran-Maison Carrée : 

• Embranchements particuliers   -1929. 
 

04 38 Ligne-Alger-Oran-Maison Carrée. « EL-HARRACH » : 

• Construction de route moutonnière d’Alger à Maison Carrée   -1913. 

04 39 Ligne-Alger-Oran-gare de Gué de Constantine : 

• Établissement d’une gare de triage entre Maison Carrée et Gué de 
Constantine. 

• Extension du chantier de désinfection avec liaison directe aux voies 4 
et 6. 

04 40 Ligne-Alger-Oran-gare de Blida : 

• Amélioration des installations de transbordement. Projet Initial 1949. 

• Protection de la voie 

• Renouvellement et renforcement de voie entre Gué de Conta et Baba 
Ali -1923. 

• Embranchement particulier. 

04 41 Ligne-Alger-Oran-BABA-ALI : 

• Embranchements Particuliers. 

• Renouvellement et renforcement de la voie unique entre les gares.  

• Assainissement de la gare de Boruta -1913. 

• Ouverture au service complet et dénomination –Baba-Ali-Saoule, 
1905. 

• Transformation de l’arrêt en gare Baba-Ali -1902. 

• Transformation en ponts métallique de deux aqueducs -1904. 

04 42 Ligne-Alger-Oran-Boufarik : 

• Suppression de chariots roulants et rétablissement au profit normal 
des trottoirs dans diverses gares -1926. 

• Alimentation en eau. 

• Travaux à exécuter pour protéger la route contre les eaux entre 
Boufarik et Beni-Merced. 

• Aqueduc de 3m du km. 34+370    -1907.  

• Agrandissement de la gare de Boufarik -1899. 

• Renouvellement et renforcement de la voie unique entre les gares de 
Sidi Aïd et Boufarik. 

• Sidi Aïd-Installation d’une chambre de service dans les gares de sidi 
Aïd, Oued Der, Barrage, Aral, Van pour loger les intérimaires en 
déplacement.  

 

04 43 Linge -Alger-Oran-Beni Marad -Biofabric: 

• Installation d’un pont à bascule. 

• Embranchement Particulier. 

• Boufarik-Établissement d’un service de débord à gauche, et 
allongement côté *** de la voie d’évitement et des voies de service 
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ainsi qu’améliorations et modifications y d’installation inutilisées sur la 
ligne -1912. 

04 44 Ligne-Alger-Oran-gare de Blida : 

• Plans de la gare -1892. 

• Construction d’un Aqueduc de 1m20 sous les voies de gare   -1892. 

• Boufarik-Service de la cavalerie    -1942. 

• Voies de transbordement pour les minières      -1903. 

• Éclairage au gaz -1905. 

• Nouvelle affectation des locaux 1925. 

• Projet d’agrandissement pour le service local –PV- 1891-1900. 

• Quai de halle. 

• Agrandissement du service des marchandises   -1892. 

• Construction d’un abri pour les voyageurs   -1896. 

04 45 Ligne-Alger-Oran-Boufarik-Beni-Merced-Dépôt de de Blida : 

• Construction d’un cul de sac de sécurité. 

• Installation d’un PT de 24m. Améliorations diverses. 

• Extension des installations de transbordements   -1926. 

• Étude de tracés d’embranchements particuliers pouvant être réalisés. 

• Service du génie militaire   -1941. 

04 46 Ligne-Alger-Oran-dépôt d’Oran : 

• Extension des installations de transbordements   -1926. 

04 47 Ligne-Alger-Oran-Blida : 

• Prolongement de la V.N vers la ville. 

• Construction des bureaux pour la 7ème et la 8ème section   -1944. 

• Embranchement Particulier. 

• Passage à niveau. 

04 48 Ligne-Alger-Oran-Blida : 

• Embranchement particulier- 1ère section. 

04 49 Ligne-Alger-Oran-la Chiffra et Mouia-Ville : 

• Établissement d’une 2ème rangée de blocs de défense « Oued 
Chiffa ». 

• Travaux 1ère section Oued El Kabîr, 1900-1904. 

• Oued Chiffa Km 56 inondation. 

• Affaire Brossette GAILIARD et Consorts, 1872-1890. 

• Affaire Douillet 1904. 

• Station de la Chiffa. 

04 50 Ligne-Alger-Oran-EL-Affront : 

• Dessins et maitre d’ouvrages. 1868. 

• Pont métallique 1ère section   1905. 

• Agrandissement des installations PV, jonction par aiguille des voies de 
service avec les voies principales ainsi qu’allongement de la voie 2 
côté Oran. 

•    Construction d’un poste pour les conducteurs de trains 1920. 

• Embranchement particulier. 

• Mouzayon-ville. Trottoirs 1915, Éclairage 1933. Bâtiments des 
voyageurs. 

• Mouzayon-ville. Construction Métrés et Ouvrages d’art     - 1867.  

04 51 Ligne-Alger-Oran-EL-Affront : 

• Embranchement destiné à desservir les divers établissements 
industriels situés à proximité de la gare Vil coup. Tabacum   -1936. 

• Éclairage de la gare par l’électricité      -1934. 

• Télégraphie, Téléphonie      -1928 

• Écoulement des eaux provenant de la douche et des lavabos de la 
remise. 

• Assainissement du quartier de la gare    -1927. 

• Insalubrité de la gare provenant des fossés environnent. 

• Projet d’assainissement présenté par la commune 1925. 
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• Utilisation de la remise à machine VM. Et installation d’un pont 
tournant de 17 mètres    -1933. 

04 52 Ligne-Alger-Oran-EL-Affront : 

• Construction d’un perré au kilomètre 86k -1906. 

• Suppression du P.M. Construction d’un P.S. 

• Protection du remblai de droite contre les crues de l’Oued Der    -
1931. 

• Correspondances diverses   -1933. 

• Embranchement particulier. 

• Assainissement de la plateforme et construction d ‘un déversoir    -
1933. 

04 53 Ligne-Alger-Oran-Boume fa-Oued-Der : 

• Entretien de la route et du Quai de changement et de déchargement 
de la gare. 

• Épuration des eaux   -1948. 

• Protection de la voie contre des érosions de l’Oued-Der. 

• Document Construction. 

• Assainissement de la plateforme des voies à l’entrée. 

• Travaux Divers. 

04 54 Ligne-Alger-Oran-gare de Vesoul-Bénin : 

• Viaduc du km 104.  « Oued-Zebboudj » Réparation des maçonneries. 

• Pont sur Oued-Zebboudj, 1916-1933. 

• Ponts métalliques divers. 

• Souterrain d’Adelia- Assainissement de la plateforme de la voie. 

• Renouvellement et renforcement de la voie unique dans le souterrain 
Adelia. 

• Construction d’un mur de soutènement. Dossier Administratif. 

04 55 Ligne-Alger-Oran-gare de Miliana, Margueritte : 

• Installation à faire pour l’expédition des minières de la mine Zaccar. 

• Raccordement de la gare de Miliana du chemin de grande 
communication d’Adelia à Renault 1911. 

• Installation d’un tramway électrique entre la gare de Mélaine Marey et 
de la ville de Miliana      -1907. 

• Transformation de la gare d’Adelia en gare de 5m classe    -1975. 

• Agrandissement de la gare d’Adelia 1887. 

• Construction d’un Quai de changement de la gare d’Adelia. 1894 

04 56 Ligne-Alger-Oran-gare de Miliana Margueritte. 

• Établissement d’une nouvelle voie pour les minières    -1912. 

• Agrandissement Divers. 

• Gestion de terrain à la commune de Mélina pour l’ouverture du chemin 
d’J.C N° 5    -1929. 

• Raccordement du tramway à la gare de Miliana Margueritte et 
Amfreville 1925. 

• Travaux divers et remise en état de la voie des minières e   -1924. 

• Allongement des voies d’évitement         -1932. 

04 57 Ligne-Alger-Oran-Amfreville : 

• Installation d’un atelier pour le service de la traction. 

• Restauration de la maison d’habitation de la gare Amfreville près du 
PN.18. 

• Construction d’un hangar abri pour le stockage des céréales    -1927. 

• Buffet. Sous dossier. 

• Amélioration et extension des installations 1927. 

• Raccordement à notre gare de la ligne. C.F.R.A. d’Amfreville à Amour. 

• Construction des locaux à l’usage des mécaniciens et chauffeurs et 
remaniement des installations existantes à Amfreville et Orléansvilles    
-1922. 

• Bâtiment des mécaniciens et chauffeurs. 

• Éclairage de la gare. 
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04 58 Ligne-Alger-Oran- gare d’Amfreville : 

• Construction d’un bâtiment pour mécanicien et chauffeur. 

• Extension des installations de débord. 

• Décompte des travaux de la gare d’Amfreville. Construction. 

04 59 Ligne-Alger-Oran-Amfreville : 

• Installation d’in pont tournant articulé de 35m de diamètre. 

• Remplacement du pont de 14 mètres par un pont de 17m Adja -1925. 

• Construction d’une consigne pour les bagages et les colis postaux    -
1903. 

• Acquisition des terrains nécessaires à l’extension des installations. 

04 60 Ligne-Alger-Oran-mètres-Amfreville : 

• Gare d’El-Affront. Suppression de la machine alimentaire. Gare 
d’Orléansvilles, Relizane, l’Hillel, Perrégaux. ST Denis du Sigg. 

• Amélioration des prises d’eau 1932. 

• Alimentation en eau, 1878-1920. 

• Pénurie d’eau. Utilisation de la source d’Ain-Sefra 1924. 

04 61 Ligne-Alger-Oran-Miliana-Margueritte -Amfreville : 

• Nouvelle installation de la Ste des Mines de Zaccar. 

• Embranchement particulier. 

• Modification de l’installation en but de l’électrification1947. 

• Renforcement des culées du Pont Métallique.  

04 62 Ligne-Alger-Oran-Gare de litre : 

• Projet de gare à littré 1882. 

• Métrés ouvrage d’art 1870-1889. 

• Embranchement particulier1937. 

• Dossier administratif 1938. 

• Pont de Chélif. 

• Pont métallique  

04 63 Ligne-Alger-Oran-Gare Duperré-Ruina-Ruina. : 

• Construction de docks et magasins 1939. 

• Extension des installations. 

• Agrandissement de la Gare1925. 

• Alimentation 1870. 

04 64 Ligne-Alger-Oran-Gare Herba : 

• Extension des installations du Bâtiment Voyageur 1924. 

• Construction d’une salle d’attente 1926. 

• Construction d’un quai 1926. 

04 65 Ligne-Alger-Oran-Ruina : 

• Allongement du quai et du trottoir 1931.  

• Dortoir pour les agents des terrains 1923. 

• Établissement d’une prise d’eau. 

• Remise en état du bureau du chef de la Gare. 

• Dossier Éclairage et électricité.  

• Suppression du mot « Oued » de la dénomination de cette gare 1907. 

• Installations pour les minerais 1912. 

04 66 Ligne-Alger-Oran- gare ATTAFS : 

• Alimentation et installation électrique.  

• Déplacement de la Gare : vœu du conseil municipal 1913. 

• Dossier Éclairage et électricité.  

• Création d’un point d’arrêt des trains 

• Extension des Installations. 

04 67 Ligne-Alger-Oran- Oued el FADDA : 

• Installation d’un point de bascule de 35 tonnes.  

• Établissement d’un arrêt de 1ère classe. 

• Station de Émoulage -Vauban et gare d’oued el Edda 1904.  

• Plans et métrés 1876. 

04 68 Ligne-Alger-Oran- Oued el FADDA : 
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• Installation d’un point de bascule de 35 tonnes.  

• Établissement d’un arrêt de 1ère classe. 

• Station de Émoulage -Vauban et gare d’oued el Edda 1904.  

• Plans et métrés 1876. 

04 69 Ligne-Alger-Oran- Orléansvilles : 

• Métrés et plans 1869-1871.  

• Installation des bureaux de la 2ème station 1906. 

• Remise pour 06 locomotives 1869. 

• Dessin de détails 1960. 

04 70 Ligne-Alger-Oran- Orléansvilles : 

• Dessins de détails Gare Orléansvilles. 3ème classe.   

• Déplacement du bureau du commissaire de surveillance 1897. 

• Construction d’un bâtiment pour mécanicien et chauffeurs 1931. 

• Construction un étage sur l’annexe de la remise des machines. 

04 71 Ligne-Alger-Oran- Orléansvilles : 

• Agrandissement des installations 1932. 

• Installation d’un vérin hydrolique1933. 

• Construction d’un bâtiment pour messagerie 1933. 

• Pont tournant de 35m. 

04 72 Ligne-Alger-Oran- Orléansvilles : 

• Alimentation en Eau 1911-1924. 

04 73 Ligne-Alger-Oran- Orléansvilles : 

• Alimentation en Eau. 

• Prise d’eau de la gare d’Orléansvilles « Plan général ». 

04 74 Ligne-Alger-Oran- Orléansvilles : 

• Adjudication 2ème étage.  

• Raccordement de la gare PLM de la ligne à voie étroite d’Orléansvilles 
à Ténès.  

04 75 Ligne-Alger-Oran- Orléansvilles : 

• Passage à niveau. 

• Embranchement particulier 1934. 

• Ouvrage de franchissement de la tranchée du chemin de fer. 

04 76 Ligne-Alger-Oran- cheron-boudoir.  

• Déplacement du quai découvert 1928. 

• Transformation de l’arrêt de la Gare 1886. 

• Création d’un arrêt en face du village de Boukadir 1876. 

• Gare d’el Meda et débit des grues hydrauliques 1925. 

• Oued-SL agrandissement de la gare 1883. 

04 77 Ligne-Alger-Oran- Oued Riou  

• Renouvellement et renforcement de la voie unique. 

• Construction du quai découvert 1929. 

• Création d’une cour 1929. 

• Agrandissement de la Gare de la SL 1877. 

• Extension des installations de transbordement suite à l’arrivée de la 
ligne de Relizane à Prévost-Paradol par Zemmour ah 1912-1919.  

• Le logement d’un homme d’équipe 1881. 

• Dégâts occasionnés sur la voie par l’orage du 1918. 

04 78 Ligne-Alger-Oran- Relizane.   

• Document de construction 

• Inondation du 27 novembre et 31 décembre 1927. 

• Station de Relizane-dessins de détails 1869. 

04 79 Ligne-Alger-Oran- Relizane.   

• Installation d’une grue de chargement de 10 tonnes. 1939.  

• Embranchement particulier. 

• Aménagement des bureaux de la 7ème section. 

• Amélioration de l’accès de la Gare1924. 

• Aménagement d’un bureau spécial pour l’agent de la recette 1914.  



20 

 

• Correspondances et divers 1928. 

04 80 Ligne-Alger-Oran  

• Installation d’une grue de chargement de 10 tonnes. 1939.  

• Déviation de la voie ferres entre la gare d’oued el Malan et de Douaire 
sidi Saada.  

• Consignes. 

• Projet de la gare 1882-1885. 

• Correspondances 1882. 

• Pièces Divers 1885. 

04 81 Ligne-Alger-Oran –Oued-Malan 

• Installation d’une borne fontaine. 

• Maison de stationnement 1868. 

• Passage à niveau. 

• Dédoublement de la voie unique. 

• Pont métallique. 

• Perrégaux divers 1913. 

04 82 Ligne-Alger-Oran –Gare Perrégaux.  

• Suppression d’une plaque tournante de 4m40. 

• Installation de transbordement de matériel roulant destiné à la ligne de 
sidi-Bil abas. 

• Agrandissement du logement du chef de la gare. 

• Agrandissement des bâtiments voyageurs 1882. 

04 83 Ligne-Alger-Oran –Gare Perrégaux.  

• Programme d’exécution des travaux 1930. 

• Atelier d’ajustage –montage. 

• Atelier d’électricité-fonderie. 

• Atelier de chaudronnerie et forage. 

04 84 Ligne-Alger-Oran –Gare Perrégaux.  

• Dossiers administratifs. 

• Fusion des installations, voies normales, voies métriques. 

• Inondation des 27 nov. et 31 déc. 1927.  

04 85 Ligne-Alger-Oran –Gare Perrégaux.  

• Conduite d’eau de Bou-henni et Bil abas 1933. 

• Régularisation des dépôts. 

04 86 Ligne-Alger-Oran –Gare Perrégaux.  

• Inondation de 1927. 

• Construction d’un aqueduc au 353km+250. 

• Déviation définitive entre Km 345 et 348 

04 87 Ligne-Alger-Oran –Gare Perrégaux.  

• Projet d’arrêt pour 1ère classe 1889.  

• Inondation de 1927. Cessions et acquisitions.  

• Correspondances : Direction, Divers, voies... 

04 88 Ligne-Alger-Oran –Gare Saint-Denis de Sigg / Hābra.  

• Projet de buvette – sous dossier. 

• Logement laissé libre par le service de l’exploitation dans l’immeuble. 

• Alimentation 3ème section Saint-Denis de Sigg. 1930. 

04 89 Ligne-Alger-Oran –Gare Station Barbe du Télésat.  

• Amélioration diverse. 

• Construction d’un abri à voyageurs avec magasin 1912. 

• Allongement de la voie des services et du quai découvert 1912. 

• Amélioration du logement du chef de la Gare. 

04 90 Ligne-Alger-Oran –Gare Station Barbe du Télésat.  

• Dépose de la marquise. 

• Installation du B.V coté cours de la gare de Blida. 

04 91 Ligne-Alger-Oran –Gare Station Barbe du Télésat.  

• Transformation de la Gare 1922-1924. 

• Adjudications 1928. 
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04 92 Ligne-Alger-Oran –Gare Station Barbe du Télésat.  

• Électrification du poste de pompage 1924. 

• Agrandissement et construction d’une nouvelle galerie 

• Embranchement particulier d’IRCB 1950. 

04 93 Ligne-Alger-Oran –Gare Station Barbe du Sania.  

• Construction légère à édifier pour remise du matériel et outillage de la 
voie 1923. 

• Construction d’une gare de triage de la formation. 

• Gare de triage. 

• Traité de 1911. 

04 94 Ligne-Alger-Oran –nouveau dépôt Oran.  

• Infrastructure 1ére étage. 

• Correspondance 1921. 

• Réclamation présentée par la société parisienne des entreprises. 

04 95 Ligne-Alger-Oran – Dépôt Oran.  

• Transformation du dépôt des emprises de la gare sur un terrain à 
418km. 

• Atelier de levage1921. 

• Dossiers Divers.  

04 96 Ligne-Alger-Oran – Dépôt Oran.  

• Transfert du dépôt d’Oran, Alimentation du dépôt.  

• Demande Bugeaud pour branchement sur conduit 200m.1929. 

04 97 Ligne-Alger-Oran – Dépôt Oran.  

• Établissement d’une nouvelle voie la desserte des chantiers 1931. 

• Construction de trois fosses de remisage et de 2 fosses. 

• Gare de débord d’Oran ligne P.T.T 

• Assainissement et aération des constructions par procédé. 

• Gares et stations. 

04 98 Ligne-Alger-Oran –Oran.  

• Projet complémentaire. 

• Installation d’un pont de 35m, pourcentage des machines GARRAT. 
 

04 99 Ligne-Alger-Oran –Oran.  

• Embranchement particulier 3ème section. Demande de la ville d’Oran. 

• Étude pour relier la ligne aux nouveaux abattoirs. 

• Embranchement particulier. 

• Diverses demandes. 

04 100 Ligne-Alger-Oran –Oran.  

• Installation des clôtures entre le pont de Gambetta et l’usine à 
gaz.1933. 

• Pont métallique, rue Mostaganem. 

04 101 Ligne-Alger-Oran –Oran.  

• Atelier et pont tournant. 

• Maison d’habitation. 

• Section de Relizane. Ateliers d’Oran. 

• Dessins et détails. 

04 102 Ligne-Alger-Oran –buffet d’Oran.  

• Construction d’un 2ème étage et d’une buvette « Dossier d’exécution ». 

04 103 Ligne-Alger-Oran   

• Construction d’un 2ème étage et d’une buvette « Dossier d’exécution ». 

• Buffet d’Oran. Alimentation en eau 1921. 

• Traité pour alimentation en eau 1887. 

• Marché détails estimatif. 

• Soumissions et dessins 1887 

04 104 Ligne-Alger-Oran - Gare d’Oran. 

• Établissement d’une cour à vins ç droite de la ligne 1917. 
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• Suppression des grilles d’Oran en vue de leur utilisation pour 
Tlemcen. 

• Télégraphie- téléphonie 1928. 

• Chauffage central 1928. 

• Projet établissement d’une route de la gare PLM au port1921 

04 105 Ligne-Alger-Oran - Dépôt d’Oran. 

• Ouverture de 9 voies Rayonnantes, de Bte .35. M. 

• Déplacement de la bascule multiple et du vérin à retirer les essaient 
par-dessous. 

• Aménagement du dépôt Diesel 1946. 

• Construction d’un poste de visite pour les autorails – ORAN- Colomb-
Bacha. 

• Pont tournant de 35M – execution.1935 

04 106 Ligne –Alger – Oran – gare d’Oran. 

• Utilisation des terrains rendus disponibles par le déplacement du 
dépôt pour construction d’un chantier de levage et l’extension des 
installations GV-PV. 

• Messagerie d’Oran. Monte-charges. 

04 107 Ligne –Alger – Oran – gare d’Oran. 

• Utilisation des terrains rendus disponibles par le déplacement du 
dépôt pour construction d’un chantier de levage et l’extension des 
installations GV-PV. 

• Améliorations diverses 1929. 

04 108 Ligne –Alger – Oran – gare d’Oran. 

• Allongement de la halle – PV. (2ème étape). PV 

• Nouvel allongement de la messagerie. 

04 109 Ligne –Alger – Oran – gare de Débord. 

• Exécution. 

• Projet de gare de Debord à Oran. 

 
 

110 Ligne –Alger – Oran – Oran. 

• Remise en état de l’esplanade devant le BV 

• Construction d’un mur pour les ponts et chaussées en bordure de la 
ligne. 

• Construction des nouveaux abattoirs de la ville d’Oran. 

• Mise en état de viabilité des rues de la gare Jules-vernes. 

• Démolition des WC situés dans la cour des voyageurs 1938. 

• Construction d’un égout rue de Mostaganem à Oran 1903. 

• Extension des installations de l’éclairage électrique 1930. 
 

 Ville 
d’O 

111 Ligne –Alger – Oran – gare d’Oran. 

• Installation de 1ère urgence infrastructure- superstructure. 

• Gare définitive d’Oran – Etat.1913 – 1930. 

04 112 Ligne –Alger – Oran – gare d’Oran. 

• Réunion des gares à VN et VM, nouveau projet par CFAE. 

• Condition et débarquement 1944. 

• Gare commune d’Oran voie normal. 

04 113 Ligne –Alger – Oran – Oran maritime 

• Projet d’Oran marine 1882. 

• Modification et agrandissement d’Oran marine 1886-1892. 

• Construction d’un quai ouvert avec bureau 1880. 

• Dépose de la voie huit 1905. 

04 114 Ligne –Alger – Oran  

• Réunion des gares à VN et VM, 1ère étape 1935. 

• Réunion des gares à VN et VM, 2ème étape 1937. 

04 115 Ligne –Alger – Oran – Oran maritime 

• Réunion des gares à VN et VM, nouveau projet par CFAE. 

• Déplacement vers le sud des installations de la gare projet 1930. 

• Oran marine, exécution G59.25.107 



23 

 

04 116 Ligne –Alger – Oran  

• Raccordement de la gare centrale d’Oran. 

• Rétrocession à la chambre de commerce 1912. 

• Installation d’une ligne téléphonique reliant la gare au central P.T. T 

04 117 Ligne –Alger – Oran – Oran maritime 

• Voie provisoires 1928. 

• Installation d’une manutention de minière et de manganèse.1930. 

• Nouvelle route du Port 1926-1927. 

• Projet de construction entre avenue mont Derville et Oran marine.   

• Oran marine, exécution G59.25.107 

04 118 Ligne –Alger – Oran – Oran maritime 

• Notification des voies quai charlemagne 1936. 

• Embranchement particulier 3ème section Oran marine 1928. 

• Desserte des nouveaux terre-pleins. 

• Desservir le dépôt d’hydraulique.  

04 119 Ligne –Alger – Oran – Oran maritime 

• Documents divers constructions. 

04 120 Ligne –Alger – Oran – Oran maritime 

• Alimentation en eau 

• Construction. 
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Le stockage 
 

 

 

En effet, le stockage des documents est aujourd'hui réalisé dans des rayonnages 

métalliques qui permettent d'optimiser l'espace de stockage et de faciliter l'accessibilité des 

documents. Sur chaque étagère, il y a entre 5 et 6 boîtes numérotées, ce qui permet de ranger 

un grand nombre de documents dans un espace relativement restreint. 

 

Les numéros attribués aux boîtes correspondent à ceux que nous avons utilisés dans 

notre fichier et notre programme pour simplifier la tâche de recherche des utilisateurs. Cette 

numérotation a été soigneusement pensée et mise en place pour garantir une identification 

claire et précise de chaque boîte. 

 

Il est important de noter que la numérotation des boîtes n'est pas seulement utile pour 

les utilisateurs, mais également pour les archivistes qui sont en charge de l'organisation et de 

la gestion des documents. En effet, une numérotation claire et cohérente permet de faciliter la 

localisation et le suivi des documents, ce qui est essentiel pour garantir leur sécurité et leur 

conservation à long terme. 
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Une fois que nous avons compris le système de numérotation des boîtes, nous pouvons 

prendre l'exemple d'une boîte d'archives pour mieux comprendre la composition et le contenu 

de ces documents historiques. 

 

Prenons l'exemple de la boîte numéro 5, qui contient environ 23 dossiers qui ont tous un 

lien avec la gare d'Agha à Alger. En feuilletant les dossiers de cette boîte, nous pouvons 

découvrir des informations sur les travaux de construction de la gare, les événements qui s'y 

sont déroulés. Chaque dossier contient des informations précieuses, telles que des 

photographies d'époque, des plans et des cartes détaillées, des rapports officiels, des lettres et 

des journaux intimes. Ces documents sont un témoignage précieux de l'histoire ferroviaire et 

permettent de mieux comprendre les enjeux sociaux, économiques et politiques de l'époque. 

 

Il est donc clair que chaque boîte d'archives contient un véritable trésor d'informations 

historiques et culturelles, qui méritent d'être préservées et mises à la disposition des générations 

futures.  
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Quelques archives d’un architecte 
Charles Montaland 

 

 
Les archives d'un architecte peuvent contenir une grande variété de documents, tels que 

des plans, des dessins, des croquis, des photographies, des correspondances, des factures, 

des contrats, des rapports, des notes, des études de faisabilité, des études de marché, des 

comptes rendus de réunions, des certificats de conformité, etc. En parcourant les 

documents d'archives, l’un des noms a retenu mon attention est celui de Charles 

Montaland. Cet architecte a laissé une empreinte indélébile sur le paysage architectural 

algérien grâce à ses nombreuses réalisations. 

 

Charles Montaland était un architecte français qui a travaillé en Algérie au début du 20ème 

siècle. Il est surtout connu pour son travail dans la ville d'Alger où il a conçu et construit 

de nombreux bâtiments. Montaland est né en 1862 à Marseille et a étudié l'architecture à 

l'école des Beaux-Arts de Paris. Après avoir terminé ses études, il est parti en Algérie où 

il a commencé à travailler comme architecte. Ses réalisations les plus connues à Alger 

comprennent le lycée Bugeaud (actuellement le lycée Émir Abdelkader), l'hôpital 

Mustapha Pacha, la gare d'Alger et la basilique Notre-Dame d'Afrique. Montaland a 

également travaillé sur plusieurs projets de logements et de villas pour les colons français 

en Algérie. 

 

L'architecture de Montaland était influencée par le style mauresque, et il a souvent utilisé 

des éléments décoratifs arabes dans ses bâtiments. Il a également été un pionnier dans 

l'utilisation du béton armé en Algérie.  Montaland a travaillé en Algérie pendant plus de 

30 ans, jusqu'à sa mort en 1935. Ses réalisations ont eu un impact significatif sur le paysage 

architectural d'Alger et ont contribué à façonner l'identité culturelle de la ville. Parmi les 

réalisations les plus marquantes de Charles Montaland, on peut citer les bureaux de poste, 

les mairies, les hôpitaux et les écoles. Mais ce qui a le plus retenu mon attention, ce sont 

les habitations qu'il a conçues pour les indigènes. 

 

Ces documents d'archives ont été découverts par pur hasard dans des dossiers non classés, 

et ils offrent un aperçu fascinant sur la vie et le travail de Charles Montaland. Parmi les 
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documents les plus intéressants, on trouve des croquis et des plans de ses projets 

architecturaux, ainsi que des notes personnelles sur sa vie et son travail en Algérie. 

 

Les croquis et les plans donnent une idée de la méthode de travail de Montaland et de 

l'évolution de son style architectural au fil du temps. On peut voir comment il a intégré des 

éléments mauresques dans ses premières œuvres. 

 

En fin de compte, ces documents d'archives offrent un regard rare et précieux sur un 

architecte dont le travail a eu un impact significatif sur l'histoire et la culture de l'Algérie. 

Ils permettent également de mieux comprendre les défis et les opportunités auxquels les 

architectes français étaient confrontés lorsqu'ils travaillaient en Algérie au début du 20ème 

siècle. 
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En face : façade d’une maison 

signée Charles Montaland 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

En face : Plan d’une maison 

signée Charles Montaland. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

En face : Coupe d’une maison 

signée Charles Montaland. 
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En face : Plan d’un logement  

Signée Charles Montaland. 

 

 

 

 

 

 

 

En face : Détail technique dans 

La construction d’un logement  

Pour européens.  

Signée Charles Montaland. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

En face : Plan d’un logement  

Signée Charles Montaland. 
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En face : Détail technique   

Signée Charles Montaland. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

En face : Plan et Façade d’une 

maison. 

Signée Charles Montaland. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

En face : Façades d’une maison. 

Signée Charles Montaland. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

En face : Plan d’une maison. 

Signée Charles Montaland. 
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Habitation pour indigènes 
 

 

 

 
En plus des documents relatifs à Charles Montaland, nous avons également découvert une 

partie des archives signées par divers architectes qui se concentrent sur une thématique 

spécifique : les habitations pour indigènes en Algérie. 

 

Ces documents sont d'une grande importance historique, car ils nous donnent un aperçu 

de la manière dont les architectes français concevaient les habitations pour les populations 

autochtones dans une période marquée par la colonisation de l'Algérie. Les plans et les 

dessins présentent des solutions architecturales pour les villages indigènes, les maisons de 

fonctionnaires, les écoles etc.  

 

Cependant, ces plans ont également suscité des questions éthiques et politiques 

importantes. Les habitations pour indigènes étaient souvent des constructions 

rudimentaires, de petite taille et peu confortables, ce qui témoigne d'une attitude 

paternaliste et condescendante à l'égard des populations autochtones. 

 

Ces archives nous permettent donc de mieux comprendre les enjeux politiques, sociaux et 

culturels de la période coloniale en Algérie, et de réfléchir aux conséquences de ces 

politiques pour les populations autochtones. En somme, ces documents d'archives sont un 

témoignage précieux de l'histoire de l'architecture et de la colonisation en Algérie, et nous 

rappellent l'importance de l'étude critique de l'histoire de l'architecture. 
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En face : Plan d’une maison pour 

indigène. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

En face :  Façade principale d’une 

maison pour indigène. 
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 En face :  Coupe2 d’une maison pour 

indigène. 

 

 

 

 

 
En face :  Plan d’aménagement et Plan 

de structure d’une maison pour 

indigène. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

En face :  Détail technique pour la 

réalisation d’une maison pour 

indigène. 
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En face :  Dossier 

graphique d’une maison 

pour indigène à Miliana. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

En face :  Plan d’une 

maison pour indigène à 

Miliana. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

En face :  Façade d’une 

maison pour indigène à 

Miliana. 
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En face :  Coupe 1 dans une  

Maison pour indigène à Miliana. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

En face :  Coupe 2dans une  

Maison pour indigène à Miliana. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

En face :  Façade 2 d’une maison 

 Pour indigène à Miliana. 
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Documents divers 
 

 

 
Dans notre exploration des archives de ce centre, nous avons découvert divers documents 

qui témoignent de l'histoire ferroviaire en Algérie. Parmi ceux-ci, on trouve des plans de 

gares, des plans de masses, des cartes rectifiées avec des notes et des correspondances 

entre architectes, ingénieurs et l'administration coloniale. 

 

Ces documents témoignent de la richesse de l'histoire ferroviaire algérienne, car ils 

couvrent une période allant du début de la colonisation jusqu'à la fin du XXème siècle. Les 

plans de gares présentent une grande variété de styles architecturaux, allant du style 

néoclassique au style moderne des années cinquante. 

 

Enfin, les correspondances entre les différents acteurs impliqués dans la construction des 

gares et des voies ferrées permettent de mieux comprendre les enjeux politiques, 

économiques et techniques de l'époque. On y trouve notamment des devis estimatifs des 

travaux, des rapports d'expertise et des échanges sur les délais de construction. 

 

En somme, ces documents d'archives sont un témoignage précieux de l'histoire de 

l'architecture et de l'ingénierie ferroviaire en Algérie. Ils permettent de mieux comprendre 

les défis techniques et logistiques auxquels les ingénieurs et les architectes ont dû faire 

face, ainsi que l'impact économique et social de la construction du réseau ferroviaire en 

Algérie. 
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En face : Dossier graphique de la 

compagnie PLM datant de 1925. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

En face : Plan de masse la gare d’Oran 

œuvre d’Albert Ballu. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
En face : Plan de la gare d’Oran. 
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En face : Plan technique. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
En face : Plan d’une gare de la 

compagnie de PLM. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

En face : Plan d’ensemble montrant un 

Atelier de réparation. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

En face : La gare d’Adélia commue 

suite à la catastrophe ferroviaire du 10 

mai 1896. 
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En face : Plan de situation d’un 

bâtiment voyageurs. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

En face :  Plan d’une section du réseau 

de la compagnie PLM. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

En face :  Plan d’une gare près de 

Blida. 
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En face :  La gare de Blida, la plus 

ancienne gare ferroviaire d’Algérie. 

 

 

 

 

 

 

En face :  La gare d’Annaba ex Bône, à 

l’est de l’Algérie. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

En face :  Un extrait d’un plan 

parcellaire à Oran. 
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En face :  Un plan des lignes 

ferroviaires. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

En face :  Plans divers. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

En face :  Plans suite à une 

expropriation de terrains 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
En face :  Plans d’un Bâtiment-

Voyageurs. 
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En face :  Installation à la demande du service militaire 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

En face :  Documents explicatif d’un projet de gare.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

En face :  Estimation travaux sur une gare. 

 

. 
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En face : Document de correspondance  

Signé par l’ingénieur de la voie. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

En face :  Travaux dans la gare d’Oran. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

En face :  Service de voie à la gare de Bône. 

  



48 

 

 

En face :  Correspondance divers. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

En face :  établissement du double voir, gare d’Alger 

Signé ingénieur Bouvel. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

En face :  Plan de l’ensemble de la gare maritime de Bône. 
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En face :  Correspondance, la gare de Hussein-Day. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

En face :  Correspondance, La gare d’Agha. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

En face :  Correspondance, La gare d’Agha. 
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En face :  Plan de la gare de Maison-carrée. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

En face :  Plan général de la gare d’Oran. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

En face :  Gare de Karguentah-Oran- Détail estimatif. 
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Les archives de la Société nationale algérienne des transports ferroviaires (SNTF) sont 

un trésor pour les historiens et les passionnés de chemins de fer. Le centre possède des archives 

inédites, des boîtes peu, voir jamais, ouvertes, ces documents contiennent des informations 

historiques sur les chemins de fer en Algérie. Les archives de la SNTF débutent à la fin du XIXe 

siècle, avec des documents allant des plans d'infrastructures aux témoignages de la vie 

quotidienne des employés. Les archives de la SNTF sont une ressource inestimable pour ceux 

qui étudient l'architecture, l'urbanisme et les transports. En outre, les documents sont utiles aux 

spécialistes des sciences sociales et à ceux qui s'intéressent à l'histoire du monde de travail.  

 

 

Malheureusement, le centre d'archives de la SNTF a été inondé à plusieurs reprises au 

fil des ans, entraînant la destruction de nombreux documents précieux. Certains documents ont 

été rejetés, ce qui a causé une perte irréversible aux chercheurs et aux historiens. Cependant, 

malgré ces problèmes, le centre d'archives de la SNTF reste une source importante de 

connaissances et d'informations sur l'histoire du transport ferroviaire en Algérie. 

 

Les documents qui y sont contenus témoignent de l'histoire de l'Algérie et de son 

développement économique et social. C'est pourquoi il est si important de préserver ces 

documents pour les générations futures. En bref, le Centre d'archives SNTF est un joyau caché 

pour les chercheurs et les passionnés d'histoire, mais a besoin de plus de soin et d'attention pour 

assurer la conservation de ces documents importants. 
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EL’IMAGINAIRE DE LA GARE DANS L’ESPRIT 

COMMUN ALGÉRIEN 
Bonjour, merci d'avoir accepté de nous accorder quelques minutes pour répondre à notre formulaire et 

nous aider dans notre travail de recherche. Ce travail s'inscrit dans un doctorat sur les gares ferroviaires en 

Algérie. Votre réponse est totalement anonyme et votre avis nous est précieux. 

*Obligatoire 
 

1. -lieu de résidence 
 

2. 1.Pour commencer, que signifie pour vous le mot « gare ferroviaire » ? * 
 

 
 

 
 

 
 

 

3. 2.Que représente-elle la gare ferroviaire pour vous ? 
 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 

4. 3.Connaissez-vous d’autres gare ferroviaire en Algérie hormis la gare de votre ville ? 

ailleurs dans le monde ? Si oui ! pourriez-vous me les citer ? 

 
 

 
 

 
 

 

5. 4.Qu’utilisez-vous comme moyen de transport pour vos déplacements proches et puis 

lointaines ? 

 
 

 
 

 
 

 

6. 5.Pour quelle raison fréquentez-vous la gare ferroviaire ? combien de fois le faites-vous 

? Par semaine et par mois ? 
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7. 6.Pensez-vous que votre ville est bien desservie en matière de transport public ? 
 
 

 
 

 
 

 

8. 7. Votre gare est-elle bien intégrée dans son milieu urbain et dans sa ville ? 
 

 
 

 
 

 
 

9. 8. Quels sont les lieux de repère de la ville ? 
 

 
 

 
 

 

10. 9. Qualifiez-vous la gare comme un repère dans la ville ? Considérez-vous votre gare 

comme un des monuments importants de votre ville ? 

 

 
 

 
 

 
 

 

11. 10. Sauriez-vous me donner les limites de la gare ? Et pourquoi ? 
 

 
 

 
 

 

12. 11. On restreint souvent la gare à sa fonction. Pensez-vous que c’est important de voir la 

gare comme un repère/monument/lieu commercial/ de la ville ? et pourquoi ? 
 

 
 

 
 

 

13. 12. Connaissez-vous les différents services disponible à l’intérieure de la gare ? 
 

 

 
 

 
 

 
 

 

14. 13.Quand vous observez cette gare, à quoi vous fit-elle penser par rapport à votre culture 

quotidienne ? Connaissez-vous son histoire ? 
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15. 14.Dans quelle période historique appartient-t-elle cette gare ? que pensez-vous de cette 

période ? 

 
 

 
 

 
 

 

16. 15. Quand remontent les derniers travaux de rénovation de votre gare ? 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

17. 16. Que savez-vous de l’actualité liée au chemin de fer et aux gares ? 
 
 

 
 

 
 

 

18. 17. Avez-vous entendu parler du nouveau projet de modernisation ferroviaire ? 
 
 

 
 

 
 

 

 

19. 18. Pensez-vous que ce projet aura des conséquences sur votre gare et sur votre situation 

? 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 

20. 19. Comment se distingue-elle votre gare par rapport aux bâtiments voisins ? 
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21. 20. Quels sont les édifices, qui présentent selon vous des similitudes avec la gare 

ferroviaire ? Quelles sont ses similitudes ? 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 

22. 21. Comment qualifieriez-vous l'architecture de la gare ? 
 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
23. 22. Qualifieriez-vous l’architecture de la gare comme une architecture commune 

? 

 
 

 
 

 
 

 
 

 

24. 23. Trouvez-vous que votre gare a des caractéristiques particulières par rapport aux autres 

gares dans d’autres ville ? Quelles sont ces caractéristiques ? 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

25. 24. Comment trouvez-vous la décoration intérieure de la gare ? 
 

 
 

 
 

 

26. 25. Sur le plan architectural et urbain ; que pensez-vous de l’image de la gare dans votre 

ville ? 

 

 



8 

 

 

 
 

 

27. 26. Comment pensez-vous que les habitants et les visiteurs aperçoivent votre la gare ? 
 

 
 

 
 

 

28. 27. Si cette gare venait à disparaître le regretterez-vous ? 
 

 
 

 
 

 
 

29. 28. Pensez-vous que cette gare doit-être entretenue et conservée au même titre d’un 

monument historique/ au même titre que la grande poste d’Alger par exemple ? 

 
 

 
 

 

30. 29. Pensez-vous qu'il est nécessaire de conserver cette gare ? 
 
 

 
 

 
 

 

31. 30. Quel équipement proposerez-vous pour remplacer votre gare si cette dernière 

vient de disparaître ? Et pourquoi ? 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 

32. Connaissez-vous la gare dans la photo ? où elle se situe ? pouvez-vous commenter 

la photo 
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33. Connaissez-vous la gare dans la photo ? où elle se situe ? pouvez-vous commenter 

la photo 
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34. Connaissez-vous la gare dans la photo ? où elle se situe ? pouvez-vous commenter 

la photo 
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35. Connaissez-vous la gare dans la photo ? où elle se situe ? pouvez-vous commenter 

la photo 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 



12 

 

 
 

 

36. Que représente cette photo pour vous ? où elle se situe à votre avis ? pouvez-vous 

commenter la photo 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 



13 

 

 
 

37. que représente cette photo pour vous ?où elle se situe à votre avis ? pouvez-vous 

commenter la photo 
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38. Clôture de l’entretien : Avez-vous quelque chose à rajouter que nous n’aurions pas évoqué ? 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 

 

 

 

 
 

Ce contenu n'est ni rédigé, ni cautionné par Google. 

 

Forms 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

https://www.google.com/forms/about/?utm_source=product&utm_medium=forms_logo&utm_campaign=forms
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Questionnaire en Arabe         

الجزائر محطة القطار في مخيلة المواطن       
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 الجزائري   المواطن   مخیلة  في   القطار  محطة
 من   جزء   ھو   العمل   ھذا   .البحثي  عملنا   في  ومساعدتنا   اسئلتنا  على   للإجابة   دقائق   بضع   منحنا   على   موافقتك   على   را شك    ،   ا مرحب  

 .لنا  ثمین  ورأیك  تساعدنا   إجابتك  ،   الجزائر  في  القطار  محطات   بدراسة  متعلقة  دكتوراه   رسالة
 

 

 

 الإقامة  .1    -مكان

 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 .2   .1  ؟ "القطار  محطة "  او  "الحدیدیة  السكة  محطة"  كلمة  لك  تعني  ماذا  ،   الأمر  باديء  في

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 .3    .2  ؟  لك  بالنسبة  القطار  محطة   تمثل  ماذا

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 .4   -3  من  آخرى  اماكن  في  محطات  تعرف  ھل   ؟  مدینتك  محطة  غیر  الجزائرمن  في  أخرى  قطار   محطات  تعرف  ھل

 ذكرھا لنا؟ یمكنك  ھل !  نعم كان   إذا العالم؟
 

 

 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 .5   .4  البعیدة؟  و   القریبة  الیومیة  وتنقلاتك  لرحلاتك  نقل  كوسیلة   تستخدمھ   الذي  ما
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 .6    .5؟   والشھر  الأسبوع  خلال  ذلك  تفعل  مرة  كم  القطار؟  محطة  إلى  تذھب  لماذا  ,الغالب  في

 
 

 
 

 
 

 
 

 

 .7   .6 فعالة؟  عمومي  نقل  شبكة  على  تتوفر  مدینتك  أن   تعتقد  ھل
 

 
 

 
 

 
 

 .8   .7  الحضریة؟  بیئتھا  في  جید  بشكل  مندمجة  مدینتك  القطارفي  تعتبرمحطة  ھل
 
 

 
 

 
 

 
 

 

 
 .9   .8  مدینتك؟  في  رمزیة  تعتبرھا  التي  الھامة  المعالم  ھي  ما

 
 

 
 

 
 

 
 

 

 .10   .9  المعالم  مثل  الأھمیة  نفس  القطارلھا  محطة   تعتبربنایة  ھل  المدینة؟  في  معروف  كمعلم  القطار  محطة  تعتبر  ھل

 لمدینتك؟   الأثریة
 

 

 
 

 
 

 
 

 

 .11    .10  ؟  لماذا  و   نظرك؟  بحسب   القطار  محطة  یحد  ما  تعطینا  أن  یمكن  ھل
 
 

 
 

 
 

 

 
 

 .12   .11 إعتبار  و  رؤیة  المھم  من  أنھ  تعتقد   ھل  .الوظیفي  جانبھا   على  الأحیان  من  كثیر  في  القطار  محطة  تقتصرأھمیة

 ؟  لماذا و   المدینة؟  في  معروف  كمعلم  المحطة
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 .13   .12  المحطة؟  داخل  المتوفرة   المختلفة  الخدمات  تعرف  ھل
 
 

 
 

 
 

 
 

 

 .14   .13تاریخھا؟  تعرف  وھل  ؟  تذكرك  بما  ،  المحطة  لھذه  رؤیتك  عند
 
 

 
 

 
 

 
 

 

 .15   .14الفترة  ھذه  في  رأیك  ما  المحطة؟  ھذه  تنتمي  تاریخیة  فترة  أي  إلى

 التاریخیة؟
 
 

 
 

 
 

 
 

 .16   .15 المحطة؟   ھاتھ  في   التھیئة  و   الترمیم  أعمال  آخر   كانت  متى
 

 
 

 
 

 
 

 

 .17   .16  ؟  الحدیدیة  السكة  قطاع  في  الجاریة   التطورات  عن   تعرفھ  الذي  ما
 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 .18   .17  الجدید؟  الحدیدیة  السكك  تحدیث  مشروع  عن   سمعت  ھل

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 .19   .18  ؟  الحالیة   القطار   محطة  على  تأثیر  لھ  سیكون  المشروع   ھذا  أن  تعتقد  ھل
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 .20   .19 المجاورة؟   المباني  عن  مدینتك  في  القطار  محطة  مبنى  یتمیز  بماذا
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 .21   .20 بینھا؟  الشبھ  أوجھ  ھي  وما  القطار  محطة  تشبھ  أنھا  تعتقد  التي  المباني  ھي  ما

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 .22   .21  القطار؟  محطة   مبنى  تصمیم  تصف  كیف

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 .23   .22 المدینة؟  في  سائدة  و  مشتركة  معماریة  كھندسة  القطار  محطة  بنایة  تصمیم  و  ھندسة  اعتبار   یمكنك  ھل
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 .24   .23  ما   أخرى؟  مدن  في  أخرى  بمحطات  مقارنة  ممیزة  خاصة  خصائص  لھا  مدینتك  في  القطار  محطة  أن  تتعتبر  ھل

 الخصائص؟   ھذه
 
 

 
 

 
 

 
 

 
 .25   .24 للمحطة؟  الداخلي  الدیكور  تجد  كیف

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 .26   -25 مدینتك؟  في  المحطة  مبنى  یقدمھا  التي  صورة  في  رأیك  ما  .حضري   و  معماري  تصور  اطار  في

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 .27   .26 ؟  المحطة  مبنى  نحو  المدینة  زوار  و  المحلیین  السكان  نظرة  ترى  كیف

 
 

 
 

 
 

 
 

 

 .28   .27  للمدینة؟  خسارة  تعتبرھا  ھل  ،  المحطة  ھذه   ھدمت  حال   إفي
 

 
 

 
 

 
 

 

 .29   .28  و  التذكاریة  النصب  و  المعالم  مثل  الطریقة  بنفس  علیھا  والحفاظ  المحطة  ھذه  على  الحفاظ  یجب  أنھ  تعتقد  ھل

 المثال؟   سبیل  على  العاصمة  الجزائر  في   المركزي  البرید  كمكتب  الطریقة  بنفس  بھا  الاعتناء  و  التاریخیة
 

 
 

 
 

 

 .30   .29  المحطة؟  ھذه  على  الإبقاء  و  المحافظة  الضروري  من  أنھ  تعتقد  ھل
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 .31   .30  لماذا  و  ؟   القطار  محطة  مبنى  لاستبدال  كمشروع  تطرحھ  الذي  ما,اخر  بمبنى  المحطة  مبنى  استبدال  تقرر  فرضا

 ؟
 

 
 

 
 

 

 

 .32   .31  ؟  الصورة  على  تعلیقك  بالضبط؟ما  تقع  ؟این  المحطة  ھاتھ  على  تعرفت  ھل
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 .33   .32  ؟   الصورة  على  تعلیقك  بالضبط؟ما  تقع  ؟این   المحطة  ھاتھ  على  تعرفت  ھل
 

 

 

 
 

 .34   ؟   الصورة   على  تعلیقك  بالضبط؟ما  تقع  ؟این   المحطة  ھاتھ  على  تعرفت  ھل
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 .35   ؟   الصورة   على  تعلیقك  بالضبط؟ما  تقع  ؟این   المحطة  ھاتھ  على  تعرفت  ھل
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 .36   ؟  الصورة  على  تعلیقك  ما
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 .37   ؟  الصورة  على  تعلیقك  ما
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 .38   نذكره؟  نكن  لم  تضیفھ  شيء  أي   لدیك  ھل   :  المقابلة  و  الاسئلة  نھایة
 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 .39   المشاركة  على  نشكركم  الاخیر  في

 

 
 

 

 

 

 

 
 

Ce contenu n'est ni rédigé, ni cautionné par Google. 

 

Forms 

 

 

 

 

https://www.google.com/forms/about/?utm_source=product&utm_medium=forms_logo&utm_campaign=forms
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Réponses aux questionnaires en Français 

 

L’imaginaire de la gare dans l’esprit commun 

algérien 
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29 

 

  



30 
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37 
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40 
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54 

 

  



55 

 

  



56 
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93 
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98 

 

  



99 
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101 
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104 
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126 
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129 
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Réponses aux questionnaires en Arabe 

 

الجزائري محطة القطار في مخيلة المواطن   
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152 

 

 

 

 

 ؟
  
 ا ل ص و ر ة

  
 ع ل ى

  
 ت ع ل ی ق ك

  
 ب ا ل ض ب ط ؟ م ا

  
 ت ق ع

  
 ؟ ا ی ن

  
 ا ل م ح ط ة

  
 ھ ا ت ھ

  
 ع ل ى

  
 ت ع ر ف ت

  
 ھ ل
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 ؟
  
 ا ل ص و ر ة

  
 ع ل ى

  
 ت ع ل ی ق ك

  
 ب ا ل ض ب ط ؟ م ا

  
 ت ق ع

  
 ؟ ا ی ن

  
 ا ل م ح ط ة

  
 ھ ا ت ھ

  
 ع ل ى

  
 ت ع ر ف ت

  
 ھ ل
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 ؟
  
 ا ل ص و ر ة

  
 ع ل ى

  
 ت ع ل ی ق ك

  
 ب ا ل ض ب ط ؟ م ا

  
 ت ق ع

  
 ؟ ا ی ن

  
 ا ل م ح ط ة

  
 ھ ا ت ھ

  
 ع ل ى

  
 ت ع ر ف ت

  
 ھ ل
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 ؟
  
 ا ل ص و ر ة

  
 ع ل ى

  
 ت ع ل ی ق ك

  
 ب ا ل ض ب ط ؟ م ا

  
 ت ق ع

  
 ؟ ا ی ن

  
 ا ل م ح ط ة
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Questionnaire en Français 

 

Citoyenneté et patrimoine 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Citoyenneté et patrimoine 

1- Savez-vous s’il existe une loi qui protège le patrimoine en Algérie ? 
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Oui 

Non 

2-Connaissiez-vous les acteurs de la protection du patrimoine en Algérie ? 

Plusieurs réponses possibles. 

Organismes d'état 

Associations culturelles 

Des individus 

Pas d'acteurs 

3- La loi 98-04 protège le patrimoine culturel algérien, les organismes d’état, les associations et les 

individus peuvent lancer une procédure de protection. En tant que citoyen sauriez-vous en 

mesure de lancer une procédure de protection d’un bien culturel ? 

Une seule réponse possible. 

Oui 

Non 

4- Pour la participation à la protection du patrimoine, sauriez-vous vous capable de donner : 

Une seule réponse possible. 

Votre temps 

Votre argent 

Votre temps et argents 

Rien de cela 

5- Pensez-vous que les gares font partie du patrimoine à protéger ? 

Une seule réponse possible. 

Oui 

Non 

Ce contenu n'est ni rédigé, ni cautionné par Google. 

 Forms 

 

 

 

 

 

 

https://www.google.com/forms/about/?utm_source=product&utm_medium=forms_logo&utm_campaign=forms
https://www.google.com/forms/about/?utm_source=product&utm_medium=forms_logo&utm_campaign=forms
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Réponses au questionnaire en Français 

 

Citoyenneté et patrimoine 
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Organismes d'état Des individus 

  

 

Votre temps 

Votre 

argents 

Votre temps et 

 

Oui 

 
No
n 

 

 

Oui 

 
No
n 

 

Oui 

 
No
n 
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Oui 

 
Non 

 
 

 
Organismes d'état 

Des individus 

  

 

 

Oui 

 

Non 

 

Votre temps 

Votre 

argents 

 

 

Oui 

 
No
n 
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Organismes d'état 

Des individus 

  

 

Votre temps 

Votre 

argents 

Votre temps et 
argents 

 

Oui 

 
Non 

 

Oui 

 
Non 

 

 

Oui 

 

Non 
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Oui 

 
Non 

 
 

 
Organismes d'état 

Des individus 

  

 

 

Oui 

 

Non 

 

Votre temps 

Votre 

argents 

Votre temps et 
argents 

 

 

Oui 

 
Non 
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Organismes d'état 

Des individus 

  

 

Votre temps 

Votre 

argents 

Votre temps et 
argents 

 

Oui 

 
Non 

 

Oui 

 
Non 

 

 

Oui 

 

Non 
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Non 

 
 

 
Organismes d'état 

Des individus 

  

 

 

Oui 

 

Non 

 

Votre temps 

Votre 

argents 

Votre temps et 
argents 

 

 

Oui 

 
Non 
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Des individus 

  

 

Votre temps 

Votre 
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Non 
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Non 
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Non 
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Des individus 
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Non 
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Votre temps et 
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Des individus 

  

 

Votre temps 

Votre 
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Votre temps et 
argents 
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Non 

 

Oui 

 
Non 

 

 

Oui 

 

Non 
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Organismes d'état 

Des individus 
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Non 
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Non 
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Des individus 
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Organismes d'état 

Des individus 
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Non 

 

Votre temps 
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Votre temps et 
argents 

 

 

Oui 

 
Non 
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Votre temps 

Votre 

argents 

Votre temps et 
argents 

 

Oui 

 
Non 

 

Oui 

 
No
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