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Infrastructures et oasis-relais migratoires
au Sahara algérien

Algerian Sahara migratory oasis-relay networks

Jacques Fontaine

Maitie de Contérences, Université de Franche-Comté
THEMA (Theéoriser et modéliser pour aménager), CNRS-UMR 6049, Besangon

L'immensité est une donnée essentielle du Sahara. Avec plus de deux
millions de km? et moins de trois millions d’habitants, le Sahara algérien
est un espace particulier ou la présence de I'homme, attestée depuis des
millénaires, est toujours en sitnation fragile et ou ses déplacements ont
longtemps ¢ré risqués... Ils le sont parfois encore. Les caravanes ont reli¢
pendant des centaines d’années les oasis entre elles et avec les zones de
paturages, ainsi qu’avec les espaces bordiers du désert (Maghreb au nord,
Sahel au sud).

C’est seulement aprés la Seconde Guerre mondiale que Ia France s’est
intéressée  au  désenclavement du Sahara algérien. En une quizaine
d*années routes et pistes d'atterrissage ont été¢ implantées en plein déserr...
pour les besoins des péuroliers et des militaires. Aprés 1962, "Algérie indé-
pendante s’est lancée dans un effort remarquable, pour "accés aux ressour-
ces en hydrocarbures, pour le désenclavement des populations oasiennes...
et pour le conwdle de cet immense désert parfois convoité. Aujourd’hui,
les infrastructures de communicaton ont été largement améliorées —
encore qu’aucune route ne traverse enticrement le Sahara du nord au sud.
Elles mettent en relation des oasis dont le role de pdles d’échanges et de
refais migratoire ne fait que croiwe.

Uulisant les nouvelles infrastructures et les oasis relais, les migrations de
population se sont développées et complexifices: aux anciennes migrations
intra-sahariennes et Sahara-Tell se sont ajoutées les migratons de travail ou
définitives de Algéric du Nord vers les chantiers d’hvdrocarbures, les
infrastructures administratives er, parfois, vers les nouvelles mises en valeur
agricoles.

1 Un désert de plus en plus ouvert

1.1 Des voies ferrées sans lendemain

Pendant la plus grande partie de la période coloniale la France, qui s’inté-

ressait peu au Sahara (Bisson, 1996) n'a pas cherché a le désenclaver. Llle
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pensa d’abord a installer des voies ferrées (3 écartement metnqun) de Ain-
Sefra a Bechar, de Biskra 4 Touggourt et El-Oued et jusqu’a Laghouat (ce
dernier projet ne tut pas réalisé¢). Entre les deux guerres fut lancé, & partir
du Maroc et via Bechar, le fameux projet « Méditerranée-Niger» qui devait
permertre de relier l’Aiuque occidentale frangaise 3 I"Afrigque du Nord et,
au-dela, a la France. Les promoteurs de ce projet pensaient amencr ainsi ¢n
métropole les richesses de 'Afrique et surtout, vy déverser les produits de
I'industrie francaise. Las, victime de la crise des années trente, puis de la
Seconde Guerre mondiale et enfin de la concurrence de "automobile, du
camion et de Pavion, la voie ferrée ne dépassa Bechar que de quelques
dizaines de km'!

Aujourd’hui le réseaun ferré saharien est des plus squelettiques, seule la
voie Biskra/Touggourt, modernisée et mise & I’écartement normal a la fin
des années cinquante pour les besoins du gisement pérolier d”Hassi-Mes-
saoud a encore un faible trafic voyageurs et marchandises. La voie vers El-
Oued a été déposée, de méme que les quelques dizaines de ki au~de.la de
Bechar. Quant i la voie de Bechar elle n’est utilisée que pour les marchan-
dises. Cependant, il semble que les autorites algériennes s'intéressent a
nouvean a la voie ferrée. Le prolongement de la voie de Touggourt vers
Hassi-Messaoud et OQuargla est de nouveau évoqué, ainsi qu’une wds éven-
tuelle poursuite vers Ghardaia et Laghouat, puis Djelfa atin de rejoindre
une voie existante. Plus concrétement, un appel d’offres a ¢té lancé durant
I’évé 2003 pour la modernisation et la mise a ’écartement normal de la
voie de Bechar, ce qui permertra une meilleure connexion au reste du
réseau cr une relance du trafic.

1.2 Une desserte routiére étendue dans la seconde moitié du xx° siécle
1.2.1 Trois portes, trois pénétrantes sahariennes

L'entrée au Sahara se fait essentellement par trois «portes» situées dans
I’Atlas saharien ou sur sa bordure méridionale. Elles s’ouvrent sur trois axes
essentiels tracés en direction du centre du désert. Ces axes épousent les
contraintes du milieu naturel. Ils bénéficient de la présence de relais, les
oasis. Trois jouent a ce titre un role essentiel.

Ain-Sefra, au coeur des Monts des Ksour, est la premiére oasis rencontrée
quand on vient d’Oran ou de Tlemcen; elle marque le départ via Bechar,
de la vieille piste qui reliait dés Pépoque médiévale fe Maghreb et le Sahel
en empruntant la vallée de la Saoura et le Touat. Elle est jalonnée par un
chapelet d’oasis avant de traverser P'inhospitalier Tanczrouft (le pavs du
vide en ramacheq) pour atteindre Gao er Tombouctou.

Laghouat, au pied des Ouled Nail est sur le méme méridien qu’Alger;
elle permiet de rejoindre la pentapole mozabite (Ghardaia), puis El-Meniaa,
In-Salah er le Tidikelr, le Hoggar (Tamanghasset) er enfin Agadez et PAir,
puis Zinder au coeur du Bilad as-Sudan.

Biskra, au pied des Aures, est la porte orientale du Sahara algérien. Ce
troisiémie axe n'avait auwrefois pas Pimportance des deux premiers, mais il
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dessert aujourd’hui les principales régions oasiennes: le Souf (EI-Oued),
I’Oued-Righ (Touggourt), Quargla, ainsi que les 1ég ons pétroliéres. Au-
dela, soit il rejoint El-Meniaa, soit il s’enfonce vers le sud-est & travers un
couloir interdunaire du Grand Erg oriental (le Gassi Touil) en direction du
Tassili n’Ajjer et de Djaner. De Ja, 1] gagne & travers le Ténéré, soit I’Alr,
soit le Kawar et les pavs du Tchad.

1.2.2 Un désenclavement progressif du Sahara profond

C’est seulement aprés la Seconde Guerre mondiale qu’un effort a été faic
pour créer des routes modernes qui ont permis, trés progressivement, un
désenclavement au moins pardel des immensités sahariennes.

Si des tavaux d’entrevien des pistes ératent faits dés la premiére moirié
du xx¢ siecle, la création de routes a commencé seulenent aprés 1945, En
1956, sculs deux trongons représentant a peine plus de 400 km éraient
goudronnés: Biskra/Touggourt (RN 3) et Laghouat/Ghardaia (RN 1). En
1960, Bechar érait desservie depuis Ain-Sefra, El-Meniaa depws Ghardaia,
EI-Oued érait jointe 4 partr de la route de Touggourt; mais le plus impor-
tant était la double liaison vers Ouargla a partr de Ghardaia & "ouest et
de Touggourt au nord, prolongée vers Hassi-Messaoud et au-deld jusqu’
Fort-Flatters (aujourd’hui Hassi-bel-Guebbour), en direction d’Edjeleh. En
quatre ans plus de 1100 kim de roures birumées avaient été réalisées. Les
découvertes de péurole a Edjeleh et Hassi-Messaoud n'y éralent pas pour
rien (fig. 1).

La premiére décennie de I'indépendance fut marquée par la poursuite
de I’équipement des zones péuoliéres surtoutr dans le secteur d’In-Aménas.
Le désenclavement des oasis de Pouest (Saoura, Touat, Gourara), par la
création de la route méridienne Béchar/Adrar et de la transversale El-
Meniaa/Timimoun /Adrar fut également recherché; ce fut aussi ’époque
de Pamélioration de la desserte du Bas-Sahara par la mise en service de la
route Tebessa/El-Oued/Touggourt et de plusieurs petites antennes dans
les régions de Biskra, Ghardaia, Laghouat... Enfin, au lendemain de la
«guerre des sables» (1963) au cours de laquelle le Maroc venta de
«récupérer la portion du Sahara qui lui revenait» (sclon le régime chéri-
fien), et son échec, PAlgéric a enwepris la créavon de la route swratégique
vers Tindouf (800 km au-dela de Bechar). Ainsi, en 1971, I'essentie]l du
Sahara utile (zones pérroliéres, grandes régions d’oasis) était désenclavé.
Seuls le Tidikelt et le grand sud (Tamanghasser, Djanet) restalentc a I’écart
du bitume.

Le grand ceuvre des années 1970 fut la réalisation de la transsaharienne,
ou route de I'Unité africaine. Elle devait joindre la Méditerranée & I"Afrique
noire, réactivant ainsi un vieil axe méridien qui avait fortement décliné pen-
danr la colonisation (Blin, 1990). Ce projet, considérable, relia dans un
premier temps LEl-Meniaa & In-Salah (400 km) puis ultéricurement a
Tamanghassset (650 km). Ce second trongon, inauguré en 1978, connut
des difficultés de réalisation d cause de I'hostlité du milieu, de la rareté des
points d’eau et de Pabsence d’oasis entre In-Salah et la capitale du Hoggar.
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Fig. 1 Evolution du réseau routier du Sahara algérien.
Development of the Algerian Sahara road network.

Ces difficultés entrainérent le report des deux branches méridionales de la
transsaharienne, vers Gao (Mali) via Tin-Zaouténe et Kidal, vers Agadés
(Niger) via In-Guezzam et Arlit. Seuls quelques dizaines de km, permettant
de désenclaver quelques villages romarcg furent réalisés dans les anndes
1980 aurour de Tamanghasset.

Les années 1980 n’ont pas vu d’opération aussi spectaculaires. Elles
furent marquées par ouverture d’une route ElAbiod-Sidi-Cheikh/
Taghit/Tgli, parallele 3 la nationale 6, Ain-Sefra/ Bechar/Saoura. Cetre
derniére présentant 'inconvénient de passer i quelques kim de la frontiére
marocaine, on peut donc supposer que la préoccupation stratégique ne fut
pas ¢rrangcre 3 la réalisaton de la nouvelle route. Le désenclavement du
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sud du Touat (Reggane) et de Pouest du Tidikelt (Aoulef), celui de Illizi,
seu] chef-lieu de wilava non encore raccordé au réseau routier national sont
¢galement & mettre au crédit de cetre décennie, de méme que la création
d’une route dans le Grand Erg oriental afin de desservir le petit gisement
pétrolier frontalier d’El-Borma et de raccourcir la distance vers Ghadames
(Libye). Maijs construire une route en plein erg est un travail sans espoir,
équivalent au mythe de Sisyphe, et quelques années apres, la route était
revenue a ’état de piste. En outre, comme dans la période précédente,
quelques antennes ou quelques liaisons entre oasis (telle El-Alia/Guerrara)
furent réalisées.

La derniere période n’a vu qu’une réalisation importante. Il s’agit de la
liaison Hlizi/Djanet a wavers le Tassili n’Ajjer. On peut aussi noter la cons-
truction d’une seconde liaison Timimoun/Adrar desservant les oasis de
I’Aougrout ainsi que la mise en service compléte de la route Aoulef/In-
Salah a travers le Tidikelt. Elle raccorde par un second itinéraire ’axe occi-
dental (Saoura/Touatr/Tanezrouft) a ’axe central (Mzab/Hoggar)

Ainsi, alors qu’au lendemain de la Seconde Guerre mondiale il n’y avait
que des pistes, auvjourd’hui le Sahara algérien est parcouru par plus de
8000 km de routes revétues dont plus de 6500 ont été construits apres
I'mdépendance. Désormais, toutes les oasis importantes (Djanet fut la der-
niere en 2001) sont reliées au réscau routier, ainsi que la plus grande partie
des chefs-licux de communes sahariennes. On note cependant quelgues
exceptions: les chefs-liecux des deux communes montagneuses du Hoggar,
ainst que les chefs-licux des quatre communes les plus méridionales du
pays, aux fronti¢res du Niger et du Mali. De plus, de nombreux petits vil-
lages, en particulier dans le Hoggar et le Tassih (Amguid, Tamadjert,
Afara), restent wes éloignés du réseau routier. En revanche, si des routes
permettent de se rendre dans le Sahara tunisien et libyen, les connexions
sont toujours impossibles avec le Maroc (pour des raisons politiques). Elles
ne se font que par la piste avec les pays du Sahel. Néanmoins, cette situa-
tion devrait changer prochainement, le plan de relance économique de
2001 prévoir des crédits importants pour les infrastructures routéres
sahariennes; trois axes seraient concernés: Reggane /Bordj-Mokhtar fron-
tiere malienne, Tamanghasset/In-Guezzam frontiére nigérienne, Djanet/
Tin-Alkoum frontiére libyenne. Ainsi, plus de trente ans aprés son Jance-
ment, la transsaharienne serait enfin réalisée.

1.2.3 Des oasis en chapelets, toutes desservies

Le Sahara algérien est aujourd’hui bien relié¢ d Algérie du Nord et intégré
i Pespace natonal. Cependant on peut opposer trois régions: Sahara du
nord, Sahara central et Sahara mérdional.

Le Sahara du nord est quadrillé par un réseau routier assez important
ou radiales et transversales se complétent pour permettre une bonne acces-
sibilité aux nombreuses oasis. Celles du Bas-Sahara (Ziban, Souf, Oued-
Righ, Ouargla, Hassi-Messaoud), les plus importantes du point de vue éco-
nomique et les plus peuplées, sont les mieux reliées 3 ’Algérie du Nord
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(cing routes différentes joignent les Ziban aux Hautes Plaines et au Tell).
Un véritable maillage met en connexion les diverses régions oasiennes et,
a Pintéricur de chaque région, les différentes oasis; les plus isolées sont des-
servies en antenne. Le piémont central de I’Atlas Saharien (Laghouat,
Mzab) bénéficie Jui aussi, d’une bonne couverture grice i la route natio-
nale n° 1, a ses liaisons vers le Sud ct I'Est et & de multiples antennes.
Quant au centre nord du Sahara, la desserte v est nettement moins fine, a
Pexception de la région de Béchar. Le Grand Erg occidental n’est pas tra-
versé mais contourné par les nationales, 1 et 6, reliées par une transversale.

Le Sahara central est marqué par quatre pénétrantes Nord-Sud, généra-
Jement isolées les unes des autres. A 'exception du Touar et du Tidikelt,
il n'y a pas ici de grandes régions d’oasis, mais seculement des villes relais
ayant unc fonction d’étape vers le Sud. I n’y a plus ici de réseau maillé,
mais seulement une desserre minimale complétée par des pistes. D’ouest en
est, ces quatre péncétrantes donnent accés i quatre destinations: Tindouf,
les camps des réfugiées sahraouis et la Mauritanie; [e Touat puis, par une
longue piste, Bordj-Mokhtar et le Mali; Tamanghasset et le Hoggar, via
In-Salah; Djanet ct le Tassili n’Ajjer, via Illizi. A 'exception des axes cen-
traux reliés par la route (récemment terminée) Reggane /In-Salah, ces péné-
trantes n’ont pas le lien entre elles. A Pouest, un immense vide, occupé par
les ergs lguidi et Chech, sépare les denx axes.

Enfin le Sahara méridional ne dispose d’aucune route, le goudron
dépassant a peine Tamanghasset. Cependant plusieurs pistes convergent
vers cette ville qui est le premier centre saharien d’immigrants originaires
de Pétranger. Cette immigraton actuelle, essenticllement d’origine sahé-
lienne, est la suite logique des mouvements migratoires liés aux sécheresses
des années 1980 ct aux guerres des années 1990. Hls ont entrainé la créa-
tion de fovers de peuplement a la fronuére algériennc (Bordj-Mokhrtar,

Timiaouine, Tm-Zaouténe, In-Guezzam), tous plus ou moins bien reliés
par piste 4 Tamanghasset.

1.3 Le développement du transport aérien

Si quelgues avions se sont posés au Sahara avant la Seconde Guerre mon-
diale, ils ont ¢t¢ fort peu nombreux. Ce n’est qutau terme du conflit que
furent installées les premicres pistes dlatterrissage a Biskra en 1946 et 3
Bechar en 1950 (fig. 2). Un gros effort fur accompli par la puissance colo-
niale dans les années cinquante ou la découverte du pérrole accéléra la
construction de pistes, sommairement équipées dans un premier temps,
pour les besoins des pétrofiers. Ultérieurement, de véritables aéroports
furent créés: Hassi-Messaond et In-Amémas notamment. De nombreuses
oasis ont éré également désenclavées par la réalisation d’une piste d’atter-
rissage (Tindouf, Timimoun, El-Meniaa, Touggourt...), sans compter les
besoins propres a I'armée frangaise, que ce soit pour la lutte contre les
combattants de "Armée de libération nationale (ALN) ou pour d’autres
besoins (expérimentaux en particulier: Tamanghasset, Reggane, Beni-
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Fig. 2 Les aéroports du Sahara algérien.
Algerian Sahara airports.

Abbés). De ce fait, au lendemain de 'indépendance, le Sahara algérien dis-
posait de plus d’une quinzaine d’aéroports et d’une demi-douzaine de pistes
«i usage restreint», parfois perdues dans un environnement presque exclu-

sivement minéral (Amguid, Ouallen...).

Les autorités algériennes n’ont

donc pas créé de nouveaux aéroports (a I'exception d’In-Salah, 1967). Elles
utilisent, généralement modestement, les infrastructures  existantes, au
moins jusque vers 1975 (sauf dans les zones pérrolieres). Au-dela de cetre
date, un effort important fut fait, aussi bien pour la créarion d’aéroports
remplagant des infrastructures inadaptées (Djaner, Adrar) ou désenclavant
des régions isolées (Illizi, In-Guezzam, Bordj-Mokhtar) que pour le déve-
Jloppement du réseau: renforcement des liaisons avec Alger (et secondaire-
ment avec Oran, Constantine et Annaba) ct surtout développement des
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Fig. 3 Le trafic des acroports du Sahara alaérien.
Algerian Sahara airports traitic flow:.

relations intra sahariennes autour de Ghardata qui est une véritable plaque
tournante, mais aussi autour de Bechar, Ouargla, Adrar et méme Taman-
ghasset.

Aujourd’hui sur la trentaine daéroports sahariens, sept peuvent recevoir
des vols internationaux (fig. 2). Seuls cependant Biskra, Hassi-Messaoud et
Tamanghasset sont reliés par des vols réguliers a ’étranger. Les autres villes
n’ont que des liaisons a la demande. Elles se développent en particulier avec
les acroports du Grand Sud. Cependant, Pessentiel du trafic reste domesti-
que pour rous les acroports sahariens, les relations avec Alger érant trés lar-
gement majoritaires. Aujourd’hui, Hassi-Messaoud (fig. 3) est la principale
plate-forme aéroportuaire du Sahara. Avec 590000 passagers en 2002, la
ville pérroliére dispose du 4¢ aéroport algérien, avant Annaba. La relance
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du secteur des hydrocarbures a entrainé unc forte croissance de son trafic
depuis 1996. Les autres aéroports sahariens n’ont pas une importance com-
parable, aucun n’atteint un trafic annuel de 200000 personnes et, bien sou-
vent, ce trafic est en régression plus ou moins prononcée depuis quelques
années. La crise algérienne des années 1990 est également passée par 1d et
la relance a touché dabord le Nord, en particulier le trafic international.
En fait, elle concerne peu le Sahara, en dchors des zones pétrohi¢res et du
Grand Sud ou le redémarrage du tourisme, encore modeste, explique le
developpement du trafic 3 Tamanghasset et a Djanet.

Le Sahara dispose d’un réseau d’infrastructures norable, en voie d ameé-
lioration permanente (développements du réscau routier, remise en érat de
la voic ferrée de Bechar programmée, réfection compléte de Maéroport
d’Hassi-Messaoud a partir de Pautomne 2003...). Ce réseau ne peut que
favoriser la mobilité des hommes qui, méme a I'époque des pistes et des
caravancs, était déja importante.

2 Infrastructures, flux migratoires et sous-régions
intra-sahariennes

Les infrastructures mises en place facilitent Jes déplacements. LElles rendent
4 organiser des sous-régions, attractives ou répulsives, comme le montre
I’étude des migrations (Kouzmine, 2003). LElles mettent en relation des
zones parfois wes éloignées, parfois trés proches aussi. Elles canalisent des
flux de départ vers I’Algéric du Nord ou en provenant. L'étude des migra-
tions permet une typologie des régions sahariennes en relation avec leurs
infrastructures (ilg. 4).

Tes régions attractives — essentiellement situées dans le Bas-Sahara avec
au premier rang la région de Quargla,/Hassi-Messaoud — regoivent des flux

trés variés, aussi bien en migrations définitives qu’en migrations de main-
d’ccuvre. Les flux intra sahariens, provenant principalement du Souf et de
I’Oued-Righ, sont dominants. La qualit¢ ct la densit¢ du reseau routier
favorisent grandement ces migrations. Les flux venant de ]’Alge.rlc du Nord
ont une importance certaine. L’Aurés envoie nombre de ses hommes, soit
provisoirement soit détinidvement, vers les Ziban et le Sahara péerolier. La
région algéroise fournit bon nombre de cadres installés & Ouargla et Hassi-
Messaoud, alors que des milliers de wavailleurs proviennent de Magglomé-
ration algéroise ou de Grande Kabylie. Ainsi se poursuit une tradition
migratoire, autrefois tournée vers le nord de la Méditerranée, orientée
désormais vers les chantiers d’hyvdrocarbures du Sahara. L'importance de
Iaéroport d Haam—M.essaoud , celle des naverres d’aurocar entre les chan-
tiers d’hydrocarbures ev la région algéroise ne s'expliquent pas autrement.
Les régions d’In-Aménas-Illizi et celle de Laghouar Hassi-R'mel connaissent
le méme type de fonctionnement que la région Quargla/Hassi-Messaoud,
mais avec des flux moindres et des modalités différentes (plus grande
importance de "avion pour la premiére, de "autocar pour la seconde).
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Fig. 4 Organisation spatiale du Sahara algérien: infrastructures et flux migratoires.
Algerian Sahara spatial organization: networks and migratory flows.

Les autres régions attractives recoivent principalement des flux sahariens
internes ou externes; c’est le cas de Tamanghasset et de la zone frontali¢re
méridionale sur le trajet d’importants flux sahéliens, voire africains.
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Les régions répulsives de 1'Ouest saharien (Touat, Saoura et Gourara
principalement), du fait de I"atonie de leur économie, sont 4 Porigine de
deux types de mouvements. On recense des départs généralement définitifs
vers le Tell (Skikda, Jijel, Chlef, région algéroise, Tlemcen). On observe
aussi des migrations — définitves ou de nmain-d’aeuvre — vers diverses
zones sahariennes. Ce qui est remarquable dans les deux cas, ¢’est I"absence
de destination privilégice.

Enfin, le piémont saharien (en dehors des Ziban et de Laghouat) apparait
comme une zone atone. Léconomic, liée a la steppe, v reste fondamenta-
lemeny pastorale. L attractivité des rares villes v est faible et [es mouvements
migraroires peu actifs.

Conclusion: Infrastructures et nouvelles oasis

Si pendant longremps le Sahara a pu donner 'image d’un milieu isolé, en

marge &té traversé par les caravanes pendant des centaines
d’années — ce n'est plu< du tout le cas aujourd’hui Par ses activités éco-

nomiques (principalement pémolidres et gazi¢res mais aussi agricoles), ses
infrastructures (notamment routicres ct aériennes), et les migrations de s
hommes, il est toalement intégré i I’Erat-Nation algérien.

En un demi-siécle, un effort considérable a été fair pour les infrastruc-
tures (8000 km de routes er une trentaine d’aéroports dont une vingtaine
sont desservis par des vols réguliers), ce qui a fa\'oris‘é des migrations
devenues de plus en plus intenses, ainsi que 1I'a monuré le dernier recen-
sement (RGPH 1998). Que ce soit pour les migrarions définitives ou les
flux de main d’acuvre, les Sahariens se déplacent plus que les Algériens
du Nord.

Ces migrations, qu’elles soient nationales ou internationales, ne sont pas
sans influence sur le réseau urbain du Sahara algérien. Certaines villes en
tirent plus profit que d’autres; 'utilisation des modes de transport moder-
nes fait que certaines vieilles oasis érapes (El-Meniaa, Timimoun, Toug-
gourt...) voient leur réle décliner alors que d’autres ont unc importance
sans cesse grandissante: Parmi celles-ci, citons le bindéme Ouargla/Hassi-
Messaoud. Clest le premier centre récepteur de migrants définitifs er de
main-d’ccuvre, au niveau national. D’autres villes combinent fonction
nationale et internationale. A ce tiwe, le cas de Tamanghasser est sans
doure le plus caractéristique. Sa promation voulue par le pouvoir algérien
a éré considérablement renforcée par Marrivée de dizaines de milliers
dimmigrants africains pour qui, dans Ia plupart des cas, la capitale du Hog-
gar n’est qu'une étape vers le Nord. In-Salah, Adrar et Ghardaia sont géné-
ralement les érapes suivantes, avant le passage de la fronticre marocaine et
I"Europe.

Ainsi, sous la triple poussée de la volonté de contrdle et d’organisation
du territoire par Etat algérien, des mouvements migratoires narionaux et
des migrarions internationales, le réseau urbain saharien ne cesse d’évoluer.
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Les villes-relais se multiplient ct les oasis jouent maintenant un rdle de plaques
tournantes, de poles de redistributon des hommes ou d’accumulation
(dans le cas des zones frontaliéres), le tout dans un réseau de plus en plus
maillé. Au coeur de ce réseau un axe méridien semble aujourd’hui privilégié,
¢’est celur qui relie Alger @ Agadez par Ghardaia et Tamanghasset.
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