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LA SOCIETE HATIOMALE DE CONSTRUCTIONS MECANIQUES (SONACOME) 

a chargé 

L'INSTITUT NATIONAL DE LA PRODUCTIVITE ET DU DEVELOPPEMENT INDUSTRIEL 
(INPBD) 

4*IHM Itile« de réorganisation du réseau après-vent« de ta divi- 
vision "Voitures Automobiles", danf l'optique d'offrir ft la clien- 
tèle un service après-vente adéquat avec tous les »ovens techni- 
ques d'entretien indispensables et d'assurer une distribution 
rationnelle - compte tenu de l'état actuel du parc automobile 
et de son évolution - des pièces de rechange sur l'ensemble du 

territoire Algérien. 

Ce travail confié au "Département des Etudes In- 
dustrielles" de l'INPED, a démarré début novembre 1971. 

A la demande de la Direction Générale de la SONA- 
COPB, un rapport préliminaire a été remis en fin janvier 1972. 

Ce rapport, dont le plan de travail fut approuvé 
par la Société Nationale   concernée, avait pour but d'appréhen- 
der, avant la remise de la présente étude,  les grandes lignes 
des actions ft entreprendre compte tenu des données statistiques 
recueillies et de la situation actuelle des principaux ex-réseaux 
de marques (RENAULT - PEUGEOT et SIMCA). 

Après concertation avec les responsables de la 
SONACOME - courant mars 1972 - il a été demandé ft l'INPBD d'éva- 
lyer d'une façon précise, en particulier les besoins en surfaces 
industrielles,  après estimation des autres réseaux existants et 
des possibilités apportées par les "marginaux" de la profession. 

.../..• 



Nous avoni donc complété,em et »en», la 
prêtent« étude afin de dégager les recommandations necee- 
taires pour : 

- une restructuration des moyens existant t. 
- une meilleure implantation dea pointa d'intervention et 

d ' approv i s ionnement. 
- une évaluation des moyens I compléter (surfaces, personnel 

et équipements). 
- définir l'assistance technique globale et la formation 

professionnelle nécessaire au niveau des points d'après- 
vente. 

- instituer un contrôle permanent de l'application des rifles 
en usage dans la profession. 

Cette étude a été réalisée par Monsieur 
Jean DÁNICO, Ingénieur Conseil I l'ONUDI avec la collaboration 
de Monsieur Sandor BALAZSY, Economiste, Nicolai FANAftU,  Ingé- 
nieur mécanicien - également de l'ONUDI - et de Messieurs Amar 
SOUDAOUD, Djaffar DENMBKKI et Ahmed BELGHBNOU du Département 
des Etudes Industrielles de l'INSTITUT NATIONAL DE LA PRODUC- 
TIVITE ET DU DEVELOPPEMENT INDUSTRIEL (INPED). 

Nous tenons enfin I remercier toutes les 
personnes qui nous ont aidé dans notre tlche en nous apportant 
leur aimable et précieux concours - en particulier lors de nos 
enquêtes au sein des entreprises et dans nos recherches de do- 
cuments statistiques - sans omettre les membres de la Société 
Nationale de Constructions Mécaniques avec lesquels nous avons 
travaillé en étroite collaboration. Que tous, I quelque titre 
que ce soit, veuillent bien trouver ici l'expression de notre 
gratitude. 
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Cette étude a Été entreprise après avoir retiemble 
la quasi-totalité des données ata ¿astiques nécessaires, en parti- 
culier   sur la situation du parc automobile en ALGERIE et son 
évolution depuis 196S. 

Les tableaux et graphiques inclus dans le texte 
aideront I mieux situer les problèmes et ft dégager quelques faits 
saillants, tels que : 

- Le vieillissement  inquiétant du parc malgré un taux 
de croissance de celui-ci asset  important ces dernières années, 

- La forte concentration des véhicules de tourisme sur 
ALGER (31,2  I) puis, loin derrière, ORAN (14,3 l)  et les princi- 
pales autres villes, 

- La répartition par marque de véhicules et par vilaya 
qui souligne l'importance du parc de voitures "RENAULT" (58 t), ce 
qui explique la forte structuration de l'ex-réseau de cette marque 
dans le pays, 

Par ailleurs,des enquêtes diagnostiques ont été en- 
treprises sur tout le territoire pour recenser les principaux 
"supports" d'après-vente et évaluer leurs moyens techniques. 

C'est ainsi que nous avons été amenés à examiner 
quelque 145 points de service et  ateliers des ex-réseaux des prin- 
cipales marques de véhicules représentant environ 95 \ du parc de 
véhicules en service en 1971. 
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En ce qui concerne lei petites unités privée!, 
fort nombreuses, comprenant surtout des artisans de la profes- 
sion, des Mécaniciens, des tôliers, des électriciens - autos et ' 
peintres,dont l'ensemble est estimé a quelque 2400 petites unités 

|                         artisanales, nous avons pu en évaluer l'apport non négligeable           > 
tafin d'en tenir compte dans les calculs prévisionnels des besoins 

en surfaces, personnel et équipements pour l'ensemble du terri- 
. toire. Chaque enquête a fait l'objet d'un questionnaire type, 
• joint en annexe a notre étude. j 
! 

Enfin, nous avons voulu mettre l'accent sur ! 
i l'incidence des problèmes d'approvisionnement en pièces de re- 

change et attirer l'attention sur quelques anomalies constatées 
lors de nos enquêtes diagnostiques; sans omettre également un 
point important de l'organisation future d'un tel réseau, celui 
de la qualification du personnel et sa formation. I 
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I 1. - SITUATIOM DU PARC AUTOMOBILE EN ALGERIE 

La partie de cette étude traite de la 
structure du parc automobile depuis l'année 1965, date a 
laquelle des données statistiques sérieuses ont pu nous 
•tre comuniquées. Nous avons présenté en annexes, sous 
forme de tableaux, tous les renseignements indispensables 
I l'établi s seiient des graphiques inclus dans le texte et 
qui nous ont permis de faire ressortir les principaux ter»es 
de l'évolution du parc durant ces dernières annCes, 1 savoir : 

structure du parc per annôe et par type, 
taux de croissance par groupes d'âges et 
par types de véhicules, 
proportions des véhicules anciens par rap- 
port au parc global par année et par type, 
répartitions des véhicules par Wilaya et 
par région géographique, 
pyramides des âges pour les années 19*7 et 
1970. 

Afin d'éviter au lecteur toute confusion 
sur le tena* "parc autoswbile", noua en donnons ci-dessous la 
définition. 

tARÇ.AmgtfQIttl 

C'ett l'ensemble des véhicules utilisant ou 
susceptible» d'utiliser les services du réseau "après-vente" 
des voiture« particulières, jusque et y compris les véhicules 
industriels de faible tonnage dita de la gasse basse. 
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Nous a« devons pat perdra de vue, en effet» 
que c »est le réorganisation du réseau d'après-vente de ce 
parc qui constitue l'objet essentiel de la présente étude. 
Les véhicules concernés sont donc les suivants : 

Voitures particulières de tous types. 
Fourgonnettes et caaionnettes de tous types. 
Casions de la gánate basse d'une puissance 
fiscale naxisnsi de IS CV. 

imm.vimmiim 
Afin d'éviter toute ambiguïté, nous avons 

précisé dans le texte, chaque fois que cela nous est apparu 
nécessaire, l'origine des renseignements et statistiques 
ayant servi de base à notre étude. 

On trouvera égaleswnt en annexes, la liste 
des documents et ouvrages consultés. 

•••/••• 
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1.1.    Solution du parc de 196S â  1970 

Notre examen • portC pluf particuliéreaient tuf 
loi points tuivinti : 

• évolution du pire global, 
- évolution du parc de voiture* particulières, 
- évolution du parc de catiionnettet et caaiont 

dìo la faine baite, 
• pyramide! dei Iget, 
• répartition par «arque det voituret particu- 

liiret, 
- répartition territoriale det voituret parti- 

culières. 

Dot graphique! inclut dam le texte schématisent 
let différente aspects du parc. 

1.1.1. - ft9iVSâ80.ft.?!IS.!*9fcll 

Notre principale tource d• infomationt provient 
det statistique» de la DIRECTION det IMPOTS. Cellet-ci 
n* indiquent que lea donné et relatives I la vente det 
vignot tea;  aussi, sont exclu« de notre analyse lot vé- 
hiculée non tounit ft la taxe-vignette, ft tavoir : 

-  let véhicules spéciaux (de transports, ft usage 
industriel, de lutte contre 1*incendie et 
sanitaires), (•) 

(e) - Voir pour détails, la litte en annexe No 1. 
t••/••• 
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- lei véhicule* immatriculés en 
IT et assimilés, 

- les véhicules sur cales, 
- les véhicules militaires. 

CND, CD, CC, 

Le tableau No 2, consigne en annexe, indique 
la situation de 196S à 1970 du parc global par types 
et classes d'âge». 

En fin 1970, le parc global se présonte ainsi : 

• Voitures particulières : 
* Camionnettes et canion« "GB" 

142.106 
»7. m 

soit au total   210.604 véhi- 
cules 

imç§§.g£A:fy9M/iie$.po4gç 

Le tableau No 3 en annexe fait ressortir les 
indices de l'évolution du parc global de 196S I 1970 
(base 100 en 1965) et montre un accroissement de : 

52.6 \ pour les voitures particulières, 
1,1 i pour les camiunnettes et casions "61", 

soit : 

34.7 I pour l'ensemble du parc global. 

• ••/••• 
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imM-mmm 
De 196S I 1970, le parc global l'est déve- 

loppé lentement et d'une façon relativement régulière. 

Toutefois, I partir de 1968, on observe une certaine 

accélération de sa croissance. (Voir graphique)pages : 

10, 1$ et 20). 

Paraliélément * cette croissance, on peut 

observer un processus de vieillissement rapide du parc 

dans son ensemble. La proportion des véhicules de «oins 

de S ans s'est accrue plus lentement que celle de plus 

de S ans. 

Le tableau ci-après, extrait de celui en 

annexe No 2, reprend pour les années 196S et 1970, 1*ef- 

fect if du parc par groupes d'Igei. 

* 

••/••• 
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\. ANNEE 

PARC   ^V. 

19 6 5 19 7 0 

-de 5 ans •de 5 ans Total -de 5 ans •de S ans Total 

V.P. 47.964 4S.648 
> 

93.612 58.718 84.088 142.806 

V.l. (G.B.) 26.890 35,830 62.720 24.719 43.079 67.798 

Global 74.SS4 81.478 156.332 83.437 127.167 210.604 

Il en ressort pour la periodo 196S - 1970» 
les taux de croissance annuels moyens suivants : 

^N.  AGE 

PARC  ^S^ 

VEHICULES TOUS AGES 
CONFONDUS 

- de S ans • de 5 ans 

Voitures 
particulières • 4 % • 13 1 • 8,7 1 

Caaionnettes 
et Casions 

•»61" 
- 1,5 1 • 3,9 1 • 1,6 \ 

Parc global • 2,5 i • 9,4 1 • 6,1 I 
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On peut également  remarquer à  l'examen du profiler 
tableau précédant,  qu'a fin 1970,  lei proportions dea véhicules 
dt plu* de 5 ana, par Tapport aux pirca correspondant a, attei- 

gnent : 

59,0 % pour lea voitures particulières, 
63,5 I pour les camionnettes et cagiona "G1M, 

•t 
60,4 t pour le parc global. 

Signalons que nous avons fait figurer pour mémoire, 
dans le tableau en annexe No 2,  l'effectif dea véhiculea indus- 
triell de la gomme haute, bien que ceux-ci ne rentrent pa» dana 

le cadre de l'étude. 

Jusqu'à prisent,   la quasi-totalité des statistiques 
ou rtnseigneamente contenus dans  les revues spécialisées, traitant 
dea prob lène s du parc automobile algérien,  ne mentionnaient que 

lea véhicules de plus de 5 ans. 

Aussi, étant donné le degré de vieillissement de ce 
parc, nous avona estimé indispensable d'attireT l'attention des 
autorités responsables sur le  fait que la proportion des véhicules 
Agés de 10 ans et plus, s'est élevée ces dernières années d'une 
façon alarmante (voir graphique»pages:24,   25 et 26). 

La cause principale du grave vieillissement du parc 
eat, en dernière analyse, le niveau extrêmement bas du contrôle 
sélectif des véhicules, qui fait que le renouvellement de ces 
derniers est rejeté d'une année i l'autre,  ce qui entraîne une 

élévation de l'Age moyen. 



»'% 

• Il . 

PROPORTION MS VEHICULES DB IO ANS IT FUIS 

Voitures particulier« 13,6 I 

22,6 t 

34,S t 

PARC GLOBAL 16,6 t 

41,4 t 

S?,i t 

L'if« aorra du pire global tu fin IRTO, 

ost d*e«vlroa I tu. (VOir ci-.près .u parsfraptio 1.6. MI 
tit ¿nations. 

1.1.1.    ftftllUiíl.^.HK.ÍI.Wllyrti.milwlllt,, 

Rappelons quo et parc est constitué dos 
«aieulos diti «do tour W, d»uno puissance »scalo de 
1 I 16or# sounit i la taio-rifame. 

*nmm.w.m 
U tableau No 2, en annexo, donno la si- 

twtion de ms | ,f70 4o c. parc par caté,erles de puis- 
••«cos et classas d'Rges. 

• • • A.. 
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fin fin 1970, le parc de voitures parti- 

culières se Minte I : 

SI.711 voitures de 0 à 5 ans, 

14.018 voitures âgées de 5 ans et plus» 

soit au total I 

142.106 voitures"V.P." 
ì 

Ce qui représente : 

1 V.P. pour 91 habitants en 1970 (•) 

contre 

1 V.P. pour 127 habitants en 1966 (•) 

Le tableau Ne 3, en annexe, fait ressortir 

les indices de l'évolution du parc do voitures particulières 

de 196S I 1970 (base 100 en 1965) et montre un accroissement de: 

52,6 S pour l'ensemble des voitures parti- 
culières, et en considérant les deux 

classes d'Ages de : * 

22,4 I pour les voitures de 0 I 5 ans       \ 
ï 

ot 

14,2 1 pour les voitures de plus de 5 ans.   \ 
s 

Ce parc se développe pendant cette période        f 
plus rapidement que le parc global  :  52,6 I contre 34,7 I  (voir 
graphiques pages 1S et 10). J 

{ (•) - §2VIC9I :    * " PaTC *uto  :  tableau en annexe No 2, 
I i b - Population : annuaire démographique de 
* l'ONU (1970) 
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EVOLUTION DU FARC VUJTURES; PAknCULJERES 
ENALGERK1965H970. 

parc arto 
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Le tableau ci-dessous,établi ft partir dei 
données de l'annexe No 2, indique l'évolution annuelle du parc 
de voitures particulières pendant la période de référence. 

ANNEE TAUX DE CROISSANCE ANNUELS 

1966 • 10,5 1 
1967 • 4,7 1 

1968 • 6,4 1 

1969 • 16,2 \ 
1970 • 6,7 l 

»oyen de : 
Ce qui fait ressortir un accroissement annuel 

• t,7 I. 

Si l'on considère les voitures particulières 
par classes d'âges, on constate que l'effectif des véhicules 
ayant «oins de 5 ans s'acero it beaucoup plus lentement que celui 
de plus de S ans. 

Les taux de croissance Moyens, pour la période 
196S - 1970, constatés pour les deux classes d'tges sont les 
suivants : 

.*•/•*. 
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Voitures 
particulières 

VOITURES DE 
de 5 ans  1 • de 5 ans 

•  41 • 13  I 

Le tableau précédent montre nettement le vieil- 
lissement de ce parc puisque le nonbre de voitures de plus de 
S ans s'est accru trois fois plus vite quo celui des voitures 
de »oins de S ans. 

Si l'on analyse les conséquences de ce vieillis- 
sement, on constate que la proportion des voitures de plus de 
10 ans devient  inquiétante puisqu'elle atteint en 1970, 34,5 I, 
soit plus du tiers du parc V.P.   (voir graphique page 26). 

1.1.3. iro}ytt29Ju.2Sr£.§£.S9fÍ8C&SlÍ§3.SS.¿S.SSf<S» 

4f.i§.!9ftfi.l?3MS 

Ce parc est constitué des fourgonnettes dérivées 
des types de tourisme» des camionnettes et des camions légers 
dits de la gamme basse, d'uno puissance fiscale de 13 cv au 
maximum. 

Le tableau No 2, en annexe, donne la situation de 
IMS I 1970 de ce parc par catégories de puissances et classes 

.../••* 



-• *^- 

mmmi 

il - i 

En fin 1970, It pire de camionnettes tt CMìOBS 
"GB" tt Matt il : 

24.719 véhicules de 0 ft 5 ans, 
43.079 véhicules de 5 ans et plus, 

soit au total 
67.791 véhicules "GB". 

Le tableau No 3, en annexe, fait ressortir Its 
indices de l'évolution du parc de camionnettes et de cantons 
M6B" de 1965 à 1970 (base 100 en 1965) et montre un accrois- 
testent de  : 

«,1 I pour l'ensemble des camionnettes et casions 
M6B", tt tn considérant les doux classes d'âges une diminution 
de : 

8,1 t pour les véhicules de 0 a 5 ans et un ac- 
croissement de : 

20,2 I pour les véhicules de plus dt 5 ans. 

tmMsmmm 

Le tableau ci-dessous indique l'évolution annuelle 
eu parc de camionnettes ot de camions "GB" pendant la période dt 
référtnee : 

.../*•• 

'*<«»m*s<mmiirmimtm -m-mtmitm. 
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ANNEE 

1966 

1967 

196« 

1969 

1970 

TAUX DE CROISSANCE ANNUELS 
• V- — .... 

10,3 

2,4 

2,1 
10,S 

-II* 

Ce qui fait ressortir wnir la période 1961*1970, 
accroissement annual «cyan de : • 1,6 I. 

Le développement da ce parc ait net tenant insuf- 
fisant. En effet» après deux années de régression : - 10,3 i 
tu 1966 et :  - 2,4 I en 1967, l'année 1968 n'a apporté qu'un 
redressement relativement faible : • 2,1 1. 

Certes en 1969 et 1970, le parc de camionnettes 
et de camions "GB" a de nouveau commencé & augmenter res* 
pectivement de 10,S ! et de 9,S 1; toutefois, le vieillis- 
sement du rare a engendré un phénomène particulier : la 
tranche de 0 è S ans du parc de camionnettes et camions de 
la gamme basse a diminué, tandis que la tranche des véhi- 
cules de plus de 5 ans a augmenté (voir graphique page 20). 
Les taux de croissance moyens pour les deux classes d'âges, 
calculés sur la période 1965-1970, sont les suivants 

| TYPE 

AGE  !     VEHICULES DE 

^, .- de 5 ans S • de 5 ans 
----*   f- 

Camionnettes 
et camions 
"GS" 

- 1,5 I • 5,9 t 

• • / • • 
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EV0LUÎI0N DU PARC CAMIONNETTES ETJ CAMIONS 
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On constat« alors que los proportions des vehí- 
culos de plus de S ans*calculées I partir des éléments du 
tableau en annexe Mo 2, se sont élevées de 57,2 \  en 1965 
1 63,5 I en 1970. 

A noter que dans ce dernier groupe d'iges les 
véhicules de 10 ans et plus représentent : 

45.4 ! en 1970. 

(voir graphique page 26 et tableau en annexe No 4). 

C'est un degré de vieil li* sèment tris isiportant 
qui risque do coaipronettre sérieusement les intérêts nationaux 
liés au Maintien et au développement des capacités de trans- 
ports routiers. 

ì 
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1.2. Pvramldei det Iget 

Dam Ut tmircet ttatiatiquet qui ont été »it«! 
I notre ditpotition, nout n'avont f»aa trouvé de ventilation 
de l'effectif du parc automobile par année. Le» atatiiti- 
quet de la DIRECTION dee IMPOTS indiquent seulement deux 
dattes d'Idei : 

- Véhiculée de 0 I S ant, 
- Véhiculée de S ant et plut. 

Par ailleura, let rentelenemente obtenue dant 
le "fichier auto" de la DIRECTION dea STATISTIQUES du 
Minittère du Plan sur let i—atriculaffon« an téric nor- 
aale des véhiculai automobiles contiennent bien une ven- 
tilation par année de la première "mite en circulation' 
•ais ceux-ci ne se rapportent qu'aux immatriculâtient. 

»« 

Let ittiatriculationt de chaque année ne repré- 
tentent que partiellement le parc de l'année concernée. 
C'ett pourquoi nous avons été atienes, pour l'établitte« 
ment det pyramide! det tsee ft faire det ettituitiont I 
partir det infornationa existantes. 

La méthode de calcul que noue avont utilisée 
I pour l'Ôtnblittement det pvramidea ett explicitée en an- 
f nexe No S. 

Let «raphiquee det patjet 24 et 25 ont été éU- 
\ bores I partir des éléments contenus dans le tableau 

1 .••/... 
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tu annexe No 4. Pout des raisons de commodité, nous avons 

fait figurer : 

- sur la partie de gauche, la ventilation, par année, 

des voitures particulières, 

- sur la partie de droite, celle des camionnettes et 

des camions de la "GB". 

La représentation graphique montre que les promo- 

tions anciennes sont en général nettement plus importantes 

que les récentes (voir graphique page 24). 

Elle est d'une composition particulière et la re- 

présentation graphique indique ciue les promotions allant 

de 1965 à 1970 s'accroissent régulièrement en faveur des 

promotions récentes. En deçà de 1965 on remarque que plus 

les promotions sont vieilles, plus elles sont importantes 

(voir graphique pape 25). Ce graphique met bien en évi- 

dence le très fort niveau d'obsolescence du parc global; 

il montre l'importance de l'effectif des véhicules figés 

de 10 ans et plus qui atteint la proportion de 37,9 l  par 
rapport i l'ensemble du parc, (voir également graphique 

et tableau page 26). 

A noter que le chiffre de 37,9 I n'est qu'une 

moyenne car, au sein du parc global, le groupe des camion- 

nettes et des camions "GB" de 10 ans et plus représente ft 
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AMIDE DES AGES DU PARC AUTOMOBILE 

DE L ALGERIE EN 1967 

C ] 
EIZZÏ 

de0a5ans 
de6ò9ons 

10 ans et plus 

Voitures particulières 
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f7^ c 'm    HI 
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de la gamme bosse 
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É < É »   I 
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Nombre de véhicules du parc 
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GROUPES D'AGE DU PARC AUTOMOBILE DE L'ALGERIE. 
:6 

1.^67 

1220 

Gerde interio1 ir «cerni innettes et camions de gamme ba¿^e. 
Cerclemoy:H   «voitures particulières 
Cercle'.xkneur »parc total 

i I967 1970 
dsO'.V.ri"-. •'.¡:5er s lirjv.:,<?V .:. •fcj?ir)":r.. ^-JeS'lHT rimyipl'iï. 

Vnitures 
particulières 43,87, 56,27o 13,6 7o 417« 597, 34,57, 

Camionnettes et ca- 
mions de gamme 

basse 
29,17, 70,37, 22,6 % 36,57, 63,57, 45,4 7, 

Pdrc total 39 7. 61 •/. 16,6 7o 39,6 7o 60,4 7, 37,97, 

]de0à5ans m6$&n 6à9ans^^ 10ani ot plus 

mmfp ummm 
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lui sttil 45,4 I, alors que celui des voitures particulières 
est de 34,5 I. 

Le r>arc global a, en 1970, un Afe moyen de pris 
de 8 ans. Par ailleurs, le développement de la structure 
des tges entraîne les conséquences suivantes  : 

- Capacité de service après-vente de 55 Ü 40 I 
supérieure S celle qu'exigerait un parc de Mime 
importance, mais â>£ seulement de 5 ans et demi. 

- Nécessité d'un approvisionnement plus élevé et 
toujours croissant en pièces de rechange et or- 
ganes mécaniques. 

- Absorption d'un surplus de main-d'oeuvre quali- 
fiée susceptible de rendre service dans d'autres 
secteurs vitaux de l'économie, etc  ... 

A titre d'information,  signalons qu'en Républi- 
que Fédérale Allemande et en Hongrie, l'âge moyen du parc 
de voitures particulières en 1968 était respectivement de 
5,6 ans et 4,9 ans. 

Selon le tableau ci-après, les voitures parti- 
culières âgées de 7 ans et plus, représentaient en 1968 : 

- 34 i en R.F.A., 
et 

- 32 $  en Hongrie. 

alors que le pourcentage des voitures de 8 ans et plus par 
rapport 8 l'ensemble du parc V.P.  était en 1970 de 53,4 ! 
pour l'Algérie. 

.»*/... 
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Voici à titre d'exemple lei répartitions par 
groupas d'igei en 1961 pour les deux pays précédèrent cités (•) 

GROUPE 
D'AGES 

O â 3 ani 

4 16 ans 

7 a 10 am 

11 I 14 am 

IS I 23 am 

24 ans et plus 

REPUBLIQUE 
FEDERALE 
ALLEMANDE 

34 1 

32 I 

26 I 

7 $ 

1 I 

0 i 

HONGRIE 

42 I 

26 i 

21 I 

7 I 

3 I 

1 i 

(*) Source : Annuaire statistique de la t.P.A. 

Ì 
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1.3. Inanition rar »arque du parc de voiture» particulières 

Cette répartition a été étudiée dans l'optique 
d'une restructuration de réseau d'après-vente et d'une 
meilleure implantation des points de service. Malheureu- 
sement y n'ayant pu obtenir pour le parc de camionnettes 
et de camions de la "GB" des renseignements détaillés sur 
la répartition par parque pour 1*année 1970, nous nous 
en sommes tenus a la seule analyse du parc de voitures 
particulières. 

C'est le recensement des véhicules automobiles 
effectué le 31 mars 1968 d'une part et les données sta- 
tistiques au 31/12/1970, communiquées par la SONACOME 
(voir tableau en annexe No 6) d'autre part, qui nous ont 
permis d'établir une ventilation par marque pour les deux 
années considérées  (voir prnphique page :  30). 

La comparaison de la structure par marque du parc 
"V.P." fait ressortir des modifications notables.  L'im- 
portance relative des différentes marques, a ces deux dates» 
se situe ainsi  : 

- La proportion des voitures RENAULT s'accroît en 
trois ans de 33,4 % en 1968 à 58 ! en 1970, 

- La proportion des autres marques par contre, di- 
minue très sensiblement au cours de ces trois 
années, à savoir : 

•••/••» 
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REPARTITION 
DES VOITURES PARTICULIERES PAR MARQUE. 

au 31.3- 

1968. 

au 31.12. 

1970. 

VW 1,7% 

3% 
VW IV. 

«mMte 
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- Peupeot 
• Citroën 
- Sfoca 

de 31,0 I a 24 t, 
de 15,1 119!» 
de  10,5 ! I    S I. 

* 

Il faut remarquer à cette occasion, que nous 
n'avons pas trouvé d'internatio» sur la répartition du pire 
par types. Or, seule une telle statistique est susceptible 
de fournir des indications interessantes pour une program- 
nation de l'approvisionnement du pays en pièces détachées. 

Quant â l'évolution dans les années  1971  et 
1972,  aucune statistique à ce jour n'est encore disponible. 
Cependant,  il est à noter qu'un contingent assez  important 
de voitures polonaises  et soviétiques est arrive* récemment 
en Algerie  :   5000 "Poliki Fiat" et 2000 "Gigouli" (Fiat 
Soviétique). 

Ce contingent représente environ 5 i du parc de 
voiturei particulières. 

HriWllll1il(r«HMlWiiiiMiilr< 
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1.4.    Répartition territorial« 

L'examen de cette répartition nous permettra 
d'étudier, dans la partie technique de notre rapport, 
l'implantation judicieuse des points d'après-vente et 
de rechercher un meilleur équilibre des localisations 
au sein du nouveau rèsemi. 

Le recensement du 31 mars 1968 effectué par 
la Direction des statistiques du Ministère du Plan, 
fournit des informations précises sur la répartition 
territoriale du parc automobile en Algérie. On y trouve 
des données détaillées  sur le parc, non seulement par 
marque, mais ¿paiement  «ar wilayn, par dalraet commune. 
Ce recensement demeure toutefois une information statis- 
tique unique et n'a pas été suivi depuis par des enquêtes 
similaires. 

La SONàCOME ayant pu néanmoins nous communiquer 
la répartition par wilaya au 31/12/1970 du parc de voi- 
tures particulières  (voir tableau en annexe No 6), nous 
avons donc comparé la répartition territoriale du seul 
parc V.P.  en 1968 et  1970. 

A l'examen du    graphique    de la page 34, on 
constate que très peu de changements sont intervenus de 
1968 I 1970. 

••*/••» 
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La proportion des voitures particulières i»- 
»atriculées dans la wilaya d'Alger « un peu diminué puis- 
qu'elle est passée de : 

41.1 I    en 1968 
a 

58.2 I    en 1970 

par rapport a l'ensemble du territoire. Bile reste cepen- 
dant de loin la plus inportante. 

Par ailleurs les trois wilayate, oft sont situées 
las trois principales villes d'Algérie : ALGER, ORAN et 
CONSTANT INE,  disposent de plus des 3/5 eue du parc "V.P." 
•oit : ' 

64,1 %    en 1968 
et 

60,8 t    en 1970. 

Les wilayate du sud  : OASIS, SAOURA et SAIDA, 
ne représentent toujours qu'une faible nartie du parc 
"V.P."  : 

S,2 I     en 1968 
et 

*,2 *     en 1970. 

lien qu'iasmtriculöe fi Al*er, il  faut souligner 
qu'une partie non négligeable des véhicules des sociétés 
nationales roule régulièrement, ou très souvent, dans les 
territoires du Sud.  C'est un fait bien entendu qui n'ap- 
paraît pas dans les statistiques. 

• • • /• • • 



.REPETITION JESVQITURES FKRTICUUERES FAR WH.AYA. 
34   - 

,  données 
J "QU 31.3.1968. 

1. 
2. 
3t 
L 
5. 
6. 
7. 
a 
9. 

10. 
11. 
12. 
13. 
K 
15. 

E    TOTAL 

données 
*au'mi970 

Alger 
Oran 
Constatine 
Sctif 
Annobu 
Ousis 
Tizi-Ouzou 
Mostaganem 
El-Asnam 
Medea 
Tlemcen 
Aunes 
Tlaret 
Saidu 
Scouru 

100,0 7. 100,0 % 
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Grlce aux statistiques présentées dans notre 

tableau en annexe No 7, nous avons pu extraire les ren- 

seignenents concernant les répartitions régionales pour 

l*enseable du parc par catégories de véhicules "V.P." 

et VI de la gamie basse pour les années 1965 et 1970,et 

coaparcr ainsi ces répartitions (voir tableau page 36). 

* 
s» 
4 

r 

Il apparaît I la lecture de ce tableau que, 
suUgré une forte progression quantitative du parc global  : 
34,7 t, la répartition géographique dcaeure très stable de 
196S I 1970. 
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1.5.    Situation du parc national comparée » cell« dos pay» 
voisins 

Nous avons vu dans le parngraphe 1.2., com- 
ment se situe le parc de véhicules algériens par rapport 
â ceux de la République Fédérale Allemande et de ls 
Hongrie en ce qui concerne la répartition par groupes 

d*âges. 

Nous allons comparer maintenant l'évolution 
du paTC national algérien de 1965 \ 1961 avec celles des 
parcs des pays voisins  (Maroc, Tunisie et République Arabe 
d'Egypte)  en tenant compte de l'importance des populations 
et des longueurs des réseaux routiers. L'analyse des ta- 
bleaux figurants i l'annexe No 8 montre que l'Algérie se 
situe dans une position honorable par rapport * celle de 
ses voisins, comme l'indiquent  les ratios suivants : 

A. 1. - Densité du parc de voitures particulières par rap- 
port 8 la population. 

^ 

PAYS 

ALGERIE 
MAROC 
TUNISIE 
EGYPTE 

Nombre de VP pour 1.000 habitants 

en 1965 

7,87 

12,34 

11,11 

3,S3 

en 1968 

8,92 
13,15 
12,34 

3,66 

.»•/<<« 
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L'Algérie te class« en trotti è»« pot it ion 
•yrit 1« MAROC et 1« TÜH1S1E. Cet trois psyi ont oVsil- 
letín un net svantsge tur 1 »EGYPTE, très loin derrière, 
avec 3,66 VP pour 1.000 habitants en 1968. A noter que 
l'Algérie s encore amélioré ss poi it ion en 1970 avec 
10,20 VP pour 1.000 habitants et cela malgré la forte 
poussée démographique de ces dernières années. 

A.2. - Densité du parc de véhicules industriels par rt#- 
oort I la population. 

PAYS 

ALGB1IB 
MAROC 
TUNISIE 
EGYPTE 

Nonbre de VI pour 1.000 habitants 

en 1965 

6,32 
4,95 
6,53 
0,li 

en 1961 

S,23 
3,07 
6,94 
0,â4 

f 
S 

Dans le ess des VI, l'Algérie se situe en sa- 
conas position sprès ls Tunisie, suivie de près par le 
Maroc. 

•••/••• 
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A.S. - Pentite du wc national (VP • VI) par rapport I It 

m 

PAYS 
Noabre de VP • VI pour 1.000 habitante 

en 1965 •n 1961 

ALGERIE 

MAROC 

TUNISIE 

EGYPTE 

14,21 

17,24 

17,17 

4.22 

14,21 

11,11 

19,23 

4,SO 

Bien qu'en Algérie le parc national (VP • VI) 
toit paia« de 161.7S1 véhicule! en 1965 I 182.773 véhiculée 
en 1961, ce qui correspond I un ace roi s temen t de 6,32 % tur 
let 4 année t, le no «pre de véhiculée du parc national pour 
1.000 habitante ett retté constant du fait de l'accroitte- 
aent dant let Heuet proportions de la population pendant 
cette période. On peut donc dire que dant ton enteable, la 
tituation a'ett un peu dégradée par rapport I cellet du 
Maroc et de la Tunisie. 

*••/•*• 
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B.I. - Dimite du parc national (VP • Vii cir rapport I U 
lontueur du réseau rout iff. 

PAYS 

Nombre de VP • VI [ par Kilomètre 

en 1965 en 1968 

ALGERIE 2,*1 2,55 

MAROC 9,70 10,75 

TUNISIE 5,49 5,49 

EGYPTE 5,51 6,62 

Rappelons pour mémoire, que les territoire! de 
1 «Algérie, du Maroc, de la Tun i tie et de 1* Egypte ont res- 
pectivement les euperficies suivantes : 

2.576.400 Km2 dont environ 2.000.000 pour le Sahara. 
447.000 Km2 dont environ 120.000 de désert. 
15S.ISO Km2 dont environ 66.600 de désert. 

1.000.000 Km2 dont environ 950.000 de désert. 

A titre indicatif nous présentons ci-dessous, 
las caractéristiques des parcs automobiles français, italiens 
•t espagnols pour les années 1965 et 1968, obtenus I partir 
des données collâtlonnôes dans les tableaux de l'annexe No 9. 

« « « / > 
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ANNEE 

PAYS 
196S 1968 

FRANCE 

ITALIE 

ESPAGNE 

200 

106 

25 

230 

ISS 

SO 

!, 

•• - Mrff.4f.YI.BStfi.hfin.bifeltHfi' 

^^-^^ANNEB 

PAYS     -^^ 196S 1968 

FRANCE 

ITALIE 

ESPAGNE 

44 

12 

12 

51 

14 

18 

c. - &ffers.4e.YP_i.Y2.B2yi.hm.b§fei*SQli* 

^^^^ANNEE 

PAYS ^^"^—^^^ 196S 1968 

FRANCE 

ITALIE 

ESPAGNE 

241 

-119 

37 

281 

170 

69 

•••/••• 



»• - *8Hlfi.fe.¥?.Í.H.BK.tUSttÍIt.*f.I8VSt 

42 - 

^^^ANNEE 

PAYS     ^^^^ 
1965 1969 

FRANCE 

ITALIE 

ESPAGNE 

1,17 

26,90 

9,96 

M? 
31,79 
14,03 

I 
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1.6. iMlpation de l'évolution du parc Jusqu'E 1910 

Nous avions annonce, en pagas IS at 27, qua 
l'tfa «cyan du parc global, an 1970, Itait d'environ 
I ans. 

La détermination da cat Iga moyen aurait It! 
•Isla at précisa si l'on avait connu la vantilation an- 
miai la da l'effectif dos véhiculas Igés da 10 ans at 
plus. Or, las statistiques de la Direction das Impéts, 
nous l'avons souligné précédassent, n'indiquant qua 
l'affectif des véhicules Igés de »oins de 5 ans et ce- 
lui de plus de S ans. 

Notons que l'effectif des véhicules Igés de 
10 ans et plus représentait, en 1970, 79.167 unités 
(voir tableau en annexe No 4). 

Toutefois, si l'on se réfère aux données de 
la Direction des Statistiques portant sur les immatri- 
culations en série nomale des véhicules automobiles, 
par année de preailre ni se en circulation, on peut ad- 
mettre que : 

- les 79.167 véhicules concernés se situent dans 
la tranche d'Iges : 10-20 ans, 

- l'Ige «oyen de ces véhicules est vraisemblable' 
ment compris entre IS et 15 ans. 

ttr ena : Ige moyen des 79.167 véhicules • 13 ans; cela 
nous donne, pour le parc global, un Ige moyen 
de 7,76 ans. 

• • »f.*. 
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t^ ctg : If« moyen dtt 79.147 véhicules • H tat; il 
tu résulte, pour le pere global, un Igt »ore» 

4e 1,51 ana. 

Maintenant, pour un Ige »»yen des 79.147 vé- 
hicules» de 14 ans, l'âge «oyen du parc global est de 
1,14 ans. L'erreur relative commise dans le cadre de cette 
dernière considération, qui nous sentile la plus vraisem- 
blable, n'est que de l'ordre de 5 t, ce qui est, I notre 

sens, acceptable. 

Enfin, en utilisant une autre méthode de calcul, 
nous avons réparti, suivant une progression susceptible de 
correspondre I la réalité, les quelque 79.167 véhicules, 
Igés de 10 ans et plus, sur la période 1951 - 1961. 

Le tableau reproduit en annexe No 10, indique la 
ventilation annuelle supputée de ce parc. Il en ressort que 
l'âge moyen du parc global est de 7,99 ans, chiffre voisin 
de celui obtenu par la précédente méthode d'estimation. 

Pour simplifier la suite de notre expoaé, nova 
retiendrons que l'âge moyen du parc eat de • ans. 

Le tableau ci-aprls donne une estimation annuel- 
le des besoins en véhicules neufs, de 1971 I 1910, pour 
maintenir 1 I ans l'âge moyen du parc global I l'horitom IO. 

Il en reasort que 473.200 véhicules neufs, 
seraient I mettre sur le marché durant cette période. 
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ESTIMATION DES BESOINS EN VEHICULES NEUFS 

de 1971 9 1980. 

(hypothèse maintien Igt moyen • • tas) 

ANNEE PARC GLOBAL AU DEBUT 
DE L'ANNEE (1) 

1971 

1972 

1975 

1974 

1975 

197* 

1977 

197S 

1979 
19S0 

210.600 

236.900 

266.500 

299.100 

337.300 

379.500 

426.900 

410.300 

540.300 

607.800 

NOMBRE DE VEHICULES 
NEUFS A INJECTER 

¡PARC GLOBAL A LA FIN 
DE L'ANNEE (1) 

26.300 236.900 

29.600 266.500 

33.300 299.800 

37.500 337.300 

42.200 379.500 

47.400 426.900 

53.400 460.300 

60.000 540.300 

67.500 607.800 

76.000 663.800 

TOTAL 473.200 

Toutefois, si l'on tient comptm du taux de morta- 

litl annuel, de l'ordre de 6 Waffectant le parc global, le nombre 

total de véhicules neufs I injecter serait légèrement plus élevé(2). 

(1) Ne sont pas compris dans le parc global les véhicules éliminés par 

la mortalité. 

(2) Selon la Direction des Statistiques, 8.595 véhicules du parc auto, 

dans son ensemble, ont été réformés de 1963 8 1971. 

.••/»•» 
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Dans It cadre de l'hypothèse du M int i en I 1 
aas dt l'lge moyen du parc en I960, le nombre de véhiculai 
VP • VI "GB") pour 1.000 habitants serait de 37. Ce hiffre 
est 6 rapprocher de la situation du parc tn Espagne, en 1965, 
qui était de : 37 (VP • VI) pour 1.000 habitent! (voir ta- 
bleau page 41). 

Si l'on souhaite abaisser 6 7 am rige moyen 

du parc, le nombre dt véhicules neufs I injecter sur In pe- 
riods 1971 • 1960 strait dt : 519.500. 

Le parc global s'élèverait 6 quelque 600.100 
unités, ce qui donnerait : 43 (VP • VI) pour 1.000 habitants 
en 1960. 

Nous attirons l'attention du lecteur qu'a plu- 
sieurs rtprists dans notre texte nous avons signalé l'insuf- 
fisance des ranstigntments statistiques, que ce soit de la 
Direction des Impôts ou de la Direction des Statistiques du 
Secrétariat d'Etat au Plan, pour l'élaboration de notre étude; 
or il paraît important d'annoncer que le service du "fichier 
auto" de la Direction des Statistiques met actuellement en 
place, un système de traitement de l'information par ordinateur 
qui permettra, I partir de l'année 1973, d'obtenir avec le ma- 
ximun dt précision Its rtnseignements indispensables 6 la con- 
naissance du parc automobile en Algérie. 

0 
o o 
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2.  - STRUCTURES DU RESEAU EXISTANT 

Schématiquement, un "réseau de marque" est ca- 
ractérisé par diverses  structures correspondant chacune I des 
fonctions précises.  Il comporte dans les grandes lignes : 

- des impératifs de promotion de vente, 
- des obligations d'assistance aux clients et 

utilisateurs. 

On trouve donc, en général, dans tout réseau 
contrôlé en permanence par le constructeur : 

- des filiales dépendant de la direction générale 
au sièpe, 

- des directions régionales ou des succursales 
liées hiérarchiquement et fonctionnellement aux 
directions générales des ventes et d'après- 
vente, 

• des importateurs-distributeurs agrées ou sous 
contrat, 

• des agences et sous-agences sous contrôle des 
succursales de l'usine ou des importateurs, 

- des mécaniciens-réparateurs agrées choisis par 
1'agent, 

- des stockistes en pièces de rechange, organes 
et accessoires. 

C'est,  en général,  la structure rencontrée en 
Algérie avant la création du monopole "SONACOME" et de celui 
d'autres sociétés nationales liées aux activités de la branche 
"automobile". 

Les succursales, compte tenu d'études du marché 

•••/••• 
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et du désir de pénétration de la marque, avaient pour Mission 

d'écouler un certain quota de voitures, d'informer leur direc- 

tion générale des besoins en fonction des réalités spécifiques 

au pays (en particulier des conditions d'emploi du matériel, 

des désirs de la clientèle, etc.). En un mot, elles assuraient 

en premier lieu la promotion des ventes avec le concours de 

leurs agents-concessionnaires et sous-apents. Cette fonction 

commerciale avait pour but principal de maximiser les ventes 

et d'imposer la marque; les campagnes et supports publicitaires 

de tous genres faisaient parties de l'arsenal de cette activité 

purement commerciale et l'objectif des inspecteurs des ventes 

tendait surtout â réaliser leur contrat et à stimuler les agents 

par diverses incitations et contrôles. 

L'autre volet de l'action de la firme, pour con- 

server et surtout accroître ses ventes, consistait a créer un 

réseau de service et d'assistance technique à la clientèle. 

C'est le role de promotion de 1'après-vente, rile très important 

puisque de la qualité du service dépend souvent le choix d'un 

client, le bon fonctionnement de son véhicule et sa rentabilité 

(s'il s'agit notamment d'un industriel pouT lequel son parc de 

véhicules est un véritable outil de travail). Aussi, il n'est 

pas exagéré de souligner que de la qualité et de la bonne or- 

ganisation d'un réseau d'après-vente, dépendent la vie d'un vé- 

hicule et la sécurité de ses passagers. 

S'agissant des agents de marque, ils étaient 

tenus jusqu'à ces derniers temps de respecter les ternes de leur 

contrat en ce qui concerne, en particulier : leur quota de ven- 

tes, les actions de promotion commerciale et d'après-vente, les 

normes de bâtiments, de personnel, d'équipements et d'outillages. 

•••/... 
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Chaque agent-concessionnaire était donc obligé 

de se structurer en fonction du parc de véhicules qu'il devait 

aaitriser et des obligations de développement ft prévoir compte 

tenu de son secteur d'influence fixé en accord avec la succur- 

sale dont il dépendait. 

Les sous-agents avec des moyens commerciaux 

plus réduits, constituaient cependant des supports tris effi- 

caces dans le domaine de 1'après-vente. En particulier, le 

tous-agent, au même titre que l'agent dont il dépendait, était 

lié par contrat l'obligeant au respect des normes techniques 

et ft la gestion saine de ses stocks. 

Enfin, les mécaniciens-réparateurs agrées per- 

mettaient d'avoir un mai liage suffisamment fin du réseau après- 

vente et de satisfaire, en tout lieu autant que possible, la 

clientèle. Cette dernière catégorie, dépendait de l'agent du 

secteur, s'approvisionnait en pièces détachées chez celui-ci 

et lui confiait les prosses réparations pour lesquelles elle 

n'était pas équipée très souvent. 

Le mécanicien-réparateur est en fait l'artisan 

de la profession. Pratiquement il n'a jamais eu d'action com- 

merciale â entreprendre, sa surface financière ne le lui per- 

mettant pas. Par ailleurs, travaillant le plus souvent seul ou 

avec quelques ouvriers et apprentis, il n'avait pas de temps 

è consacrer ft la prospection de la clientèle, si ce n'était 

pour développer l'activité de son propre atelier. Cependant, lui 

aussi, en qualité d'agrée avec pannonceau, était soumis aux con- 

trôles des inspecteurs d'après-vente et tenu au respect des rè- 

gles de l'usine pour l'équipement de son atelier. 

•••/••• 
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Signalons que la notion de pannonceau est en 
peñérale impérativement liée â celle de la qualité du service 
et que ce pannonceau représentait pour les clients une garantie 
de technicité dans la marque, puisque  l'agrément n'était ac- 
cordé S l'agent ou au réparateur qu'après un controle sérieux 
et restait soumis par la suite à des  inspections techniques pé- 
riodiques. 

Il faut reconnaître qu'actuellement ce pannon- 
ceau sauf exception*, pour RENAULT et CITROEN en particulier, 
n'offrent plus la même garantie; de plus les agents technique- 
ment structurés ont tendance, en raison de la pénurie de pièces 
détachées, ft intervenir sur un peu toutes les marques de véhi- 
cules. 

Tout constructeur sait qu'un bon réseau "A-V." 
est un élément important du développement de ses ventes sur 
n'importe quel territoire.  C'est aussi un facteur non négli- 
geable du développement industriel, commercial et touristique 
d'un pays. 

La SONACOME ayant pris  le contrôle des importa- 
tions de véhicules pour tout  le territoire, l'influence directe 
des constructeurs a beaucoup diminué pour certaines marques et 
disparu pour d'autres. Néanmoins, les anciennes structures exis- 
tent toujours, plus au moins bien adaptées aux besoins actuels, 
mais elles constituent cependant une base solide et surtout des 
moyens techniques potentiels. 

Nous suggérons au chapitre 3 quelques mesures 
dont l'application pourra,  dans un proche avenir, permettre de 

Í 
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relancer cette asportante activité d'assistance a la clientèle 
en améliorant les structures existantes. 

Nos enquêtes et diagnostics ont débuté par la 
partie estimée dynanique et suffi saunent structurée des ex- 
réseaux d'après-vente  : RENAULT-C ARAL,  PEUGEOT-VINSON et SIRCA- 
SADA, dont les parcs de véhiculas en Algérie représentaient Ì 
fin 1970, S7 I du parc global, le reste, soit 13 I, étant coa- 
posé de véhicules CITROEN 9 I, VOLKSWAGEN 1 I et divers S I. 

Après la realise de notre rapport préllninalre, 
fin janvier 1972, nous avons pu : 

- continuer l'exploitation de nos questionnaires 
(voir Modèle en annexe No 11), 

- procéder au dépouillement des renseignements 
collectés, 

- poursuivre nos enquêtes chet les «gents CITROEN 
et VOLKSWAGEN. 

Afin d'évaluer le profil des installations exis- 
tantes, nous avons poursuivi nos enquêtes chet les autres 
agents de »arque et les professionnels de l'entretien automo- 
bile non dotés de pannonceau de constructeur, ce que nous ap- 
pellerons les "marginaux" pour les différencier des ex-agents 
de marque homologués et reconnaissables I leur pannonceau d'm- 
grément ou enseigne de marque. 

L'ensemble de ces données ont été reprises sous 
forme de tableaux donnant ainsi un état des disponibilités en 
surfaces industrielles et personnels existants,  (voir pages •», 
90,91 et 92). 

I 
i 
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Ces   chiffres ont été comparés aux normet tech- 
niques généralement admises par les constructeurs, normes que 
nous avons été amenés ft adapter pour l'Algérie, eu égard : 

- I l'état mécanique général du parc et de son 
évolution probable, 

- aux conditions climatiques qui permettent de 
réduire les surfaces couvertes et les locaux 
clos pour les ateliers, 

- aux temps moyens de réparation par véhicule et 
par an, 

- aux kilométrages annuels des véhicules, 
- au temps moyen d'immobilisation d'un poste de 

travail par opération, 
- I la qualification professionnelle des ouvriers, 
- aux approvisionnements et I la rotation des 

stocks, etc ... 

Aussi, avant de développer l'analyse des résul- 
tats de nos enquêtes, avons-nous défini au préalable quelques 
termes et notions spécifiques I l'organisation de 1'après-vente 
et indiqué les normes, ratios et buses de calculs qui ont servi 
de critères I nos estimations. 

I 
Ì 
t 
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(•) Voir rapport d'activité 1964/69 de RENAULT-ALGERIE. 

î 

* *•!•  I «por tance du ré »eau 

Nous entendons par importance du réseau :  sa 
capacité d'accueil dans le doua ine de la réparât t ion, 
c'est-s-dire,en particulier, le nostre de postes réels 
de travail. 

Si en Europe le poste de travail est une notion 
précise repondant I des nomes découlant d'une longue ex- 

, périence, on peut admettre qu'en Algérie la même rigueur 
1 n'a pas besoin, dans l'immédiat, d'être observée.  Le di- 

na t privilégié du MAGHREB permet l'installation de postes 
de travail sous hangar,  appentis, voir Même en plein air 
sans qu'fi priori les conditions de travail et la qualité 
de celui-ci en souffrent. 

Cependant, afin d'éviter toute ambiguïté dans 
l'interprétation des chiffres contenus dans cette étude, 

i nous en restons I la notion réelle du poste de travail 
I abrité comme base de calcul de la surface industrielle 

d'une unité d'A.V. et que nous avons définie au paragra- 
phe 2.3.1. 

A fin 1961, alors que RENAULT seul disposait 
dans son propre réseau de près de 900 postes de travail 
répartis sur tout le territoire et que son réseau suffisait 
alors I peine au parc lui correspondant, l'ensemble des 
moyens, toutes marques confondues, n'était que d'environ | 
1.700 postes équipés (les mécaniciens et réparateurs indé- 
pendants, que nous assimilons ft des marginaux de la profes- 
sion, n'étant pas compris dans ce chiffre).  (•) 

<t 
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Si l'on tient compte de l'importance relative 
des parcs de voiturei de chaque »arque (voir graphique 
page SO) on peut dire qu'a cette époque déjà, lei ré- 
seaux de marques étaient insuffi»aiment structurés. 

Le déficit apparent était alors d'environ 1.000 
poetes de travail répondant aux normes en vigueur dans 
cette branche d'activité. On peut toutefois considérer 
que ce déficit était largement comblé par le rftle des 
petits mécaniciens non soumis au "contrôle-qualité" de 
leurs interventions. 

Nous pouvons estimer qu'actuellement, eu égard 
I l'importance du parc automobile en 1972 et I son état 
général, quelque 3.700 postes de travail apparaissent I 
priori nécessaires au bon entretien du parc dans son en- 
semble. 

Bn effet, l'importance réelle du réseau A.V. en 
1*72, I la lecture du tableau de  la page 92 , se caracté- 
rise de la façon suivante  : 

-    ¿SiSli.ds.isryiç.8* 

2.527 dont 2.400 marginaux (voir inventaire des 
succursales, agents de marque et répartition par 
région des marginaux en annexes No 12 et 13). 

6.884 dont S.364 chez les marginaux (voir les ta- 
bleaux des caractéristiques techniques du réseau, 
pages  §9, 90, 91 et 92. 

• e •/e e• 
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9.214 dont 8.159 ches les aarginaux (voir ta- 
bleaux précédenti). 

-    §Vrít9fiI.ÍD¿VtÍIÍ9«ls|. 

197.000 R2 contre quelque 200.000 ml théoriques 
(voir paragraphe 2.3.1.  la nome retenue). 

D'après let chiffres précédenti» il senblerait, 
de prime «bord, que la capacité d'accueil du réseau A.V. 
•oit satisfaisante. Toutefois, nous devons tenir co«pte 
qu'une grande partie det Marginaux et de certaint agents 
de l'intérieur te livrent a det travaux sortant du cadre 
de l'activité nomale du réseau étudié. 

En effet, de nombreux artitant effectuent det 
réparations de tout genres tur des tracteurs, det rétor- 
ques agricoles, det canions ou cars, groupes »oto-ponpes, 
groupes électroglnes, Motocyclettes, parfoit mène sur des 
•achines agricolet, etc.,    Bien que cet activités soient 
difficiles I estiner en nombre d'heurei, on peut toutefois 
considérer qu'elles représentent de 30 I I 40 $ de leurt 
fiches. 

De plus, nous avons pu constater dans les petites 
localités que certains ateliers avaient une activité net- 
tenent insuffisante. 

C&AÇIII.glAÇçygii,. 

Conpte tenu des r enarque s précédentes on en 

• ••/.. i 
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déduit alors que le nombre de postes de travili, après 
pondération, représente une capacité d'accueil de quelque 
S.000 postes pour raprès-vente VP • VI  (G.B.). 

Il en résulte que le noabre théorique d'heures 
facturantes s'élève i i »i 11 imi en 1Q7? 

Ce calcul ressort des normes théorlqjes exposées 
•u paragraphe 2.3.1.   : 

1 productif par poste de travail,et l.éOO heures 
facturables par ouvrier. 

Or, si l'on part de l'hypothèse, retenue I la 
PMt 19 , que le tenps moyen annuel pondéré d'intervention 
par véhicule du parc vivant est de 25 heures, on constate 
•lors que seulement 5.100.000 heures facturables de pro- 
ductifs sont nécessaires I l'entretien du parc vivant.  Cela 
laisserait supposer que, vue sous cet angle, la capacité 
d'accueil actuelle du réseau est largement suffisante. 
Toutefois,  cet écart apparent de quelque 3 nillicns d'heures 
ne peut être, à notre sens, que fictif. 

Si l'on tient compte que plusieurs facteurs in- 
terviennent actuellement dans les temps réels d'opérations, 
I savoir : 

- qualification technique insuffisante des ouvriers 
ce qui entraine un accroissement des temps d'in- 
terventions, 

- mauvais état des équipements et manque d'outil- 
lages adéquats, 

./. • • 
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- Manque de pièces de rechange qui oblige l'opé- 
rateur à réutiliser parfois des pièces de récu- 
pération dont la durée do vie est limitée, 

- entretien préventif pratiquement inexistant d'oc 
durées d'interventions plus longues, 

- Manque d'organisation de l'atelier, 

- absence de documentation» techniques permettant 
d'éviter les pertes de teaps d'exploitation et 
de recherche, 

- obsolescence très nette du parc, ce qui entraîne 
une durée moyenne d'intervention plus importante, 

- etc  ... 

an constate que cette consommation supplémentaire d'heures 
de productif, réduit en partie cet écart apparent d'heures 
que nous avons signalé précédemment. 

Sur le plen des postes réels de travail, il ap- 
paraît que malgré l'accroissement rapide du parc entre 
liée et 1971, qui est passé respectivement de quelque 
171.000 véhicule, I P1UI de 210.000, la situation semble 
»atisfaisante même si on estime à environ 235.000 unités 
1 importance du parc en 1972 (voir tableau page 45), puisque 
*•• besoin, actuel, s'élèvent Ä environ 3.700 po.te. et que 
quelque 5.000 paraissent disponible,. 

A la lumière des considérations précédentes, on 
peut donc dire, en se ba.ant sur l'e.timation de, besoin« 
tn véhicule, pour le, année. I venir, que la capacité d'ac- 
cueil actuelle du ré.eau en postes réels de travail permet- 
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trait d'assurer 1*entretien du parc VP • VI (6.1.) 1 l'mo- 
riioii 1974/75. 

En résumé, 1 • importance du réseau sous le doubl« 

atpact des possibilités d'accueil en postes de travail et 

<hi nombre de productifs est quantitativement satisfaisante 
dans ton ensemble. 

Nous verrons plus loin en détail que nalheureu- 

sement d'autres facteurs plus importants interviennent et 

que l'aspect final de la situation n'est pas aussi bon 

qu'il apparaît Ì un simple examen. Il est temps de norma- 

liser les conditions de travail et de restructurer le ré- 

seau d'après-vente sur des bases plus solides, en tenant 

compte de nombreux impératifs et des normes de la profes- 

sion. On assiste en effet depuis un an» et plus pour cer- 

taines marques, ft une dégradation des structures techni- 

ques du réseau d'après-vente. Mime 1'ex-réseau RENAULT qui 

Jusqu'ici était le seul i posséder des structures adéqua- 
tes commence I être touché par ce phénomène. 

La lecture des tableaux des pages S9, 90, 91, 

et 92 montre les distorsions qui existent entre les ré- 

seaux de marques et les marginaux si l'on compare en par- 

ticulier les ratios des cinq dernières lignes de ces ta- 
bleaux. 

I 

Par ailleurs, le tableau de la page 61    indique 
la répartition actuelle des points d'après-vente des agents 
de marque et des points d'interventions des mécaniciens- 
réparateurs en fonction du nombre de postes de travail dont 
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ils difpotent rèello»ent. On constate ainsi que sur 
2.*SO postes, 2.163 sont des postes de travail de «arfi- 
naux n'occupant que 114 productifs. 

Nous insisterons encore sur le fait que les 
actuelles disponibilités de l'enseable du réseau existant 
sont nettement sous-utiUsées et nous verrons nu cours des 
chapitres suivants quelles en sont les causes et nous es- 

sayerons d*en préconiser les reaèdes. 

(,-a-Pii.*íM««&^a»í^iaw«*ai4 **•>*? -£' 
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2.2. Locali tat ion». 

La répartition géographique d'un rèttati 
d'après-vente ta fait selon de» critères bien précis. 

A ce point de vue, on peut dire que l'or- 
ganisation "RENAULT" était arrivée jusqu'à 1971  I im- 
planter un réseau assez équilibré et presque suffisant 
pour la «arque puisqu'il compte encore à ce jour  : 

- 1 ex-suceursale principale h Alger con- 
trôlant l'ensemble du pays avec 19 agents 
dans l'Algérois dont 7 sur la place d'Algeri 

- 1 ex-succursale à Oran et 13 agents en 
Oranie dont 2 sur Oran - ville, 

- 1 ex-succursale I Constantino et 17 
agents. 

De plus,  il était prévu pour 1972 - 1973, 
la création d'une sous-succursale I Annaba en raison du 
développement de cette région portuaire. 

On ne peut sialheureusestent en dire autant 
des autres «arques qui paraissent ne pas avoir eu le «eue 
souci d'une harmonieuse répartition de leurs points d'après- 
vente pour  les usagers de leur «arque.   Il faut toutefois 
reconnaître l'avantage indiscutable que conférait i RENAULT, 
l'usine de «ontage de la CARAL. 

Or, si l'on tient coupto de l'enseable du 
parc automobile et de son évolution durant ces dernières 

» 
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•nn0es, (voir graphiques pages 10 et 34) on peut constater 
un certain déséquilibre entre la répartition des véhicules 
dans les 15 wilayate et les moyens techniques d'entretien * 
de ces parcs régionaux (voir tableau en annexe No 6 et 
états en annexe No 12 sur la répartition de» agents de 
»arque). 

La représentation graphique de la page 69, 
schématise ce déséquilibre entre l'importance du parc et 
las possibilités d'action du réseau. 

L'insuffisance d'implantation d'agents ou 
de mécaniciens-artisans est surtout notoire dans certaines 
régions où, en raison de la faible densité du parc local, 
il avait été jusqu'ici difficile d'y installer une orga- 
nisation rentable. Aussi,malgré l'effort entrepris par 
RENAULT en particulier dans ce domaine et l'excellente res- 
tructuration de son réseau depuis 1965,  il faut cependant 
reconnaître que beaucoup de petites villes n'ont pas en- 
core de support d'après-vente ou de service de maintenance 
bien contrôlé    (voir en annexe No 14  le plan de localisa- 
tion des principaux points d'A.V.). 

Il n'est pas inutile de rappeler que  l'un 
des buts principaux d'un réseau de succursales, de conces- 
sionnaires, d'agents et de mécaniciens-réparateurs est de 
rapprocher le service "Après-Vento" des utilisateurs de vé- 
hicules afin d'assurer dans des conditions optima, la dis- 
tribution des pièces détachées, la réparation et l'entre- 
tien du parc existant. 

Le lecteur trouvera en annexe No 12, l'in- 

1 

J 
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ventaire des succursales et agents de cinq principales 
marques de véhicules et leur répartition dans les 15 
wilayate du pays.  Pour les autres dits "marginaux" ou 
nécaniciens-réparateurs sans pannonceau nous n'avons in- 
diqué que le total par région;  toutefois, nous avons é- 
tabli en annexe No  13,  la ventilation par secteur urbain 
des ateliers de réparations automobiles ayant statut 
d'artisan. 

En ce qui concerne ces derniers, nous montrons 
dans le tableau ci-dessous comment se présente actuelle- 
ment la répartition par région géographique des unités en 
fonction de l'importance du nombre de postes de travail. 

Répartition des marginaux ¡TOTAL 
REGION 

jj       ...x - ... , ( 

! par classes de postes de travaili   des    | 

ALGER 

•Nombre d'unités 
•Répartition en X 

T 

1 a 4 

postes 

5 a 9 

postes 

10 a 25 

postes 

ORAN 

•Nombre d'unités 
•Répartition en X 

CONSTANTINE 

-Nombre d'unités 
-Répartition en $ 

743 
75 X 

228 
23 X 

20 

2 X 

719 

89  1 

t 
85 

10,5 X 

4 

0,5 X 

523 

87 X 

72 

12 ! 

6 

1  X 

UNITES 

991 

100 I 

808 

100 X 

601 

100 ! 

.«•/... 
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On constate que la situation est très voisine 

en Oranie et dans le Constantinois en ce qui concerne la 

répartition en pourcentage des ateliers en fonction du 
noabre de postes de travail : 

* &.1.S.4.CS8£§8 

89 $ en Oranie 

87 i dans le Constantinois 

-  &.S.t.2.e2!ts! 
10,5 I en Oranie 
12  t dans le Constantinois 

a dfi.l9.CS*Sfii.£!.Bi»f 
0,5 I en Oranie 

1  t dans le Constantinois. 

Par contre, en capacité d'accueil, rOranie 
arrive nettement en tête avec : 

1.151 postes de travail, 

contre : 

772 dans l'Algérois 

et  641 dans le Constantinois. 

D'autre part, la prépondérence de la région 

d'Alger est «arquée par un plus grand noabre d'ateliers 
importants : 

23 t de 5 I 9 postes 

et 2 I de 10 postes et plus. 

Dans les tableaux des pages 89, 90, 91 et 92, 
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î 

, nous avons rassemblé toutes les données techniques des 

différents points d'A.V. par région et par marque. 

On constate, I la lecture de ceux-ci que les 

structures des unités de chaque réseau de marque dans chaque 

région sont différentes, I 1*intérieur même de celles-ci. 

Ainsi, dans l'Algérois où la majorité des grosses répara- 

tions sont effectuées, en particulier sur les véhicules des 

compagnies exerçant une activité dans le Sud, les instal- 

lations sont plus concentrées et leur surface industrielle 

plus importante : 1.114,IS m2 en moyenne par unité contre 

667 m2 dans le Constantino!s, pour RENAULT par exemple. 

Toutefois, la répartition géographique, tout au 

moins dans la partie Nord du pays, est assez équilibrée et 

la moyenne des surfaces des unités (tous points d'A.V. con- 

fondus) est de 77,77 m2 par unité dans l'Algérois, 73,24 m2 

dans l'Oranie et 64,89 m2 dans le Constantinois. 

Par ailleurs, la répartition territoriale en 

nombre de points d'A.V. correspond assez bien I l'importance 
relative du parc avec : 

1.044 unités dont 991 marginales 

pour 112.S25 véhicules dans l'Algérois, 

IS6 unités dont 808 marginales 

pour SO.401 véhicules dans l'Oranie, 

647 unités dont 601 marginales 

pour 47.688 véhicules dans le Constantinois. 

Cette répartition territoriale doit aussi être 
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comparée aux surfaces industrielles, et l'on a  : 

0,72 ml par voiture du parc dans l'Algérois, 
1,21 ra2 par voiture du parc dans l'Oranie, 
1,15 »2 par voiture du parc dans le Constan- 
tinols et pour l'ensemble de l'Algérie. 
0,92 »2 par voiture du parc global. 

Vue sous cet angle, la situation dans l'Algérois 
est «oins bonne qu'on aurait pu le penser ft priori; toute- 
fois pour l'ensemble du territoire nous sommes très près de 
la norme idéale de 1 n2 de surface industrielle par voiture 
du parc (voir paragraphe 2.3.1.). 

Avant d'entreprendre la réorganisation du réseau 
et d'envisager une nouvelle implantation,  il serait néces- 
saire de reconsidérer la répartition géographique du parc 
automobile, afin de maximiser l'efficacité des moyens d'en- 
tretien du nouveau réseau. Ce travail demandera plusieurs 
années de mise au point et ne nous parait pas cependant 
d'une urgence primordiale. Aussi, sommes-nous partisans soit 
d'une intégration de toutes les marques confondues des ex- 
réseaux, soit de conserver, dans sa structure actuelle, l'ex« 
réseau RENAULT, qui ne pose que très peu de problêmes, et 
de créer, parallèlement, un second réseau multimarques qui 
équilibrerait en importance et en moyens le premier. 

Toutefois, la mise en application de la première 
solution, exigerait plusieurs années de mise au point et 
aurait l'inconvénient certain de désorganiser un important 
réseau, assez bien structuré sur le plan des bltiments et 
des équipements,  et dont le personnel a acquis une sérieuse 

•.. f * •. 
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formation ayant ex i ri beaucoup de temps et de moyens. Nous 
pensons évidemment I 1'ex-rßseau RENAULT, qui couvre I lui 
seul pris de 60 l des immatriculations. 

Ainsi  sera-t-il plus aisé, si la SONACOME sou- 
haite plus tard fusionner ces deux nouveau réseaux, de pro- 
elder par étapes,  en cherchant 9 équilibrer les moyens par 
région et en tenant compte de la nouvelle structure du parc. 

Un bon réseau ne doit pas seulement comporter 
un »sillage suffisamment fin de points d'après-vente, il 
faut aussi qu'il  soit bien organisé; c'est-fi-dire que 
chaque agent dispost de moyens techniques appropriés en 
bâtiments, personnels, matériels, outillages et de pièces 
de rechange en quantité nécessaire et suffisante pour as- 
surer un bon service I la clientèle. Une bonne gestion de 
chaque unité est également indispensable. 

Sur ce plan, il n'est pas inutile de souligner 
que RENAULT avait acqui jusqu'à ces derniers temps une 
avance considérable sur ses concurrents. 

Nous verrons au chapitre S, nos preconi sat ions 
et recommandations I ce sujet, dans l'optique d'une refonte 
•t d'une réorganisation du réseau. 



^ 

Jlj+i\        \U»BW 

'OftAN< 

»u-    •    n      &'/\    S «So»» 
r 

m- < 
CL   BOU r 

V^ 
•AIDA 

N  ,.   «• ( 

•< 

—- S.-O'      / 

•   et   amea* 

** « « *» 

1— 

SECTION   1I 



^ 

•zoo 

I—-1.—•»* 

<     . V-i _>'VW        VJ      "' VAT 

'     »TüH. « 
»m ouMtmà 

-\     '.""7 V\ -''    '     •!'•<? 

r>    1 Li   \F&     L 

N /          . 

¿ 

** M « * 

IsÄÖURA 



r tow •»      W   fM    J?, 

~»># •       ' 

OATH* >   ""l^T 

At«   MM 

KHlMAHfU1 

^W. 
i« 

"VW. 
ELf* 

TIKI 

AN \\\\      '•' 
'.I! 
ii >< 

•J 

> 

SECTION  3 

> 
6« 

( 

\ 
TO** •©<»»•, 

»•partition   par Wiioyo du parc   globo. 
dot  agonit   do   mar quo at dot margino«» 

LEGENDE 

S* 

-- —Lxwt«»     *    *l«»o 

— >T. ot>n    -^.   • »" • ,00° Vh 

Perl»    *    »•»»•«•   *•*»•"•«"'   !*»>***••*»»• 
[CM    Hi 

0UÀ«GL A 



- TO - 

2.S. Moyens d'arrêt-vente 

Les moyens d'un réseau doivent être définit et 
•it en place en fonction de nomes établie» après de lon- 
gues annéet d'expérience. 

Il faut reconnaître que la qualité de l'orga- 
nisation det grands constructeurs avait laissé une pro- 
fonde empreinte chez les détenteurs de "pannonceau de 
•arque"; si ce pannonceau est à la foi» une contrainte 
et une récompense pour l'agent il représente, dam la 
grande majorité des cas, une assurance sérieuse pour le 
client. 

La contrepartie de cela est qu'un agent reste 
constamment lié au constructeur ou au monopole par l'in- 
termédiaire de la succursale régionale, et que ses obli- 
gations sont multiples. 

Ces obi if at ions amènent automatiquement l'agent 
I respecter les normes de travail et d'équipement en rap- 
port avec l'activité qui lui a été* assignée et non avec 
l'activité dont il pourrait se contenter. C'est toute 
cette organisation que nous avons retrouvée chez la ma- 
jorité des agents ex-RENAULT en particulier et qu'il serait 
souhaitable de voir appliquer a l'ensemble du territoire. 

Il ett important de souligner cet aspect de dis- 
cipline et d'organisation qui nous a très nettement frappé 
en comparant les ex-agents de marques entre eux. 

Nous pensons donc que pour toutes ces raisons  : 
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- respect des normes de surfaces et de bâtiments, 

• respect des normes d'équipement et d'organisa- 
tion, 

- respect dei nomes de travail et de personnel, 

- sensibilisation aux problèmes de gestion et de 
service, 

- Unités géographiquet d'action, 

- documentations techniques, 

- formation professionnelle, etc ... 

Is SONACOME aura donc le plus prand intérêt h  fonder la 

restructuration de son réseau d'après-vente sur la quasi- 

totalité des membres des ex-réseaux, car il est des disci- 

plines et des états d'esprit qui ne peuvent s'acquérir que 

par de longues années d'expérience et une action contrôlée 

en pernanence par les inspecteurs des «arques. 

2.3.1.. M^fl.4t.feflff.n.DSmi.4fi.fyifHftâ.t:i(!ixiIf 

fS.ft.nnsDBfil- 

Avant d'examiner les structures du réseau général 

actuel et de comparer les résultats de nos enquêtes aux 

bases idéales adaptées aux conditions locales nous énumé- 

rons ci-après, en les définissant  le» principales données 

de base et normes que nous avons retenues pour nos calculs 

et évaluations des besoins du nouveau réseau intégré. 

WK.NAIiOifAi.n.PAic.YiyAiri 

Les données statistiques figurant dans notre étude 

se rapportent aux véhicules dont la taxe de la vignette a 
été acquittée par leur propriétaire. 
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Rappelons que nous avons  retenu dans le cadre de 
notre analyse tous les véhicules particuliers, fourgonnettes 
et casiions dits de la "gamme basse" c'est-à-dire ceux dont 
la puissance  fiscale n'excède pas  13 C.V.   (ou une charge 
utile de 3,5  tonnes),  & l'exception des camions et des trac- 
teurs qui disposent d'un réseau ft part, bien qu'en de nom- 
breux points  du territoire les tracteurs soient entretenus 
par les artisans-mécaniciens autos.   Nous pouvons cependant, 
en comparaison avec l'activité automobile, considérer sans 
risque d'erreurs dans nos estimations cette activité "trac- 
teurs" comme marginale. 

Le parc global estimé a ce jour I quelque 215.000 
véhicules n'est pas totalement en service; pour de multiples 
motifs, un certain nombre de véhicules sont  immobilités 
"sur cales" ou hors-service S la suite d'accidents graves 
ou par manque de pièces détachées vitales et d'organes de 
telle sorte que le parc vivant réel  n'est guère plus de 
95 \ du parc  global (voitures avec  vignette). 

C'est l'ensemble de la partie couverte ou abritée 
de l'entreprise et affectée exclusivement I  l'activité tech- 
nique "Apre s-Vente" ou 1 des interventions de réparations, 
suivant qu'il   s'agisse d'un arent   important  ou d'un atelier 
de mécanique disposant d'un nombre  restreint d'ouvriers. 

Cette superficie  se décompose "grosso-modo" ainsi 
pour les petites unités (sans station-service, ni réception): 
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Aulier 71 $ 
Service-rapide     6 I 
Magasin P.O.R   12 t 
Locaux annexes  *  4 t 

TOTAL 100 ! 

Cette répartition on surlaces élémentaires est 
bêêêm  sur des renseignements sérieux établis par divers 
constructeurs et reste valable pour l'Algérie. 

î Si nous voulons penser plus en détail cette ré- 
partition de la surface industrielle dans le cas d'une af- 
faire plus inportante, nous avons suivant le schéaa ci- 
apris (pape 74), la ventilation suivante : 

- Atelier : 
-Section "grosses réparations" ... $3,50 I 
-Réception et petites réparations  21,SO i 
(vcOMipris le service-rapide) 

- Station service lavage-graissage ........   1,00 t 
•   Magasin "pitees détachée«"   12,00 t 
- Locaux annexes (W.C., lavabos, ett)     4,00 t 

TOTAL:. 100,00 i 

Cette surface industrielle réservée I l'activité 
"Après-Vente" représente 66 i environ de la surface totale 
d'un agent, dans le cas ou celui-ci se consacre 6 gai estent 
I un« activité cosxsercisie (voir schéaa page 75). 

• ••'•t • 
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/ Dani ce dernier cas,  29 % de la surface totale 
de l'entreprise est consacrée au stockage des véhicules 
neufs et d'occasion et 5 % environ aux bureaux administra- 
tifs. 

Prenant comae hypothèse que l'activité commer- 
ciales sera du seul  ressort de  la SONACOME, nous avons re- 
tenu, pour base d'évaluation des moyens d'Après-Vente,  la 
surface  industrielle.  Cette optique,  permettra d'ailleurs, 
dans de très nombreux cas,  de récupérer au profit des ac- 
tivités purement techniques,  les  surfaces existantes de 
1'ex-activité commerciale de l'açent. 

£?££££. J ÍLWSTRJf U E_ PAR_ PpST|_ DE_ T RA VAI L 

Cette notion est l'une des    plus importantes 
pour estimer les besoins réels des surfaces industrielles 
d'un réseau "Arrès-Vente". 

En Europe cette surface élémentaire est de 106 *2 
environ;  ce chiffre est couramment admis par tous les cons- 
tructeurs  a quelques nuances près.  Elle se décompose ainsi   : 

- Ateliers  (y compris bureau  "chef d'ate- 
li«*">        57 „2 
Station-service    g „,2 

- Réception et service rapide   24 n2 

- Magasin "pièces détachées"   13 m2 

- Locaux annexes    4 m2 

TOTAL   106 m2 

Cette surface élémentaire    industrielle de tra- 
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vail prévoit let surfaces couvertes de  : 

1 voiture en chantier,  pour 
2 voitures en attente. 

On devine  aisément qu'en Algérie les surfaces 
industrielles couvertes peuvent être notablement réduites, 
les voitures en attente de réparation pouvant,  sans  incon- 
vénient dans la grande majorité des cas, être parquées â 
l'extérieur des bâtiments, dans des cours ou des dépen- 
dances de l'exploitation. 

De plus,  pour la plupart des points d'Après- 
Vente 1'importance du personnel productif ne justifie nul- 
lement un bureau d'atelier avec r>lanninn de charge et 
comptabilité particulière.  La réception se fait,  en général, 
par le patron de  l'entreprise ou  son chef d'équipe respon- 
sable qui assure  la bonne marche de  l'atelier. 

Enfin, dans beaucoup de cas,  il n'est pas fait 
de différence entre un emplacement réservé aux gros travaux 
ou bien aux interventions rapides. 

On peut donc admettre de réduire de 26 m2 la 
surface industrielle moyenne par poste de travail   (16 m2 
pour un véhicule en attente de reparation, plus 5 m2 pour 
le bureau-atelier et  les circulations,  et 5 m2 pour le ma- 
gasin et la station-service). C'est donc la base de 80 m2 
par poste de travail  que nous adopterons pour l'évaluation 
des surfaces industrielles. Cette  surface moyenne nous 
semble proche des réalités spécifiques  au pays. 
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Nous avons établi, sous forme d'un tableau I 

double entrée (voir pape 79), la répartition pratique 

des surfaces industrielles élémentaires en fonction du 

nombre de postes de travail et du nombre d'entrées à l'a- 

telier par jour. (Cette dernière notion est définie ci- 
dessous) . 

A noter qu'on admet en moyenne et en règle gé- 
nérale : 

1,3 entrée-atelier par poste de travail et par 
jour. 

m^cis.sicissAisis.A.iiiNniîiiN.siyNi.YQimf.sy 

Les normes européennes sont de : 

1,024 m2 pour un véhicule de tourisme 

et 1,639 m2 pour un véhicule utilitaire de la gamme 
basse. 

En partant des mômes considérations qui ont per- 

mis de déterminer la surface industrielle par poste de tra- 

vail, on peut admettre qu'en Algérie, ces surfaces peuvent 

être ramenées ä une moyenne pondérée,pour les 2 types de 

véhicules considérés, de 0,9S6 m2 nar véhicule du parc. 

Nous retiendrons, oar commodité, le chiffre de 1 m2 par vé- 
hicule du parc. 

C'est le nombre moyen de véhicules entrant 
chaque jour ouvrable en atelier pour y subir une interven- 
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ti on soit de mécanique, d'électricité, ou de tôlerie- 
peinture. Cette moyenne est établie sur la base de 22 
jours  ouvrables par mois. 

Ne sont comptabilisées  que les réparations 
exigeant un travail effectif de plus de deux heures de 
•ain-d'oeuvre.  Les  interventions courtes dont   la durée 
est  inférieure à deux heures  sont  classées dans la ca- 
tégorie des "services  ranidés" dont l'opération s'effec- 
tue  généralement  hors des postes normaux de travail.   Il 
en est de même pour les entrées en  station-service.  On 
admet,  en pratique, qu'il entre en moyenne  : 

1,3 voiture à  l'atelier par journée de travail. 

AÇJ|VII§j:yN_AT§LIER 

On connait  statistiquement quel est en Moyenne 
le coefficient de fréquentation,  ou si l'on veut le nom- 
bre d'entrées-atelier par voiture  et nar an;   il diffère 
d'ailleurs très peu en Algérie chez  les agents, par rap- 
port  â l'Europe: 

4 interventions/voiture/an. 

Par ailleurs, les temps movent d'Interventions 
par véhicule    sont  les  suivants   : 

20 è 25 heures/an pour les V.P. 
SO & 36 heures/an pour les  V.l.   (G.B.)« 

En calculant la moyenne pondérée pour l'ensem- 
ble du narc VP • VI (G.B.), le temps moyen d'intervention 
en atelier par voiture et par an serait de :   25 heures. 
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Nous prendrons comme nombre d'heures de travail 

ptr an et par productif : 

44 heures x 48 semaines x 90 I (rendement) 

soit : 1.900 heures/an/^roductlf. 

Ce chiffre moyen nous parait raisonnable et ref- 

sort des sondages que nous avons effectués auprès des 

agents (10 %  d'absentéisme est élevé mais correspond bien 
I la réalité; il est parfois plus élevé dans certaines ré- 

gions de l'intérieur). 

Par ailleurs, f^n peut évaluer à environ 85 * le 

nombre d'heures facturées, ce qui nous amène I une activi- 

té annuelle réelle de quelciue : 

1.600 heures rar productif. 

A noter que ces chiffres relevés dans les sta- 

tistiques de RENAULT-ALGERIE diffèrent sensiblement de 

ceux enrepistrés en France; par exemple, ils sont d'en- 

viron 12 I 20 t moins élevés qu'en Europe. 

Signalons encore que suivant les régions, les 

temps d'interventions varient, comme nous l'indiquent les 

statistiques de CITROEN, au niveau des succursales : 

31h. 50 â Alger 

14h. 00 a Constantine 
10h.  50 è Oran. 

Pour l'interprétation correcte de ces chiffres 
il faut prêter attention aux remarques suivantes  : 

• • • f # • • 
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1) Les clients ne s'adressent aux succursales que 
pour les travaux délicats et quand  la sécurité de  leurs 
véhicules est en jeu.  Pour les petites réparations,  ils 
préfèrent  s'adresser aux "marginaux". 

2) La différence d'heures  entre ALGER, ORAN et 

Constantine s'explique ainsi  : 

A ALGER,   les voitures  roulent beaucoup et ra- 

yonnent vers l'intérieur du rays»   notamment vers  le Sud. 
La nasse de travail  est plus  importante du fait qu'ALGER 
est un grand centre d'activité et que les revenus  les plus 

élevés sont concentrés dans la capitale. 

Le nombre d'heures constaté à CONSTANTINE est 

plus élevé qu'à ORAN en raison du moins bon état des 

routes du CONSTANTINOIS. 

PERSONNfL 

Dans les services techniques d'un réseau d' 
Après-Vente, on rencontre 2 catégories de personnel  : 

les  improductifs comprenant les cadres de di- 

rection,  les agents  techniques et  les employés des servi- 

ces comptables  et généraux,  etc   ... 

les productifs constitués par les personnes 
liées directement à  l'activité des ateliers jusque et y 
compris  les chefs d'équipe et les contremaîtres responsa- 
bles de la bonne marche des sections  spécialisées.  Cette 
catégorie représente  70 a 80 %  de  l'ensemble du personnel. 

Dans certains cas,  la maitrise d'A.V.  n'est 
comptabilisée qu'A  50 % dans la  fonction technique produc- 

t ive. , 
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Les tableaux des pages 85 et 86 définissent mieux 
les deux notions dans les cas d'interventions sur des voi- 
tures particulières ou sur des petits véhicules utilitaires 
dits de la "pamme basse"  . 

Bien entendu,  chaque point d'Après-Vente" inter- 
venant indifféremment sur les deux types de véhicules VP 
et VI,  il suffira d'estimer le pourcentage d'intervention 
sur tel ou tel  type pour évaluer les besoins en personnel 
et la répartition de celui-ci dans les différents services. 

Les normes admises sont les suivantes   : 

- 1  Productif par poste de travail ou pour 1,6 
entrée-atelier par jour pour les VP et 0,7 entrée/ 
jour pour les VI  (G.B.). 

Il  s'agit bien entendu d'ouvrier qualifié ou de 
spécialistes hors catégorie; le manoeuvre ordinaire et l'ap- 
prenti assistant le professionnel dans ses travaux sont 
comptabilisés,  suivant  les cas, de 0 a  50 i. 

- 1 Réceptionnaire pour 20 entrées-atelier par jour 
ou pour 13 productifs pour les V.P. et 16 produc- 
tifs pour les V.l. 

Dans la plupart des entreprises visitées, c'est le 
patron qui se charçe des diagnostics et de l'évaluation des 
travaux a effectuer. 

- 1  Chef d'équipe pour 10 productifs.(On considère 
que celui-ci est productif S  50 % au sens comp- 
table). 
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NOTA :  i*il y a Plusieurs chefs d'équipe dans une section, 
un sur deux est alors improductif. 

Nous  avons établi,  sous forme de tableau aux 
pages suivantes,   la ventilation du personnel nécessaire â 
la bonne marche d'un service  "Après-Vente" en fonction du 
seul critère que  l'on puisse actuellement valablement re- 
tenir, c'est-à-dire le nombre d'entrées-atelier par jour 
ouvrable.  Ces chiffres peuvent  à l'application varier lé- 
gèrement en plus ou en moins  suivant la nature des travaux 
couramment effectués;  ils restent cependant une base sé- 
rieuse d'estimation des besoins en personnel. 

La nécessité d'un chef A'Après-Vente au sein 
d'une unité, n'est justifiée qu'à partir d'une activité de 
50 entrées/jour. 

Nous  avons parlé    précédemment de  l'importance 
et du rôle des équipements de  toutes sortes.  Nous aurons 
l'occasion d'insister plus  loin sur la nécessité d'avoir 
constamment,  dans chaque unité prande ou petite, un maté- 
riel en bon état  de fonctionnement et des outillages en 
parfait état de  service et adaptés au travail  à exécuter. 

Sans chercher à établir des  listes très exhaus- 
tives de ces équipements, nous avons cependant estimer  in- 
dispensable de montrer au lecteur,  sous forme de tableaux 
en annexe No 15,les besoins permanents en outillages com- 
muns et spécialisés, qu'ils  soient collectifs  ou individuell. 
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REGLE   GENERALE   I 

NOR.'f  DE   PERSONNEL   APRES-VENTE 

(cas   dos voitures  particulières) 

1   Productif pour  1,6 entrée pur jour au 35 par mois 
1  Employa  do  réception  (Réceptionnaire ou Essayeur do rúcoption) 

pour 2Ü  entrées  journalières   (ou  13  productifs) 
1   Chof d'Equipo  pour 10 ouvrière  productifs 
1  Chof d'Equipe  improductif sur 2. 

I 

Nombro d'ontréos-atolier por jour 

Nombro d'ontróos de voitures à 
l'atelier par mois 

1  - Chof Après-Vonte_ 
7°  - ATELIER 

2.1. Imrrjductifs 
Rosponsablo atelior 
Réceptionnaire 
Employé  de planning 
Chof d'Equipe 
fflanoouvrus 

6 

130 

i    1ü I     TU 

220 

TOTAL   IMPRODUCTIFS 

2.2. Productifs 
(Ïlécaniquo-Eloctricité 
Carrosscrin 

1   à 50 % 

_j2_à_50j£_ 

TOTAL   PRODUCTIFS 
(x)  = dont un  Chef d'Equipo 

pour 10 

TOTAL  ATELIER 

3     - STATION-SERVICE 
Lavour-graissour 
Loueur 
Graisseur 

TOTAL  STATION-SERVICE 

4° - MAGASIN 
Rosponsablo magasin 
magasinier 
Aido- magasinier 
Employé-fichiar 

1IL 

350 

_25 

500 

1_ 

6 

TOTAL  MAGASIN 

- FACTURATION-CAISSE 
(porsonnol commun à l'cnsomblc 
do l'ontropriso) 

Caissier-facturiur 
Caissier 
Facturior 

TOTAL  FACTURATION  (pour mémoire) 

TOTAL  PERSONNEL  APRES-VENTE 

1 

? 

7 
3 

10 

12 

¡10 16 

11   (x) 

16 

19 

26 

33 

830 

56 

1.230 

1 
2 

1 
1 

16   (x) 

24 

29 

1 
3 
1 
2 
1 

24   (x) 
12 

36 

44 

2 
2 
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NORME  PL   PERSONNEL  APRES-VENTE 

(cas  dos  vúhicul^.s industrióle) 

REGLE   GENERALE   :     1  Productif  pour 0,7 cintn'o/jour ou  15  cntrúoo/moiB 
1  Employú  de  rócoption  (Réceptionnaire  ou Essayaur do réception) 

pour 20 entras journalières  (ou  16/17  productifs) 
1   Chof d'Equipo  pour  10  ouvriers  productifs 
1   Chef  d'Equipo  inproductif  cur 2. 

Nombre  d'antróe3-atolier p-,r jour 

Nombro  d'ontrúe do  voitures à 
l'atelier p-.r mois 

1°  - Chef rtprèa-Vento 

2     - ATELIER 
2.1.    Improductifs 

Responsable atelier 
Réceptionnaire; 
Employa do planning 
Chef  d'Equipe 
Manoeuvres 

Total  improductifs 

2.2.   Productifs 
fflúccniquo-Eloctricité 
Carrossorio 

Total  productifs 
(x)   =  dont un chef  d'Equipo 

TOTAL   ATELIER 

3     *  STATION SERVICE 
Lavour-graissour 
Laveur 
Graisseur 

TOT'1!   STATION SERVICE 

4" - MAGASIN 
Responsable magasin 
Magasinier 
Aide-magasinier 
Employa  de fichier 

TOTAL  MAGASIN ~~ 

5     - FACTURATIONS: AISSE 
(Porsonnol commun à l'en- 
semble de l'ontroprisc) 

Caisee-facturicr 
Caissier 
facturier 

TOTAL FACTURATION (pour mémoire) 

TOTAL PERSONNEL APRES-VENTE 

3 

65 

6   i  10   * 
 -~f—-4- 

16 

1 à 50 % 

, 130 

1 à 50 % 

1 

8 11 

220 350 

10 
4 

14 

16 

15(X) 
8 

23 

27 

4_ 

21 

2 

35 

25 

550 

1 
2 
1 
2 
1 

24(x) 
1200 
36 

43 

2 
2 

1 
2 
1 
1 
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Cet tableaux concernent les normes minima d'é- 

quipement des agents, coupte tenu de leur activité en en- 

trées/jour, et également les outillages Minina qu'un simple 

Mécanicien-réparateur doit posséder. 

Bien entendu, ces nomes d'équipement en Maté- 

riels et outillages sont constamment I mettre I jour, en 

fonction des nouveaux modèles de véhicules pour ce qui 

concerne les équipements spéciaux. C'est aux inspecteurs 

d'A.V., dont nous verrons le rôle au chapitre 3, qu'il 

appartient de contrôler le bon état de ces vrais "outils 

de travail" et d'exiger de la part des professionnels de 

la réparation automobile l'emploi d'outillages adéquats. 

2. S. 2.- aœtrfiçiii 

Nous avons indiqué sous forme de tableaux (pages 

¿9,  90, 9i et 92 les caractéristiques techniques du réseau 
général actuel dans 1'ALGEROIS, l'ORANIE, le CONSTANTINOIS 

et l'ensemble du territoire ALGERIEN. 

Nous avons voulu Marquer l'accent sur 1Jimpor- 

tance des installations industrielles, leur capacité d'ac- 

cueil et préciser quelques ratios spécifiques I l'activité 

du réseau d'Après-Vente, tels que : 

- surface industrielle par unité, 

- V des surfaces industrielles par Marque princi- 
pale, 

- surface industrielle par productif, 

- surface industrielle par poste de travail. 

L'analyse de ces tableaux Met nettement en évi- 
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¿•ne« les principaux points suivants : 

§§ÇÏ§yR_DES.MARGINAyX 

L'importance numérique de ces mécaniciens-répa- 

rateurs dans l'activité automobile est très grande. Malheu- 

reusement, la plupart d'entre eux sont insuffisamment équi- 

pés puisque en moyennt ils ne disposent que de 38 m2 par 

unité. 

Ces mécaniciens indépendants, non soumis aux 

règles et normes de la profession, représentent en effet : 

- 96 * des points de service en Orante, 

- 95 I dons l'Algérois, 

- 92 %  dans le Constantinois, 

et - 94 I pour l'ensemble du pays. 

Par contre, leur importance en superficies n'est 

que de 46 %  de l'ensemble du réseau A.V. d'entretien et de 

réparation de véhicules. Ce phénomène est illustré dans le 

tableau de la page 61 sur la répartition des points de ser- 

vices en fonction du nombre de postes de travail, puisque 

l'on compte, dans les catégories : 

1 d 4 postes 

5 Í 10 postes 

10 à 25 postes 

99% de mécaniciens-artisans, 

90 I 

54 * 

sur l'ensemble des unités d'A.V. de chaque catégorie. 

Dans les catégories supérieures, c'est-à-dire 

ceux dotés de moyens plus importants et d'une surface in- 

dustrielle supérieure 8 1.250 m2, on ne trouve plus que les 

succursales et les agents des grandes marques. 
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RENAULT 

Nbrs de   point« d'A-V 
(   Unité   ) 

Surf acas industrialisa 
(en   M2) 

Nbrs d*  postas da travail 

Nbre  Je   productif« 

20 

•>-> 797 

319 

Surfasse   industrielles 
Tioyennea   par   unità 

245 

M14,£5 

ribra moyon  da   productif« 
nar unitd 12,25 

' iucfspea   industrialisa 
par poste   ri*   travail 

Surfaces   induatrialles 

69,85 

% 
pa 

r productif I 91,r; 

des  aurfacas   industriel lea 1 
r marque H ;1,21 

PEL'SECT S*IMCA 

14 

9.G9G 

116 

11? 

652,14 

5GG 

6,35 

03,53 

82,32 

22,25 

27~,.0 

4,50 

61,00 

ii, 80 

1,23 

CITR0E 

12 

9. 34! 

10/ 

32C,C( 

n.-;; 

94, "J 

nq. 

(x) -   Pointa de  reparations et  d'entretien  autrea que  ceux  des ex-röeeaux da 

NOTA  - Total dea  surfaces   inrìuatriolloa  des  5   principales   .-arques   t    .3.536  "'• 

I    SECTION   1      I 
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CITROEN VOLKSWAGEN AUTRES 

T 

| 
TOTAL OBSERVATIONS 

12 5 991 1.044 

 , 

9. 840 1 .155 37    35ß(#) ô 1 .196 
(•)   sur  la  bas«  estimas  de 

38  m2  en moyenne  pat  unito. 

 —— > 

104 26 2   215(*> 2.739 
(#)   2,2  postes  da   travail,   par 

uniti,   an  moyenne. 

103 31 3   369 3.874 
• 

32C,0C 

G,56 

231,00 

5,20 

38,00 

3,40 

77,77 

3,71 

-   -• 

:?S,11 

                  , 

94,51 44,42 17,00 
Nor^e admise  puur  l*Alçârie   t 
80 «2  par  poste   Je  travail. 

95, J3 

22,50 

37,25 

2,56 

11,20 

* 

20,95 

•soaux da morques   indiquées daña ce  tableau. 

. 'i 3 £?.   r-12  m  100 
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PcUGflL-.T 

•'IZ-.S  TÍCMNI ]U<:s 

*'bre  de   points  d'A-J 
(   Unità   ) 

:urfacpB  industri 'UBI 
(•n ï-2) 

r.'hre  ^a  n^tas Ú3   travail 

rJbre da  productif» 

Surfaces  industriell«« 
moyennes   rar   unité 

Nbr«  Tin van de   prci   uctif« 
par   unité 

Surfaces   industri rilas 
par posto dn  travail 

Surfaces  industrielles 
par  productif 

das   surfaces   industrielles 
par  marqua 

14 

15."OS 

3.5 I 

145 

1.07',50 

10,35 

45.57 

104,03 

49,40 

(•) 

7.370 

7 .- 

47 

2.456,56 

S If.CA 

..xi». 

025 

11 

16 

41 2,5 G 

15, ó:: 

95,71 

156,8D 

24,14 

Ut '. Q 

v5,í.u 

51,5ò 

2,71 

CITREN 

G.327 

79 

51 

1.255,4? 

10,2'1 

QU, ce 

124,05 

20,72 

(K)   -   Pointa  de  reparations  at  d»entretiRn  autres  que coux dea  sx-r.'sesux da marques 

NQTft-  Total daa surfacea   induatrielle« des 5  principali«  narquna  i   32.331   ,-12 •  1r>' 
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CITREN 

•u. :s 

VOLKSWAGEN 

6.32? 

79 

51 | 

•U   ,_^,   i. 

4 

924 

21 

25 

1.255,4L 231 

10, 2r) 6,25 

- —--»- • • r• •   ~ •      -     •»— ' 

31"-CO 44,00 

.. .   
• •• -   -   

'.24,05 36,90 

20,72 3,03 

•T ;r<;'*' A UT ¡CS 

eoe 

30.7Í!4^' 

TOTAL CQ3E«VATI:.NS 

•gm\i\   m ~ .- 

1.3C6 

7.747 

,00 39. 9,no 

3,40 

17,00 

11,20 

"aux  da marque»   indiquée« don«  ce  tableau. 

..3      .\2   •   1•• lm 

836 

61.235 

2.325 

3.031 

73,24 

3,52 

26,33 

2G,20 

I»ybont 2  atelier»  format - 
••aula  activité   fetation service 
|at  parking. 

(0)   3ur   1î:   basa   astica  da  33 
en  moyonne  par  unité. 

I 

Norma admiaa pour  1*Algeri«  » 
10 M2 par poata da  travail. 

) 
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DW.y.ZZ'ì  TTCTII T"3 

rT'^ULT 

rJbro  d8  point«  d* i-U 
(   Unité   ) 

3urfac«a   industrielle« 
(   en  * 2   ) 

libra  de  postes  de  travail 

'lore da  product i ft 

j'jrfacBS   industri"1 loa 
loyann^s   nar  un "ta 

'ibre  T.O   sn  do   uroiuct if s 
car   unité 

"iurfacBs   industrielles 
nar   poste   do  travail 

jurfaces   industri   H^e 
par   productif 

12.3C0 

207 

17C 

GG7,fiO 

9,14 

57,   7 

des  surfaces   Industrielle 
nar  marqua 1 

70,53 

37,41 

PiUSCOT 

(•) 

£.364 

03
(°> 

'A 

1 .:;7%5u 

5,50 

133,16 

154,G3 

25,69 

SIV.C.ì cincEfj 

-    - f - - • — 

3«nj5 7*100 

32 52 

5u6tU0 78,69 

t 

•- » -J J 

1óC,no 

D4#64 

':ì,/»G 

G,77 

i!1tG0 

136,53 

22,12 

(x)   -  feinta de   r3;arati-na   et  d'ontretlun   autres  qua   coix;   dns  nx-r';.:eaux  lo    u rnu 

:JCTA   -  Total des  surfaces   industrielles  dea   5   pr   ncipales  -arquea   i   32.005 M2   =   1 LT. 

I    SECTION   1     I 



^^Mi ** 

^ 

11 - 

îaîSsïb,4K:.ama.BuajiS.£îaHàaww8* 

OBSET/ATi: rjs 

(•)   l'ex-3uccur8ala  Peugeot da 
Co8tantln3 actu^lle-n  nt désaf- 
fectée  Centre     as  dans  noa  cal- 
cula.      • • 

(0)   Sut   la  basa  eatinúa  de   3Q M2 
en no    nne par unit*. 

(oj   Oont   5S  postas  an   activité, 
(ff)   2,2  postes  de  tr^unil,   par 

ru  s   Irvdíquáaa dans ce   tabloau. 

> 
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 ^^^^^        MAR JIJE5 RENAULT PEUGEOT SI HC A CITRUCN 
D'---?!EES  TrCH\inUE3**^"-^-^^ 

^^"^^^ 

;Jbr« ds pointi d'A-V 
(  Unité  ) 52 

.1 

25 i       9 26 

Surf acsa industriali!« 
{tn    .2) 49.302 25,024 4,416 23.2ñ7 

- I 
\'br« da postas da travail 2?6 39 270 

  

!\'br« ds productif« 560 2oe 57 206 

Surfaces   industri1?!!»« 
moyennes  par unità 949,35 

1 
1.C24t96 

f 
492,35 094,r8 

libra "ioyen de  productifs 
;>ar   unité 10,76 8,32 

• 

6,33 10,36 

  

Turfacos   industrielles 
par   poste  'la travail 

57,52 92.84 113,23 86.17 

Surfaces   industrialist) 
par   nr   jjctif 

08,^3 123,19 77,47 112,94 

das surfaces   industriel las  1 
par narqus)                                        1 46,52 

* 

24,14 4,16 21,92 

(«) ~  rnints  de  reparations  at   d'oitretinn  aitrea   que   ceux das ax-r 'caaux   le -nor-iu 

IC'TA» Total dc?a  surfaces   induatrielles  des  5  principales  .-«arquas  t   1r''.154  M2 •  11; 
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CH 

. ,'ó7 

'7 0 

?CJ6 

,36 

,17 

,94 

,92 

«OUMÄOCN 

15 

3.465 

73 

94 

231 

6.23 

44.42 

36,86 

3.26 

2.400 

91.200 

5.364 

G.139 

38, CO 

3,39 

17,00 

11,17 

irqusi   indiqua«« dan« ce tableau. 

t no   . 

2.527 

197.354 

6.:S4 

9.204 

7B,09 

3,37 

28,56 

21,25 

OBSERVâT K:JS 

Total daa surface«  pou»  lEfJAULT- 
PE,JGEOT-SIMCA-CIT?GEII--«t  VOLKS- 
WAGEN   i    :C6.154  i"2. 

Nom« admis« pour l'Algeria i 
80 «2 par post« d« travail. 

Nora)« adiiiia« i  1   productif 
par PO«ta da travail. 
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^^ 

^ 

í 

93 - 

En ce qui concerne les surfaces "ateliers" par 

productif chez les mécaniciens-indépendants, on constate 

qu*elles sent très mauvaises et presque inacceptables 

puisque en moyenne un productif ne dispose que de 11,17 m2. 

Ceci explique que les marginaux travaillent le 

plus souvent sur les trottoirs et dans les cours. 

SECTEUR.pES^AGE^S.DE.GRANDES^MARQyES 

Nous avons comparé l'importance des différents 

réseaux des 5 principales marques qui couvraient, d elles 

seules en 1970, 97 %  du parc V.P. alpérien à savoir : 

SB %  pour RENAULT, 

24 %  pour PEUGEOT, 

9 %  pour CITROEN, 

5 %  pour SIMCA, 

1 I pour VOLKSWAGEN. 

(voir graphique pape 30). 

On constate que les superficies des installa- 
tions "PEUGEOT" sont en conformité avec la pénétration de 
leur marque   :   24,14  % du total des installations des a- 
gents des cinq constructeurs. CITROEN a une meilleure im- 
plantation en  surface par rapport au quota de son parc 
avec 21,92 *.   Il en est de même pour V.W.  avec 3,26 t. 
Par contre RENAULT parait  sous-équipé en locaux avec 
46,52 %.  Quant & SIMCA,  ses surfaces  industrielles  sont 
voisines de sa représentation avec 4,26 %. 

Cependant, n'examiner les réseaux que  sous cet 



•^*^ 

/i I 

- 94 

aspect fausserait la situation réelle et surtout l'activi- 
té de chacun d'eux.  En effet, on remarque nue l'utilisation 
des bâtiments  est bonne pour RENAULT avec une surface in- 
dustrielle moyenne de son réseau de 88,18 m2 par productif 
ainsi que pour  SIMCA avec  77,77 m2;  par contre les réseaux 
PEUGEOT  et CITROEN sont nettement smis-employés   :   123,19 m2 
par productif pour le premier et  112,92 m2 pour le second. 
Quant aux agents de V.W.,   leurs  conditions de travail sont 
mauvaises avec  36,86 n>2 par productif,   (voir  situation des 
grandes marques dans  le tableau de la page  95). 

Si  nous abordons maintenant le  ratio "clé"   : 
surface  industrielle par poste de travail qui conditionne 
réellement l'organisation d'une  unité d'Aprôs-Vente, nous 
constatons que  seuls les agents  du réseau CITROEN travail- 
lent dans des  conditions voisines des normes de rendement 
et de rentabilité,  avec une moyenne de 86 m2  de surface 
industrielle par poste de  travail. L'ex-réseau RENAULT, 
quant à  lui,  dans son ensemble,   est un peu juste avec  58 m2, 
la  surface optima définie en page 77 étant de 80 m2 par 
poste de  travail. 

Pour les autres marques,   leur réseau est tech- 
niquement sous-utilisé :   93 m2 rour PEUGEOT et surtout 
SIMCA avec 113 m2.  Par contre, V.W.  est sous-équipé avec 
44 m2 seulement. Quant aux marginaux,   les quelque  17 m2 
par poste de  travail  sont nettement très insuffisants et 
la qualité des  interventions ne peut que s'en ressentir. 

En  résumé, si  l'en calcul? les surfaces indus- 
trielles   idéales nécessaires à  l'aide de deux méthodes d'é- 
valuation, nous avons pour  l'année 1972  : 
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Les surfaces industrielles totales devraient être 
dans ce cas de : 204.000 m2 

b) If2f.¿.§C.í2_ear-co§je_de_trbaya¿i • 

Cela donne : 215.000 x 4 x 0,95 • 775.000 entries- 
atelier par an. 

A raison de 1,3 entrée-atelier par jour ouvrable, 

un poste de travail admet en moyenne 310 entrées/an; le 

nombre de postes théoriques nécessaire serait donc de : 

775.000 
- 2.500 

» 

310 

soit une surface industrielle totale de : 200.000 »2. 

Nous pouvons constater que l'écart entre ces deux 

évaluations est négligeable et AOUS retiendrons le chiffre 

de 200.000 m2 comme surface industrielle totale nécessaire 

I l'entretien du parc de quelque 215.000 véhicules en 1972. 

On serait donc tenté de dire qu'actuellement, et 

compte tenu du nombre de véhicules à entretenir, l'impor- 

tance des locaux industriels est juste suffisante. Cependant 

on remarquera que près de la moitié du total des surfaces 

industrielles est détenue par les "marginaux"; or parmi 

ceux-ci, 30 %  à peine seraient aptes à être homologués, puis 

intégrés dans un réseau valable d'après-vente. Il faut donc 

logiquement considérer qu'environ 28.000 m2 seulement des 

surfaces de ces marginaux peuvent être valablement retenues, 
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ce qui nous ramène à un total de quelque 135.000 M2 de 
surfaces industrielles seulement. 

On peut encore estimer que  la majeure partie 
des locaux commerciaux des ex-agents de marque,  c'est-à- 
dire  les surfaces  utilisées  autrefois pour  la commercia- 
lisation et  le stockage des  voitures neuves et d'occa- 
sions pourront dorénavant être  intégrées aux surfaces  in- 
dustrielles,   la SONACOME ayant  le monopole des ventes de 
véhicules neufs. 

Cet appoint des  superficies pour l'A.V.  re- 
présenterait environ 40 % des  surfaces  industrielles des 
grandes marques d'après nos   sondages près des succursales 
et chez  les privés  agents de  marque  (voir tableau page 
98).   C'est donc environ 40.000 m2 de superficies  commer- 
ciales qui pourraient  être reconverties  à  50 S environ 
en surfaces  industrielles;   le  roste soit 20.000 m2 restant 
affecté  à  l'activité "hôtel   à  voitures"que  l'on ne peut 
raisonnablement  supprimer.   Ceci nous conduit à un total 
de 155.000 m2 de  locaux d'A.V.   à usage   industriel,  c'est- 
à-dire comprenant   :   les ateliers,  les  aires de circulation, 
les emplacements des véhicules en cours  de réparation  et 
en attente,   les stations-services et postes de lavage- 
graissage,   les postes de réception et d'interventions  ra- 
pides,   les bureaux d'atelier4   de réception,   les magasins 
de pièces de rechange et d'organes,  les   locaux administra- 
tifs et annexes   (lavabos, vestiaires,  douches,  cantines, 
chaufferies,  etc...). 

Le déficit apparent reste donc de 45.000 m2 
environ. 

»••/•«• 
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REPARTITION    DES     SURFACES    TOTALC 

Répartition 
das surface« 

SUPERFICIES TOTALES 
DES UHITES 

RENAULT 

63.820 

PEUGEOT 

40.990 

CITROEN 

33.510 

SUPERFICIES OES  LOCAUX 
COMMERCIAUX 14.440 15.370 10.240 

SUPERFICIES  INDUSTRIELLES 
TOTALES DM.V. 49.380 100 25.620 100 23.270      i H 

t SUPERFICIES  DE3  ATELIERS 42.010 85» 07 20.100       ¡ttQiOO 18.980 81, 

SUPERFICIES DES MAGASINS 
(MPR) 6.625 13,41 4.090       H,« 3.920 a 6, 

mmmmm**** tmm 

SUPERFICICS DES  LOCAUX 
ANNEXES 745 1,52 430 

•+mm+èt 

1.67 370 1« 

Jfelft t IM Mfp»rf ieitt tont «HpriiM«« an m2« 

{    SECTION  1 
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LES ET   AGENCÉS     DCS   tRINCIPALES    MARQUES 
SI 
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Or, par ailleurs, nous avons pu constater que 
d'anciens garagistes-réparateurs, un peu partout sur le 
territoire,  s'étaient reconvertis ces derniers temps en 
raison de  leur baisse d'activité due principalement au 
manque de pièces de rechange. 

Certains d'entre eux seraient toutefois disposés 
â reprendre  leur activité originelle,  c'est-à-dire, dans 
la branche automobile.  Dans ces conditions nous pouvons 
estimer  à quelque 20.000 m2 les superficies susceptibles 
d'être récupérées. 

Enfin, un grand nombre de  stockistes devraient 
pouvoir  logiquement se convertir en réparateurs dans le 
cas où  la SONACOME décide de n'attribuer de quotas de 
pièces de rechange qu'aux professionnels de la réparation. 
Dans cette hypothèse,  on peut encore  espérer récupérer 
quelque   5.000 m2 de locaux industriels. 

En  admettant que toutes ces récupérations soient 
possibles et en nous plaçant dans une hypothèse optimiste 
mais cependant réaliste,  le déficit en surfaces  industriel- 
les ne  serait plus alors que de 25.000 m2 en 1972. 

Si  l'on examine le tableau de  la page 45 sur les 
besoins  estimés du parc  jusqu'en 1980  (voir paragraphe 
1.6. rage 43), on constate que pour  les années â venir,  les 
surfaces nécessaires pour le réseau seraient les suivantes: 
(voir tableau pape 100). 

••./•*. 
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ANNEE 

BttiMation 
du 

Parc Global 

(Âge noyen 
constant 
de S ans) 

 •"• •• •  •"' " i 

Surfaces (•) 
industrielles 

d'A.V. 
nécessaires 

(en m2) 

Augmentation 
annuelle 
estimée 

des surfaces 
industrielles 

d'A.V. 

(en m2) 

1973 266.500 253.200 13.300 

1974 299.900 294.900 15.000 

1975 337.500 320.400 16.900 

1976 379.500 360.500 19.000 

1977 426.900 405.500 21.400 

1971 410.300 456.300 24.000 

1979 540.300 513.300 27.000 

1910 607.900 577.400 30.400 

(•) Bas« 1 ml  par voiture du parc vivant. 
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Sur 1« plan de* infrastructure lmswel litres 

mmê devons distinguer : 

• Les succursales des »arques largement diffu- 
sées  jusqu'à ce jour  (RENAULT - PEUGEOT - 
CITROEN et SIMCA), 

- Les agences des principales marques présentes 
en Algérie (RENAULT - PEUGEOT - CITROEN - 
SIMCA - VOLKSWAGEN - FORD  - FIAT - Of Et  - 

MERCEDES - B.M.W.), 

- Les officines des marginaux. 

A noter qu'il faudrait distinguer panai  les 
agents, ceux propriétaires de leurs siurs de ceux locatai- 
res, en particulier, de bien vacants.  En effet, nous avons 
constaté ches ces derniers un «oindre effort d'entretien 
ou d'amélioration de leurs locaux. 

- MlfilK-fttNftVU '• 

Les syççyrjalj! sont largement dimensionnées 
tt établies sur les plans des services spécialisés du 
constructeur;  elles répondent tris bien aux besoins actuels 
Des possibilités d'extension sont déjà prévues pour un pro- 
chain avenir. 

Les fgfiil ont en général de bons locaux, bien 
situés, et même s'ils sont locataires de bâtiments "biens 
vacants", l'entretien a été maintenu I un bon niveau, en 
raison des contrôles périodiques des inspecteurs "Après- 



-  101 - 

y 

Vente" de la «arque. 

On peut dire que, dans la majorité dei caí,  lea 
Rorati de surfaces et de dégagements  ainsi que celles de 
présentation et d'aménagement ont été respectée«  : 

- 65,82 $ pour les ateliers et stations-services, 
- 10.5S I pour les magasins  P.d.R. 
- 22,62 I pour le département commercial, 

1,18 % pour les locaux annexes. 

(voir pour comparaison le schéma de  la répartition dei 
surfaces d'une concession page 75 et le tableau page M). 

Nous avons eu l'occasion de voir chei quelques 
agents, des plans d'extension et de réorganisation moderne, 
plans exécutés sur les conseils de  l'ex-direction techni- 
que d'Alger. Nul doute que ces agents, qui ont nettement 
manifesté le désir de développer leur affaires, mettrons 
leur projet a exécution dès que le rythme des approvision- 
nements leur permettra de reprendre une activité A.V.  plus 

rentable. 

Ì 

- tiissy.fl:?!^!?! : 

Les fuççuijajçj sont actuellement biens vacants 

•t sous gestion libre  (cas de CONSTANTINE) ou I la dispo- 
sition de la SONACOME  (cas d'ALGER). 

A CONSTANTINE, par exemple,  les magnifiques cons- 
tructions en béton armé, avec plusieurs planchers, sont dé- 
gradées et aucun entretien n'y est  fait. A ANNABA, la si- 
tuation est moins grave, mais il serait urgent d'entrepren- 
dre quelques travaux. 
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En général, l'aspect d'abandon est triste et 
désolant car, de plus en plus, ces grands bâtiments sont 
pratiquement inutilisés, sauf pour les magasins de pièces 
de rechange et le parking   de voitures. L'activité des 
ateliers ayant pratiquement cessé, on loue a la journée 
les places disponibles en markings  (cas de Constantine). 

De gros travaux de réfection générale seraient 
donc I faire, mais l'incertitude des gérants sur leur de- 
venir leur enlève tout "esprit d'entreprise".    Certains 
d'entre eux se sont reconvertis déjà dans une autre acti- 
vité. 

Les §gçn|s,  sauf quelque rares exceptions,  en 
sont au mime point  surtout dans le domaine de l'activité 
de leur atelier, actuellement pratiquement nulle (voir 
tableaux pages 89,  90,  91 et 92). 

C'est d'ailleurs chez les agents de ce réseau 
que nous avons constaté le plus grand désenchantement. 

- HiSSu.ÇJÎBQlN : 

A l'exception des succursales et de quelques 
rares agents, le patrimoine immobilier de ce réseau est 
assez pauvre et nécessiterait un effort de modernisation 
que peu d'entre-eux envisagent dans l'état actuel de leur 
activité réduite. 

Les techniciens d'Après-Vente de la firme ont 
entrepris récemment un recensement des locaux de leurs 
agents et ont dressé des plans, en vue de promouvoir un 

f 
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développement dei point• d'Aprêi-Vente. Noui pernioni que 

ce travail aera aiiez long, faute de diiponibilitéi fi- 

nancière! auffiiantei au niveau dea agenti qui n'ont pra- 

tiquement plua eu de véhicule! neufa I vendre cei dernierti 

années. 

- §fif!*.tl:3!>£¿ : 

Le mot "réseau" eat trop fort pour quelque! 

point! d'Aprèi-Vente disséminé s ç\  et 11; lei dépensei en 
infrastructures immobilières n'ont pas été le souci majeur 

del agenta de cette marque. 

Lea locaux, en général, lont beaucoup trop 

exigus et leur entretien laine I délirer. Lei agenti de 

ce réseau lont plutôt initallés cornue des mécaniciens- 

indépendant! et leul le pannonceau permet encore de lei 

distinguer dei marginaux. 

Le manque de netteté dei locaux eat signifi- 

catif, coma» pour ceux du réseau ex-PEUGEOT, il est dû 

I l'absence de lurveillance et de discipline imposées par 

la marque. 

Disons toutefois, que la bonne volonté de la 

plupart de ces agents et leur qualité sur le plan techni- 

que luplôent en partie I l'insuffisance de leurs poyeni. 

- !fli§\LY9fc*S![AGEN : 

L'imrrenion générale n'a pai été trèi favo- 

rable et même chez l'importateur I EL-BIAR, lei locaux 
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il« font pas adaptés I leur activité. 

- &ie§y.&i.*M§i$Ayg : 

Ici les  locaux sont très insuffisants. On peut 
estimer que 60 * de ceux-ci ne sont pas valablement des- 
tinés â des travaux sérieux de mécanique ou de carrosserie 
Le travail sous-abri léger ou en plein air est courant, 
ce qui a pour conséquence de réduire considérablement le 
rendement en période d'intempéries. 

La faible productivité de ces ateliers est sou- 
lignée par l'importance disproportionnée du nombre d'ou- 
vriers cher ces marginaux :  8.139 productifs  sur un total 
de  9.284 pour l'ensemble des réseaux. 

En résumé, à l'exception des réseaux RENAULT et 
CITROEN, on peut constater une détérioration ou une insuf- 
fisance de bâtiments sains.  Le patrimoine immobilier des 
agents des ex-réseaux PEUGEOT,  SIMCA et principalement 
des marginaux,  serait à reconsolider rapidement. 

Cette action pourrait être confiée  aux inspec- 
teurs d'A.V.,  dès  que la SONACOME  aura mis  sur pied une 
organisation de contrôle adéquate. 

La SONACOME devra également imposer dans l'ave- 
nir,  ses normes de surfaces mais aussi ses normes archi- 
tecturales (type de façades pour les nouvelles unités et 
choix des couleurs tant pour la façade que pour les pan- 
nonceaux). 
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2.S.4. - fgrfojgfi 

Tenant courte des none» indiquées dans les 
tableaux des pages 85 et 86 et des divers ratios d'acti- 
vité mentionnés au paragraphe  2.3.1., on peut constater 
a l'examen des tableaux des pages 89, 90,  91 et  92, que 
le personnel actuel de l'ensemble des points d'A.V.  est 
pléthorique   : 

9.284 productifs pour l'ensemble du réseau A,V., 
dont 8.159 uniquement chez les marginaux. 

Or, les besoins théoriques nécessaires & l'en- 
tretien d'un parc vivant de quelque  200.000 véhicules ne 
représenteraient,  suivant les normes d'activité retenues 
que  : 

5 millions d'heures facturables, soit grosso- 
modo : 

6,6 millions d'heures payées, ce qui correspond 
I quelque : 

S.500 productifs (voir tableau page 107). 

On constate donc un excédent de près de 6.000 
Personnes. Nous allons essayer maintenant d'en expliquer 
les causes. 

Nous avons incontestablement recensé,  au cours 
de nos enquêtes, sur la foi des déclarations des chefs d'u- 
nité, un grand nombre de manoeuvres  "balai" ou d'apprentis 
qui nous avaient été désignés comme productifs. 

•••/»•• 
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Par ailleurs,dans beaucoup d'unités, l'outil- 
lage individuel n'existant pas,  l'ouvrier qualifié perd 
son temrs â attendre, par exemple, "l'unique clé" en bon 
état ou le cric rouleur immobilisé par un autre véhicule, 
etc ... 

A notre avis il n'est pas exagéré de dire que 
les temps d'opérations fixés par le constructeur sont 
souvent "coulés" de 80 % en trop. 

Ajoutons que pour les artisans,  la réparation 
automobile ne constitue qu'une partie de leur activité. 
Pour ceux ne disposant pas de locaux couverts en surface 
suffisante,  les jours d'intempéries constituent une perte 
supplémentaire de ternes. 

Il faut encore signaler les pertes de temps 
par manque de pièces de rechange et celles occasionnées 
par la réparation d'organes récupérés, etc ... 

Enfin et  surtout le manque d'organisation et 
l'insuffisance de la qualification professionnelle. 

A défaut de pouvoir quantifier chaque cause 
entraînant une baisse d'activité et de rendement de l'u- 
nité, constatons l'important excès des effectifs globaux 
dans cette branche de l'activité nationale et signalons 
que deux grands problèmes seront à résoudre  : 

1*    Gestion et organisation de chaque unité, 
2*    Perfectionnement des cadres et formation du 

personnel. 



. 109 - 

Ce que nous venons de voir est surtout valable 

pour les mécaniciens-réparateurs et petites unités, bien 

que certains agents de marque ne sont pas exempts de cri- 

tiques. Examinons maintenant ce qui se passe au niveau des 

unités de marques de moyenne et grande importance. 

• EX:RES|Ay,
,JRENAyLTM 

L'activité des inspecteurs A.V. s'étant pour- 

suivie jusqu'à ces derniers mois, on a pu constater que 

dans son ensemble le classement du personnel répondait 

asset bien aux activités confiées ft chaque ouvrier. 

La bonne connaissance de "leuT mécanique" et la 

documentation technique dont dispose encore chaque unité 

permet aux responsables d'intervenir efficacement au ni- 

veau des ouvriers en cas de besoin. Les outillages sont 

encore valables, bien que certains agents hésitent ft 

changer certains équipements coûteux. 

Les magasiniers et les employés au "fichier 

stocks" sont compétents, ce qui permet souvent un gain de 

temps pour l'ouvrier. Les fiches de stocks étaient encore 

tenues parfaitement ft jour malgré la pénurie de pièces ft 

cette époque. 

Nous voudrions également faire remarquer le bon 

esprit d'équipe que nous avons constaté partout, ne serait- 

ce que pour signaler que de nombreux agents-patrons ont 

tenu ft maintenir en poste leurs ouvriers malgré leur baisse 

d'activité dans l'espoir de jours meilleurs, alors qu'ils 

«••/.i. 
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auraient PU les licencier (voir situation du personnel 

¿ani le tableau de la page  107). 

-   §?:R§§ioy.PEyçÊQî 

Son démantèlement est quasi-total et  il s'in- 
dividualise surtout rar le nombre  imposant de ses  stockistes 
©t revendeurs.  Signalons,  à ce sujet,  que cette dernière 
catégorie n'est pas d'une utilité  indispensable  et qu'il 
aurait été plus logique,dans  la conjoncture actuelle, de 
voir les agents de la marque disroser directement des 
pièces de rechange.  Aussi faudra-t-il en tenir compte pour 
l'avenir dans l'intérêt des professionnels de la réparation 
qui ont  la charge de maintenir l'entretien des véhicules 
dans le meilleur état. 

Cet état de choses n'a certainement pas été 
sans influencer le moral des agents dont la plupart se sont 
vus dans  l'obligation de cesser leur activité technique et 
de licencier leurs ouvriers  en nombre nssez important. 

Aussi,  avons-nous pu voir en de nombreux en- 
droits un personnel  insignifiant, eu éj»ard à l'importance 
des locaux à usage d'atelier, transformés en parkings ä 

voitures. 

-    RfSEAu.ÇIÎRQ|N 

La direction d'ALGER fait son    possible pour 

soutenir son réseau. 
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Let ouvriers ont une qualification sérieuse et 

restent fidèles a leur marque qu'ils connaissent bien. 

Toutefois, les conditions de travail sont par- 

fois difficiles pour les agents; c'est pourquoi, les gros- 

ses reparations sont principalement effectuées par les 

succursales mieux dot'es en pièces, équipements et outil- 

lages. 

C'est dans celles-ci qu'on retrouve naturelle- 

ment le meilleur personnel. 

Cependant, tous les agents disposent encore de 

documents techniques en quantité suffisante et le rendement 

de ce réseau est assez bon dans son ensemble. 

-   iX:5§§§6y.§ÎÇ?ÇA 

Le personnel nous a paru assez compétent, bien 
qu'en de nombreux points les conditions de travail  soient 
difficiles par le manoue de locaux.  Les fichiers-stocks 
sont, en général, bien tenus selon les normes "mini-maxi" 
de la firme. 

Cependant le manque d'outillages léne souvent 
l'efficacité des ouvriers. 

Les agents de cette marque interviennent dans 
une forte proportion sur les véhicules LAND-ROVER. 

. t • / • • • 
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-     RESEAy-DES_MARGINAyX 

II  existe dans  certaines petites unites des 
professionnel:; co réelle valeur;  on en connaît,   par exem- 
ple,   il ALGER.   Ce sont des  ouvriers très qualifiésprovenant 
très  .icuvent dos ex-ríseaux    e marque qui  ont   préféré 
exercer librement leur profession. Leurs travaux sont 
exécutés  avec  soin et compétence; malheureusement,  ils  sont 
encore trorj rares et ils ne neuvent pas toujours disposer 
do toute  la documentation  technique qui leur  fait parfois 
cvuelle/iert défaut. 

Toutefois,  dans   la quasi-totalité  des  cas,   ces 
marginai;:: n'ont pas de compétence technique  suffisante, 
surtout porr entreprendre  des  travaux diversifiés;  ils 
manquen    également de surface financière,   ce  qui  les  limite 
considérablement dans leurs moyens. 

2.3.5.  - tf2i^ïÎ2i§ji-§9yi-^j-1.'itl--ÊÎ-2yîili9Sf5 

La nomenclature  et  la quantité des  moyens  tech- 
niques en matériel sont établis en fonction de   l'activité 
d'une unité.   Cette activité nous  l'avons exprimée précédem- 
ment par  le nombre d'entrées  à   l'atelier par   jour. C'est 
donc en fonction de cette  activité que nous   avons établi,   à 
titre  indicatif et pour en montrer l'importance,   la liste 
des matériels,   équipements  et  outillages de  base nécessaires 
aux niveaux dos  agents et  des mécaniciens-réparateurs   (voir 
nomenclature en annexe No  15). 

t • i /1 • • 
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Cet nonnes d'équipement! concernent : 

•    la piste a essence, 
- la station service, 
- le service-rapide  (Quick-sorvice), 

- poste de contrôle "moteur, 
- poste de contrôle "train-avant", 
- poste de contrôle "freins", 

- les équipements généraux fixes et mobiles, 
- les «achines pour la section "mécanique", 
- le matériel général de réparations pour : 

- le poste "moteur", 
- le poste "boite de vitesse"» 
- le poste "pont arrière", 
- le poste "suspensions", 

- les caisses d'outillage individuel pour : 

- metteur au point, 
- mécanicien, 
- essayeur, 
- électricien, 

- tôlier-soudeur, 

- ferreur-sellier, 

- graisseur, 

- les outillages collectifs (appareils de métro- 

logie et de contrôle, etc  ...)• 

Ces derniers généralement délicats et onéreux 
sont placés sous la responsabilité du chef d'atelier ou du 
chef magasinier de l'atelier. 

• ••/••• 
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-    le» équipement* spéciaux pour 

• le poste "électricité", 

- le poste "tôlerie", 

- le poste "peinture", 

Les préconisât ions nue nous avons établies con- 
cernent également  les besoins minina d'un simple mécani- 
cien-réparateur. 

De plus,  chaque constructeur préconise, et le 
plus souvent impose, il  la sortie de chaque modèle nouveau 
un certain lot de matériels et d'outillages spéciaux dans 
le but d'assurer de meilleures interventions sur ses véhi- 
cules et de permettre également un gain de temps de répa- 
ration parfois tres  important. 

Il n'est pas question par conséquent d'établir 
ici une liste exhaustive de ces équipements et outillages 
spécifiques;  il suffit de consulter dans chaque cas les 
services techniques d'/Vprès-Vente du constructeur. 

Les visites que nous avons faites chez les agents 
de marque et les sondages opérés chez les marginaux nous 
permettent de signaler que dans le domaine des équipements 
de toutes catégories,  seuls la majorité des agents de 
quelques firmes comme RENAULT,  CITROEN et VOLKSWAGEN en 
particulier sont bien équipés en penerai, bien que le degré 
d'obsolescence de leurs matériels et  surtout de leurs ou- 
tillages nécessiterait parfois un renouvellement. 

» • • f • • • 
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L'action directe de contrôle des inspecteurs 

d'A.V. de RENAULT, qui s'est exercée jusqu'à ces derniers 

«ois, permet de classer cette catégorie d'agents parmi 

les mieux outillés, sans parler bien entendu des trois suc- 

cursales qui continuent à fonctionner dans des conditions 

techniques parfaitement valables. 

Pour les autres marques, le souci d'utiliser un 

bon outillage moderne et d'entretenir constamment les èqui- 

pements fixes ou mobiles est très variable; ainsi avons- 

nous vu en de nombreux points de service un laisser-aller 

d'autant plus regrettable nue le coût des matériels est 

élevé (cas des ponts-élévateurs ou station-service par 

exemple). 

Dans la catégorie des marginaux, c'est malheu- 

rtusement trop souvent l'improvisation; les outillages 

collectifs sont pratiquement \  réformer à 70 * au minimum. 

On rencontre cependant encore quelques mécaniciens-répara- 

teurs soucieux de conserver et d'entretenir leurs outilla- 

ges, mais leur nombre est très réduit. 

Cette question des matériels, équipements et 

outillages collectifs et individuels est extrêmement im- 

portants car d'eux dépend l'efficacité dans lo travail de 

l'ouvrier, la qualité de l'intervention sur un véhicule, 

et par voie de conséquence le prix de revient final de 

l'intervention. 

Le choix d'un équipement rationnel, de qualité, 

et rentable ne se fait pas au hasard; là encore le rôle de 

•••fi«. 
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conten dei inspecteurs d'A.V. est prépondérant du fait 
de leur expérience, de leur valeur technique et de leur 
•oucl constant de l'intérêt de la firme et de l'agent. 

2.S.é. - AçCjs?ifi2BBf5fnî!-2l.!î2S!S!.§t.Bi!SS!.§§ÎS$W«l 

L'insuffisance des approvisionnements en 
pièces de rechange que l'Algérie a connue en 1971 et les 
difficultés qu'il en est résulté au niveau des agents ont 
été heureusement résolues,  en majeure partie, dès le début 

de 1972. 

Notons cependant    que, d'après nos sondages, 
les récentes importations n'ont pas encore permis de com- 
bler le retard des mois passés. 

Aussi, serait-il  important que les centres de 
réparations retrouvent rapidement leur equilibre sur ce 
plan.  Nous avons constaté que des "marchands de pièces au- 
tomobiles", disposant d'importants stocks, maîtrisaient le 
marché et allaient jusqu'à fournir des rechanges aux agents 
et même a certaines succursales de marque. 

Les nombreuses récriminations que nous avons 
eu l'occasion d'entendre au cours de nos enquêtes devraient 
vite cesser avec la nouvelle organisation des approvision- 
nements que la SONACOME a décidé de mettre en place. 

Sur le plan des surfaces, l'importance des ma- 
gasins est suffisante au niveau des succursales et des 
agents de marque (voir tableau page 98). Seul le réseau 

7. 
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V.W. dans son «useable avec 8,22 i2 te litue e» dessous 
de la norme retenue de 13 n2. 

Par ailleurs,  la bonne tenue des fichiers 
"stocks P.d.R." n'a nu être constatée que chei la plupart 
des agents RENAULT et CITROEN,  et parfois che* quelques 
agents SIMCA. Cependant,dans son ensemble,la situation est 
plutôt médiocre, ce qui explique la présence de "stocks 
morts" chez certains agents. 

Les délais d'approvisionnements sont trop longs; 
dix mois parfois s'écoulent entre la passation des comman- 
des et  leur réception. Ceci a pour conséquences   : 

- une mauvaise rotation des  stocks, 
- des immobilisations importantes, 
- des difficultés de trésorerie avec toutes les 

incidences que cela entraine. 

Entre 1970 et  1971,  chet  les agents RENAULT, 
seuls a nous avoir montré des chiffres contrôlables, les 
approvisionnements étaient tombés au tiers de leurs besoins; 
aussi  les fichiers concrétisaient parfaitement cette situa- 
tion par l'importance des onglets rouges sur les fiches 
des pièces de première nécessité. 

Signalons que la règle admise de la composition 
courante d'un stock P.d.R., en valeur d'achat, est la sui- 

vante  : 

60 I en pièces mécaniques et électriques, 
40 % en éléments de carrosserie, 

et qu« la rotation moyenne d'un stock sain doit s'effectuer 
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4 fois nar an. 

En ce qui concern« la vente dee pièces détachée» 
enei un agent, on tait qu'environ : 

SO i de pièces sont débitées wour son propre 
atelier 

et SO I aux mécaniciens-réparateurs et particuliers. 

Bien entendu, nous sonnes très loin encore ac- 
tuellement de cette situation, puisque l'agent arrive I 
peine Ü satisfaire ses propres besoins. 

t.S.?.  -   Tecnnlcité du réseau et valeur du service 

Pour en finir avec l'analyse des moyens dont 
dispose Actuellement le réseau dans son ensemble, nous 
allons indiquer l'un des points sur lequel la "SONAC0M" 
devra se pencher en priorité. 

La valeur du service en général est faible. En 
effet, exception faite pour les succursales et quelques 
agents de marque, le niveau technique du personnel d'ate- 
lier est asset médiocre et le "bricolage" est courant. 
Cette situation n'est pas seulement due au manque passager 
de certaines pièces neuves de rechange mais surtout I l'in- 
suffisance de connaissances techniques et de savoir-faire. 

Il va s'en dire qu'un énorme gaspillage de pièces, 
en d'autres terme» de devises et d'heures facturées, en 
découle. 
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Aussi,  il n'est pas exagéré de sipnaler que 
l'effort entrepris par la firme RENAULT depuis  1967, dans 
le domaine de la formation professionnelle du personnel des 
agences, avait porte" largement ses fruits après plus de 
trois années. Malheureusement, cette activité de formation 
dans les centres de démonstration existant au niveau des 
trois succursales a pratiquement cessé demis  1971. 

S'agissant des employés des magasins P.d.U., 
disons que la situation est relativement bonne et que le 
problème de recrutement ne se pose ras avec la même acuité 
que pour les ouvriers professionnels. 

Enfin,  les apents de maîtrise ou les patrons 
des unités moyennes et petites auraient bien besoin très 
souvent d'être initiés aux méthodes simples de gestion et 
d'organisation.  L'ordre et la propreté manquent parfois, ce 
qui entraîne des pertes de temps et des gaspillages de ma- 
tières. 

La documentation technique n'est souvent plus 
tenue a jour et les catalogues de pièces de rechange sont 
si anciens et souillés qu'ils sont inutilisables. 

On peut dire que c'est malheureusement le cli- 
ent qui, la Plupart du temps,  fait les frais de ces diffé- 
rentes lacunes d'organisation et de mauvaise qualité des 
interventions. 

Dans  le même ordre d'idées, nous avons été 
surpris de constater qu'il n'existait pas de barèmes de 
temps d'opérations élémentaires, que tout client peut even- 

> 

• *•/••• 
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tuellement consulter afin de juper du bien fondé du coat de 
1« réparation nui lui est débit«. De plus, le recours en ga- 
rantie est pratiquement inconnu, ce qui ne manque pas de 
créer des discussions entre le propriétaire d'un véhicule 
neuf et l'agent de marque.  Enfin,  il n'existe pas d'ateliers 
spécialisés charpés de rénover les moteurs et les ensembles 
d'orpanes suivant une technique précise et dans des normes 
rigoureuses de réparation;  de ce fait, beaucoup de moteurs 
refaits n'ont pas une longévité suffisante. 

On trouvera, au chapitre 4, nos suppestions sur 
la formation a entreprendre pour l'ensemble du personnel des 
nouveaux réseaux. 

iA^s^m^-Mé':'---^ 
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Cet normes d'équipements concernent : 

la piste d essence, 

la station service, 

le service-rapide (Quick-service), 

- poste de contrôle "moteur, 

- poste de contrôle "train-avant", 

- poste de contrôle "freins", 

les équipements eénéraux fixes et mobiles, 

les machines pour la section "mécanique", 

le matériel général de réparation» pour : 

- le poste "moteur", 
- le poste "boite de vitesse", 
- le poste "pont arrière", 
- le poste "suspensions", 

les caisses d'outillage individuel pour : 

- metteur au point, 

- mécanicien, 

- essayeur, 

f - électricien, 

- tôlier-soudeur, 
- ferreur-sellier, 
- graisseur, 

-    les outillages collectifs (appareils de métro- 
logie et de contrôle, etc  ...). 

Ces derniers généralement délicats et onéreux 
sont placés sous la responsabilité du chef d'atelier ou du 
chef magasinier de l'atelier. 
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- let équipements spéciaux pour : 

- le poste "électricité", 

- le poste "tôlerie", 

- le poste "peinture", 

les préconisations nue nous avons établies con- 

cernant également les besoins minima d'un simple mécani- 

cien-réparateur. 

De plus, chaque constructeur préconise, et le 

plus souvent impose, il la sortie de chaque modèle nouveau 

un certain lot de matériels et d'outillages spéciaux dans 

le but d'assurer de meilleures interventions sur ses véhi- 

cules et de permettre également un gain de temps de répa- 

ration parfois très important. 

Il n'est pas question par conséquent d'établir 

ici une liste exhaustive de ces équipements et outillages 

spécifiaues; il suffit de consulter dans chaque cas les 

services techniques d'après-vente du constructeur. 

Les visites que nous avons faites chez les agents 

de marque et les sondages opérés chez les marginaux nous 

permettent de signaler aue dans le domaine des équipements 

de toutes catégories, seuls la majorité des agents de 

quelques firmes comme RENAULT, CITROEN et VOLKSWAGEN en 

particulier sont bien équipés en général, bien que le degré 

d'obsolescence de leurs matériels et surtout de leurs ou- 

tillages nécessiterait parfois un renouvellement. 

•*•/••• 
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L'action directe de contrôle des inspecteurs 
d'A.V. de RENAULT, aui s'est exercée jusqu'à ces derniers 
»ois, permet de classer cette catégorie d'agents parmi 
les mieux outillés, sans parler bien entendu des trois suc- 
cursales qui continuent a fonctionner dans des conditions 
techniques parfaitement valables. 

Pour les autres marques, le souci d'utiliser un 
bon outillage moderne et d'entretenir constamment les équi- 
pements fixes ou mobiles est très variable;  ainsi avons- 
nous vu en de nombreux points de service un laisser-aller 
d'autant plus regrettable oue le coût des matériels est 
élevé (cas des ponts-élévateurs ou station-service par 
exemple). 

Dans la catégorie des marginaux, c'est malheu- 
reusement trop souvent l'improvisation;  les outillages 
collectifs sont pratiquement  1 réformer H 70 * au minimum. 
On rencontre cependant encore quelques mécaniciens-répara- 
teurs soucieux de conserver et d'entretenir leurs outilla- 
ges, mais leur nombre est très réduit. 

Cette question des matériels, équipements et 
outillages collectifs et individuels est extrêmement im- 
portant» car d'eux dépend l'efficacité dans  le travail  de 
l'ouvrier,  la qualité de l'intervention sur un véhicule, 
et par voie de conséquence le prix de revient final de 
l'intervention. y 

Le choix d'un équipement rationnel, de qualité, 
et rentable ne se fait pas au hasard;  U encore le rôle de 
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conseil dei inspecteur. d'A.V. est prépondérant du fait 

dt leur expérience, de leur valeur technique et de leur 

souci conttant de l'intérêt de la fime et de l'agent. 

a.S.é. - ABCmill2SB«?f5H-SS.!î2Sl5i.§t-SlKtl-^»«W« 

L'insuffisance dei approvisionnements en 

piècei de rechange que l'Algérie a connue en 1971 et lea 

difficultés qu'il en est résulté au niveau des agents ont 

été heureusement résolues, en majeure partie, dis le début 

de 1972. 

Notons cependant que, d'après nos sondages, 

les récentes importations n'ont pas encore permis de com- 

bler le retard des mois passés. 

Aussi, serait-il important que les centres de 

réparations retrouvent rapidement leur équilibre sur ce 

plan. Nous avons constaté que des "marchands de pièces au- 

tomobiles", disposant d'importants stocks, maîtrisaient le 

marché et allaient jusqu'à fournir des rechanges aux agents 

et même à certaines succursales de marque. 

Les nombreuses récriminations que nous avons 

eu l'occasion d'entendre au cours de nos enquêtes devraient 

vite cesser avec la nouvelle organisation des approvision- 

nements que la SONACOME a décidé de mettre en place. 

Sur le plan des surfaces, l'importance des ma- 

gasins est suffisante au niveau des succursales at des 

agents de marque (voir tableau page 98). Seul le réseau 
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V.W.  dam ton ensemble avec 8,22 «2 te fi tue en dessous 
de la norme retenue de 13 m2. 

Par ailleurs, la bonne tenue des fichiers 
"stocks P.d.R." n'a ou être constatée que cher la plupart 
des agents RENAULT et CITROEN, et parfois chez quelques 
agents SI MC A. Cependant »dans son ensemble ,1a situation est 
plutôt médiocre, ce qui explique la présence de "stocks 
morts" chez certains agents. 

I Les délais d'approvisionnements sont trop longs; 
\ dix mois parfois s'écoulent entre la passation des comman- 

? des et leur réception. Ceci a pour conséquences : 

- une mauvaise rotation des stocks, 
- des  immobilisations importantes, 
- des difficultés de trésorerie avec toutes les 

incidences que cela entraine. 

Entre 1970 et 1971, ches les agents RENAULT, 
seuls a nous avoir montré des chiffres contrôlables,  les 
approvisionnements étaient tombés au tiers de leurs besoins; 
aussi les fichiers concrétisaient parfaitement cette situa- 
tion par l'importance des onglets rouges sur les fiches 
des pièces de première nécessité. 

Signalons que la règle admise de la composition 
courante d'un stock P.d.R., en valeur d'achat, est la sui- 
vante : 

60 I en pièces mécaniques et électriques, 
40 \ en éléments de carrosserie, 

et que la rotation moyenne d'un stock sain doit s'effectuer 

.. » ' • • • 
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4 fois war an. 

En ce qui concarne la vente dei piteas détachées 
enei un agent, on sait qu'environ : 

50 t de pièces sont débitées nour son propre 
atelier 

et 50 I aux mécaniciens-réparateurs et particuliers. 

Bien entendu, nous sommes très loin encore ac- 
tuellement de cette situation, puisque l'agent arrive I 
peine Ä satisfaire ses nropres besoins. 

*»3»7« -   Technicité du réseau et valeur du service 

Pour en finir avec l'analyse des moyens dont 
dispose actuellement  le réseau dans son ensemble, nous 
allons indiquer l'un des points sur lequel la "SONACOMB" 
devra se nencher en priorité. 

La valeur du service en général est faible. En 
effet, exception faite nour les succursales et quelques 
agents de marque, le niveau technique du personnel d'ate- 
lier est assez médiocre et le "bricolage" est courant. 
Cette situation n'est pas seulement due au manque passager 
de certaines pièces neuves de rechange mais surtout à l'in- 
suffisance de connaissances techniques et de savoir-faire. 

Il va s'en dire qu'un énorme gaspillage de pièces, 
en d'autres termes de devises et d'heures facturées, en 
découle. 

••»/••» 
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Aussi, il n'est pat exagéré de signaler qua 
1*effort entreprit par la firme RENAULT depuis 1967, dans 
le domaine de la formation professionnelle du personnel dei 
agences, avait perte largement ses fruits après plus de 
trois années. Malheureusement, cette activité de formation 
dans les centres de démonstration existant  au niveau des 
trois succursales a pratiquement cessé demiis 1971. 

S'agissant des employés des magasins P.d.U., 
disons que la situation est relativement bonne et que le 
problème de recrutement ne se pose pas avec  la mime acuité 
que r»our les ouvriers professionnels. 

Enfin, les apents de maitrise ou les patrons 
des unités moyennes et petites auraient bien besoin très 
souvent d'être initiés aux méthodes simples de gestion et 
d'organisation.  L'ordre et la propreté manquent parfois, ce 
qui entraîne des pertes de temns et des gaspillages de ma- 
tières. 

La documentation technique n'est souvent plus 
tenue I jour et les catalogues de pièces de rechange sont 
si anciens et souillés qu'ils sont inutilisables. 

On reut dire que c'est malheureusement le cli- 
ent qui, la Plupart du temps,  fait les frais de ces diffé- 
rentes lacunes d'organisation et de mauvaise qualité des 
interventions. 

Dans le même ordre d'idées, nous avons été 
surpris de constater qu'il n'existait pas de barèmes de 
temps d'opérations élémentaires, que tout client peut even- 



tue 11 «men t consulter afin dt Juper du bien fondé du coit de 
la réparation nui lui est débit*. De plus, le recours en ga- 
rantie est pratiquement inconnu, ce qui ne panqué pas de 
créer des discussions entre le propriétaire d'un véhicule 
neuf et l'agent de marque. Enfin,  il n'existe pas d'ateliers 
spécialisés chargés de rônover les moteurs et les ensembles 
d»orpanet suivant une technique précise et dans des normes 
ritoureuses de réparation; de ce fait, beaucoup de moteurs 
refaits n'ont pas une longévité suffisante. 

On trouvera, au chapitre 4, nos sur pestions sur 
la formation I entreprendre pour l'ensemble du personnel des 
nouveaux réseaux. 

1 
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S.  - PROPOSITIONS DE REORGANISATION DE L'APRES-VENTE 

Après avoir traité de la situation du parc auto- 
mobile, de ses perspectives d'évolution et de  l'estimation 
des besoins qui en résulteraient jusqu'en 1980, nous avons 
ensuite essayé de brosser un ranide tableau de la situation 
actuelle du réseau d'Après-Vente sous ses aspects principaux 
de façon à formuler nos propositions en vue de remodeler 
celui-ci. 

Dans cette optique de restructuration, nous nous 
sommes efforcés de tenir compte des motivations de la SONACOME 
et de sa situation monopolistique dans le domaine de l'automo- 
bile en ALGERIE. 

Les propositions que le lecteur trouvera dans ce 
chapitre sont établies en fonction des remarques faites dans 
les chapitres précédents. Elles découlent des règles connues 
et de l'expérience en organisation des différents constructeurs 
en matière d'Après-Vente. 

Nous n'avons pas la prétention d'avoir traité 
tous les problèmes qui se posent actuellement;  c'est I l'ap- 
plication et sur la base des rapports qu'établieront les ins- 
pecteurs d'A.V., que les directions régional«-! pourront propo- 
ser I la Direction Générale des solutions tendant à modifier 
et a améliorer les systèmes mis en place. 

L'Après-Vente est principalement une question 
d'organisation, de méthode et de discipline, et toutes les 
normes concernant cette activité demanderont avec l'expérience 

«»•/••• 
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I Itrc interprétées. L» encore,  le rôle dei insnecteurs fera 
prépondérant car ils devront êtres fermes dans leurs contrô- 
la et dans la mise en amplication des conseils au'ils devront 
prodiguer; ils devront surtout bien connaître les agents 
qu'ils auront la responsabilité d'organiser. 

Ce problème d'organisation devra donc être abor- 
dé avec pragmatisme; il s'agira, en premier lieu, d'amélio- 
rer tous les circuits existants et nécessitant un amendement 
relativement aisé et rapide, pour aborder ensuite chaque pro- 
blème dont les solutions exigeront plus de temps et surtout 

des cadres qualifiés. 

Voici, dans les grandes lignes, les principa«! 

objectifs que noua proposons. 

lÜ.lSfif ' 

La SONAC0M1 s'organise en vue de créer um double 

réseau d'Après-vente sur tout le territoire. 

La SONACOME met en place sans tarder le person- 

nel du RESEAU A. Ä tous les niveaux. Ce réseau, réutilisant 
exclusivement toutes les structures d'accueil de l'ex-réseau 
RENAULT aura donc la charge d'environ 60 I du parc plobal. 

La SONACOMB nettrt en *laee, siwiltenement, si 

elle e» a les moyens en caOrea et techniciens, le fersen- 
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nel du RESEAU F, lequel aura la responsabilité de l'entre- 

tien de tous les véhicules autres que RENAULT. 

Nous développons au paragraphe 3.1. les rai- 

sons de cette proposition et les alternatives qui pourraient 

résulter de son application. 

Entre temps, nous recommandons de conserver 

le statu-quo actuel avant toute frise en application de la 

nouvelle organisation. 

Avant d'aller plus loin dans le développement 

de notre exposé nous vous invitons h  examiner l'organigramme 
de 1'Après-Vente "SONACOME" que nous avons conçu. On consta- 

te que nous avons présenté à la fois les liaisons hiérarchi- 

ques et fonctionnelles, respectivement en traits pleins et 

en pointillés (page : 128). 

Cet organigramme peut être discuté, mais notre 

souci a été avant tout de proposer un ensemble cohérent. 

Le principe retenu est celui d'une Direction 

Générale fixant des objectifs et transmettant ses directives 

I des directions régionales jouissant d'une relative autono- 

mie de gestion mais totalement responsables du bon fonction- 

nement des différents secteurs du réseau dont elles auront 

la charge. 

On remarquera que nous avons prévu trois a- 

teliers régionaux, chargés de la rénovation des organes, 

placés directement sous la responsabilité des directeurs 

régionaux; il nous a paru en effet indispensable d'allé- 
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ter les apents dans leurs activités afin d'éviter â ces der- 
niers de trop onéreuses immobilisations insuffisamment ren- 
tables et, étant donné la pénurie de mécaniciens-motoristes, 
d'assurer & la clientèle la fourniture de moteurs et d'or- 
ganes rénovés bien contrôlés et fiables. 

Cette dernière disposition permettrait de ré-        J 
dui re les stocks, d'assurer une répartition plus adéquate et 
une meilleure rotation de* stocks au niveau des agents. f 

•••/•»• 
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3,1 •    8ch*»» d'organisation générale de 1'Après-Vente 

Avant de démairer l'organisation de ces deux 
réseaux,  l'ensemble de la Direction des Services de 
I'Après-Vente de la SONACOME aura â se structurer,  en 
premier lieu, afin d'éviter toute improvisation et per- 
te de temns.  Les nouvelles structures prorosées seront 
susceptibles   d'amendements;  ce qui comptera surtout, 
c'est l'esprit dans lequel elles seront mises en oeuvre 
sur le plan pratique. 

Aussi,  l'organigramme que nous avons établi ft 
la page 128 montre, avant tout, comment nous avons es- 
laye de situer les niveaux de décisions, de responsabi- 
lités et d'exécutions.   Les liaisons hiérarchiques et 
fonctionnelles pourront être modifiées pour des commodi- 
tés propres â la Société Nationale;  elles n'en représen- 
tent pas moins un canevas raisonnable que nous avons é- 
tabli dans  l'optique d'une décentralisation des fonctions 
de gestion et de contrôle.  La Direction Générale Pourra 
â tout moment crâce a une liaison par ordinateur, connaî- 
tre la situation permanente des stocks et des besoins de 
l'ensemble du réseau,  et sa gestion financière s'en trou- 
vera ainsi très améliorée. 

Pour les raisons exposées précédemment nous sug- 
gérons, au moins en un premier temps,  l'implantation de 
deux réseaux que nous appellerons A et B r>ar cosmodité 
pour l'exposé. 

Rien ne pourra empêcher la SONACOME,  si elle 1« 

•«./..« 
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détire, de fusionner plus tard ces deux réseaux. Nous 

recommandons toutefois de n'envisager cette solution 

que lorsque le roseau B aura atteint le niveau d'or- 

ganisation du réseau A, ce qui demandera probablement 

entre 3 8 5 ans, car entre-temrs le réseau A actuel, 

aura également de son cité encore amélioré ses struc- 

tures techniques et d'accueil. 

S. 1.1. $rg§ni£ramme-de_rA^rès:yente. 

Pour établir la structure organique de 

1'après-vente, nous n'avons volontairement figuré que 

les liaisons hiérarchiques et fonctionnelles. Les liai- 

sons d'état majeur et de coopération seront aisément 

fixées lors de la mise en place de la nouvelle organi- 
sation. 

On constatera qu'au niveau de la Direction 

Générale A.V. et des trois Directions Régionales A.V., 

les réseaux A et B sont gérés rar les mêmes responsa- 

bles. De même que les trois ateliers régionaux de ré- 

novation de moteurs et d'organes s'intéresseront indif- 

féremment aux ensembles mécaniques des deux réseaux. 

Par contre, au niveau de l'organisation tech- 

nique, et l'on en comprend aisément les raisons, chaque 

réseau est nettement caractérisé. C'est ainsi aue l'on 

trouve comme support logistique de la D.d.A.V. I Alger 

deux inspections générales, une Tiour chaque réseau, 

chargées de traiter les problèmes spécifiques à chaque 
réseau. 
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Les stents et mécanicien» de chaque réseau dé- 
pendent donc directement mur chacune des répionsdt l'ins- 
pecteur d'Après-vente de sa zone. Nous avons, en effet, 
considéré nue devant l'amnleur du travail de réorganisa- 
tion ft entreprendre, L'I.R.A.V. devra pour chaque région 
diviser celle-ci en 2, 3, parfois davantage, iones d'ac- 
tion d'inspecteur A.V. 

Nous  allons voir aux paragraphe» suivants cog- 
nent s'articulent les liaisons et quel sera le role de» 
intéressés ft chaque place de cet échiquier. 

s. 1.2.  iêi.rSiçaux.Arrli:Y20t2 

La partie dite active d'un réseau est consti- 
tuée, en général, des filiales de l'usine ou du construc- 
teur, de ses succursales, agents, sous-apents, «écani- 
ciens-rénarateurs agrées et stockistes de la marque. 

En Algérie    la SONACOME,  en attendant la créa- 
tion de «on courlexe industriel VP,  continuera ñ inroorter 
de l'étranger des véhicules nour satisfaire aux besoins 
les plus urgents de l'économie nationale. 

Sa position de monopole enlève  Ä ses agents le 
role de la commercialisation des véhicules sur son terri- 
toire, tout au moins dans le contexte économique actuel. 
Le réseau d'Après-Vente n'est donc constitué que oar des 
Directions Régionales Techniques jouant le rôle des ex- 
succursales responsables vis  $ vis de la D.G.A.V. de la 
bonne gestion de ses propres ateliers et magasins (y com- 
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prit dt l'atelier regional de rénovation moteurs-organes) 
et du contrôle de l'activité des agents et nécaniciens 
afr6es par la SONACOME. 

C'est nrincinalement de ces deux dernières ca- 
tégories que nous allons narler et qui constituent la 
nate d'un réseau A.V. 

||§§Ay.A. 

On peut dire ou'A 95 t au minimum, la SONACOME 
nourra, aprfcs sélection, conserver les agents de l'ex- 
réseau RFNAULT.  L'octroi d'un pannonceau  (d'une teinte 
anrrcnriée et différente de celle du réseau "B")  les si- 
gnaleront aux usagés de la marque.  Un contrat sera éta- 
bli pour chacun d'eux en fonction des moyens dont il dis- 
pose nu des objectifs que la D.R.I.A.V.  lui aura assigné 
après accord des deux parties. 

1 

Les inspecteurs A.V. seront chargés de contrô- 
ler la bonne marche et  la bonne gestion de chaque apent 
de sa tone, de les conseiller et de s'assurer qu'il res- 
pecte les règles  imposées. Aussi la D.R.I.A.V.  sera-t- 
elle constamment  informée ?ar l'I.R. rfu bon fonctionne- 
ment des points de service de sa région. Quant Ä la D.G. 
A.V., elle centralisera les renseignements collectés par 
ses trois D.G.T.A.V.  et pourra prendre toutes décisions 
d'ensemble qui s'inrno seront.  Le rMe ¿es  I.G.A.V. sera 
d'étudier et de proposer a la D.G.A.V. toutes solutions 
propres à l'organisation d'ensemble de chaque réseau. 

.../... 
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Il comportera les aoents de toutes let marques 
de véhicules autres que RENAULT.  Suivant  leuis spéciali- 
sations et leurs moyens techniques,  ils pourront inter- 
venir sur une ou Plusieurs marques,  selon les cas et 
l'importance des centres urbains ou ruraux. 

LI,  le problème de restructuration sera plus 
Ion? et délicat car la SONACOHE,  arres  avoir mis en pla- 
ce les cadres de ce réseau et les  inspecteurs, devra pro- 
ceder I une judicieuse attribution de pannonceaux afin 
d'offrir, autant  que faire ce peut,  I  la clientèle toute 
garantie de technicité et de service,  surtout dans le do- 
maine des rechanges et des réparations. 

Quant au fonctionnement de ce réseau, il devra 
être calqué sur celui du réseau A. 

ATeuiR§.RigiQNAux.c§.&ëNgyAiiQN.K.Mgiiyi§.!f 
"¿ORGANES 

Afin de permettre aux agents de mieux utiliser 
leurs surfaces  industrielles et de leur éviter des inves- 
tissements neu rentables en équipements et outillages spé- 
ciaux et enfin oour pallier, en sartie,  au manque de moto- 
ristes et d'ouvriers hautement qualifiés, chaque D.R.T. 
A.V. disposera d'un atelier capable de  refaire I neuf 
moteurs et organes et de livrer aux aqcnts des ensembles 
rénovés en "échange standard". 

• • • f * » * 
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Almi, price I une centralisation des noyons 
techniques, des stocks de nièces de rechange et du per- 
sonnel de grande qualification, l'atelier régional sera 
capable de fournir dans des délais plus courts et dans 
des conditions plus avantageuses des ensembles offrant 
toute garantie price aux moyens de contrôle dont il dis- 
posera. 

Nous avons parlé des ateliers des D.R.T.A.V. 
•t des apents, voyons rapidement quel sera le rfile des 
mécaniciens-réparateurs. 

Tout d'abord ils devront,  anrès pronosition 
A9* apents, être sélectionnés r>ar les inspecteurs A.V. 
avant de se voir apréer et doter d'un pannonceau diffé- 
rent de l'apent.  En principe, les mécaniciens ne dispo- 
seront que d'un stock très réduit de pièces; ils s'ap- 
provisionneront théoriquement chez   l'apent dont ils dé- 
penderont, mais en dernier ressort,  la D.R.T.A.V.  leur 
permettra de se dépanner dans le cas où l'apent serait 
défaillant. L'inspecteur de ione veillera 3 cette borni« 
•ntente. 

Quant aux stockistes, leur rfile de marchands de 
pièces doit cesser au profit des professionnels de la ré- 
paration. Ceci aura pour conséquences directes d'assainir 
le marché, de limiter les intermédiaires et de concentrer 
les rechanges au niveau des magasins des D.R.T.A.V. et 
des apents. 

Enfin,  les comandes d'approvisionnements et  la 
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répartition des quota »'tu trouveront sérieusement »i»- 
Plifiées. 

3.1.3, Goitrtlfi.tffillfiiSUt.mSfSfellt 

A l'instar du Bureau Verität qui ie charge de 
participer I la sécurité dea transports et par voie de 
conséquence 1 contribuer ?  la sauvegarde de la vie hu- 
maine, nous estimons, étant donné le nombre très impor- 
tant de véhicules ares, qu'un service du même fîenre de- 
vrait être crée & l'initiative du Ministère des Trens- 
ports. La SONACOME pourrait  se voir confier cette tâche 
d'inspection technique des véhicules qui ne nécessite 
pas d'importants moyens matériels. 

Plusieurs pays en Afrique ont mis sur pieds 
une telle organisation et les résultats obtenus sont si 
encourageants qu'on ne peut manquer de le signaler (t). 

Par exemple, en dix années d'action,  ce ser- 
vice de contrôle technique est parvenu, dans l'un deux, 
aux résultats suivants : 

1° Y§bÎ£Ui§!.£ëÎy!é!. (toutes causes). 

SO t la 1ère année, 
15 i la 10ème année. 

(t) Voir l'hebdomadaire MARCHES TROPICAUX BT MEDITERRA- 
NEENS du 25 avril 1970. 
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Conséquences  : 

Elimination progressive des véhicules dangeu- 
reux et, en profondeur, amelioration de l'état du parc 
automobile tout entier. Enfin, prise de conscience des 
utilisateurs qui rar obligation s'habitueront h entre- 
tenir périodiquement leurs véhicules. 

Citons ci-aorès, les principaux organes concer- 
nei par l'application du centrile sélectif et préventif. 

C'est bien entendu, l'un des orpanes les plus 
importants pour la conduite en sécurité; heureusement 
la modification des sensations du conducteur â son vo- 
lant limite trfts souvent  1'aggravation rar néplipence 
des défectuosités;  ceci explique le faible pourcentage 
des refus : 

4,50 I la 1ère année, 
1,60 i la 10ême année. 

Soulignons cependant que pour un tel orfane de sécurité, 
c'est encore trop. 

*> - £bS!iiii.fi!!*£U£„St.iy!C6&i*2B 

La surcharge presque chronique des véhicules de 
transport    en particulier, ne permet pas d'obtenir une 
longévité satisfaisante de la suspension. 

>>./..i 
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Let contrôles n'ont importé qu'une faible «me- 
lioration puisque en YO ana le pourcentage des refus eat 
tombe de moitié : 

11   I  la Idre année, 
5.2 t la 10ème année. 

c - frsiBi 

Une nette amélioration a été constatée, bien 
que cet organes soient les mieux surveillés par les 
conducteurs;   les refus été les suivants   : 

8.3 I  la Idre année, 
6 t la IQdme année. 

* - PfVïJî.2i£D8li22îkD 

C'est dans ce domaine que 1' 
la plut nette.   Le fait de passer de : 

17 I  la 1ère année   à 
2,5  % la 10dne année, 

•• paste de commentairos. 

11 oratio» fist 

Ces dix premières années d'expériences démon- 
trent la nécessité et l'influence bénéfique d'un servies 
dm contrôle de  l'entretien des véhicules. 

Le maintien de l'état technique d'un véhicule 
1 un niveau satisfaisant reste l'an annale de son conduc- 
teur, sauf   bien entendu,  s'il y a contrainte. 

Des enquêtes ont été effectuées dans de nombreux 

><•/••« 
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pays; elle» ont montre nue, sans contrainte ou crainte 
d'un contrôle d'entretien, le pourcentage de véhicule! 
défectueux neut atteindre et même Yasser 50 X du parc 
automobile roulant. 

L'amélioration de l'état penerai du narc pour- 
rait être obtenue sans avoir ?» abaisser l'are moyen du 
narc existant; aussi ce problème vaut-il la peine d'être 
examiné quand on pense * la r»lace importante que prennent 
de nos jours les moyens de locomotions automobiles dans 
l'économie d'un pays en plein essor. 

Signalons qu'en France,  1'Organisation Nationale 
de Sécurité Routière  (ONSER) vient de préconiser, en juin 
dernier, l'application de telles mesures.  L'O.N.S.E.R.  es- 
time oue tous les véhicules de plus de 10 ans, en une pre- 
mière étape, devraient subir un contrôle technique. Elle 
évalue d'autre part * 2 % la diminution des accidents de 
la route, dus aux défauts d'entretien, qui résulterait de 

cette action. 

Les défaillances let »lus souvent constatées, 

tont les tuivantet  : 

- freins : 49 I, 

- rneus : 22 i 
- suspension : IS 1, etc   
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S.l. Localisata» dei point! dc servici 

Nous avons figuré a la pa*e 69, la rerréienta- 
tion praphiaue de la répartition globale par wilaya des 
noints de service.  Pour parfaire cette étude il eut été 
nécessaire de rechercher où se situaient exactement les 
quoique 2.400 marginaux. Ce travail  aurait exifîé trop 
de temps pour donner, de plus, ^s résultats difficiles 
a interpréter.  Il appartiendra aux inspecteurs de ione 
d'entreprendre cette recherche, puisque de toute façon 
cette action fera partie ¿u premier inventaire qu'ils 
auront a dresser pour équilibrer leur ione et attribuer 
les pannonceaux a ces mécaniciens-réparateurs. 

Nous avons néanmoins présenté sur une carte 
en annexe No 14,  les  implantations des arents, en let 
localisant avec une certaine précision, et exprimé glo- 
balement en quantité les marginaux inscrits au reristre 
du commerce, (voir annexe No 13). 

Rappelons cependant ou'en volume, la capacité 
d'accueil en postes de travail est rrès largement suf- 
fisante;  seule leur répartition serait a réexaminer en 
détail puisque avec une meilleure organisation des ate- 
liers et en maximisant leur productivité,  le service 
pourra être assuré jusqu'à l'horizon 1975. 
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S.S. •••du en bâtiments 

!>•arrôs nos estimâtions, le deficit en tur- 
faces industrielles construites répondant aux normes 
admises pour 1'Alcorie serait cette année de 25.000 
•2 seulement» après récupération des bâtiments et 
locaux pouvant servir aux activités d'Après-Vente 
(voir papes 99 et 100). 

En admettant nos prévisions d'augmentation 
du parc elnbal, la SONACOME devra arir auprès de» fu- 
turs contractants  (agents ou mécaniciens) pour les in- 
citer * s'agrandir compte-tenu des normes qui devront 
leur être imposer. 

Pour de nombreux agents, il    ne devrait      pas 
y avoir de problèmes, puisoue certains ont déjà prévu 
des extensions ou des surélévations; d'autres même 
étaient nasses au stade des réalisations mais avaient 
•toppés leurs travaux en raison de la conjoncture et 
surtout de l'incertitude de leur role futur. 

Par ailleurs, la SONACOME pourrait, dan» une 
certaine mesure, être amenée a créer des agences, mais 
nous ne pensons pas que ce soit sa vocation dan» ce do- 
maine de l'immobilier industriel. 

Rappelons ci-dessous les besoins de l'en»e«bl» 
du réseau pour chaque prochaines années : 

Ì 

«••/••• 
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- 21.000 1x2 d'ici  la fin de etttt tau*«, 
- 13.300*2 en 1973, 

- 15.000 »2 en 1974, 

• If.900 ni en 1975, 
- 19.000 n2 en 1976, 
- 21.400 ml en 1977, 
- 24.000 «2 en 1978, 
- 27.000 «2 en 1979, 
- SO.400 n)2 en 1980, 

•oit quelques 190.000 m2 couverts jusmi'H l'horiton 
1H0. 

Le rile de conseil de l'Inspection d'A.V. 
tura 11 un rile important d jouer auprès des apents 
pour les aider ft entreprendre, dans les meilleures con- 
ditions de prix, 1'inrlantatinn rationnelle de leurs 
nouvelles constructions. C'est ainsi que pratiquaient 
d'ailleurs la plupart des prandes marques afin de dé- 
taxer le staxinun de crédit pour les équipements produc« 
tifs de leurs agents. 
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$.4.  »»"|f" en r,er>""»fT« «rnrtuctlft ft Improductifs 

Nous avons ait »récédemment que dans la si- 
tuation actuelle il y a pléthore de personnel en pa- 
nerai; le seul vrai problème est celui de sa forma- 
tion, de sa sélection et de sa promotion. 

Partout ¿ans le réseau, le personnel est sur- 
classé narce nue qualitativement la pénurie d'ouvrier. 
est très grande; aussi le nroblôme ne pourra être ré- 
solu nue dans le te*ps et nous avons consacré un cha- 

pitre spécial ä ce sujet. 

3.4.1. PsrisBnsl-ass-sssnsn 
L'insuffisance de technicité est surtout no- 

toire chez les spécialistes de toutes colorations et 

il faudra aux inspecteurs d'A.V. des connaissances po- 

lyvalentes afin *e  rechercher dans chaoue unité, 1 •- 

lément suffisaient ante a former et a conseiller le 

»ersonnel subalterne. D'autres moyens Mus adéquats 

viendront compiler cette action in situ, afin de ten- 

dre le plus rapidement possible à une meilleure produc- 

tivité de In main-d'oeuvre. 

S.4.2. Personnelles jjagajins 

Il faut relativement peu de temps pour former 

un bon employé aux stocks; les inspecteurs *'*"-** 
cour, de leurs visites pourront plus aisément parfaire 

les connaissances de cette catégorie de personnel. 
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Cependant, pour ce tyne de personnel également dei ita* 
get de formation seront .1 envi tarer. Toutefois, dam 
ce secteur d'activité, il n'y aura ras de pros pro- 
bienes S résoudre d'après ce que nous avons pu consta- 
ter, car seuls lei agents structures disposeront de 
stocks A «»érer. 
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I.I. Boulpemont dei atelier» 

Dan» ce domaine, un prand effort devra être en- 
trepris car nous avons signalé a maintes reprises l'in- 
suffisance des éouioements fixes ou mobiles, des maté- 
riels de base et des outillages collectifs et indivi- 
duels. Une camnapne de sensibilisation sera ft entrepren- 
dre au sein de chaoue unité, afin d'apprendre aux ou- 
vriers la nécessité de conserver en bon état le matériel 
mis ft sa disposition. 

L'outillape  individuel devra Ótre personnalisé 
de façon ft rendre responsable l'utilisateur de son pro- 
pre outillage. Un encouragement pourra être apporté 
price aux nrimes et aux contrôles de l'état de ce der- 
nier.   Il sera relativement facile ft la SONACOME de nor- 
maliser ces équipements et de vendre directement aux 
agents et mécaniciens le matériel qui      leur sera néces- 
saire. 

Les listes nue nous avons établies oour mémoire 
en annexe No 15, pourront servir de base ft l'étude des 
moyens dont chaque unité devra disposer. Les inspecteurs 
d'A.V.  auront oralement sur ce Man un r6le très effica- 
ce ft jouer; ce sera d'ailleurs une de leurs principales 
activités afin d'éviter des Prenses inutiles aux agents. 
Les inspecteurs auront par ailleurs Ä être tris strictes 
dans l'application des normes <Véquipements,  car de ceux- 
ci dépendent souvent la qualité des interventions. Un 
système de crédit devrait être étudier afin de permettre 
une rsmide amélioration des moyens de travail. Toute de- 

.*./... 
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Mude de crédit devrait alors Ótre justifiée par l'ac- 

tivité de l'agent et la comande prévisionnelle exami- 

nee rar l'inspecteur d'A.V. nui jugera du bien fondé 

de la demande. 

Disons encore oue l'ordre et la propreté des 

ateliers font partie de 1'équipement, en ce sens qu'elles 

donnent au client une impression favorable sur les con- 

ditions de travail de l'unité et du soin qui sera pris 

lors de toute intervention sur son véhicule. 
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1.4. MMMIM dt Pièce» d« rechange 

Nous avons signalé que dans leur ensemble, las 
superficie» consacrées aux magasins sont suffisantes. 
Lts équipements de certains nécessiteront parfois un« 
amélioration en casiers et étagères.  Il n'y a cependant 
pas 1* de problèmes majeures car d'une façon général« 
l'agent avait bien organisé ce département. 

La bonne tenue des fichiers demandera une atten- 
tion particulière afin de faciliter le controle perma- 
nent des stocks, une rotation satisfaisante et l'élimi- 
nation progressive des stocks morts. Un système mécano- 
graphique devra être crée pour accélérer les passations 
d« commandes et le traitement des fiches au niveau des 
D.R.T.A.V. Seuls les agents et les D.A.T.A.V. dispose- 
ront de ces fiches ce qui réduira considérablement le 
travail de repartition nar région, nuis par i5ne et par 
agent. 

Quant aux ensembles "moteurs et organes", l'a- 
gent ne devrait plus effectuer ft l'avenir que les tra- 
vaux de déshabillage, dégroupage et remontage sans avoir 
ft faire des interventions délicates pour lesquelles il 
n« serait pas équipé. 

Donc deux solutions pourront s'offrir ft lui, 
suivant les désirs de son client  : 

a • Envoi du moteur ou de l'organe détérioré ft 
l'atelier régional pour réfection   et contrôle, 
puis retour ft l'agent du même ensemble après 
réparation. 

.../... 
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b - Fnvoi du moteur ou de l'organe défectueux 5 
l'atelier régional pour "échange standard". 

nans tous les cas des normes précises devront 
être établies P ce sujet et les coûts d'interventions 
pré-établis. Nul doute qu'une prande économie en de- 
vises devrait résulter de ce processus. 

Nous ne reviendrons ras sur les normes de sur- 
faces des magasins P.d.R.,  il suffira de se reporter M 
schéma-type âe la pase 74.  On peut encore estiner la 
surface des magasins en fonction du nombre de nostes de 
travail. Dans ce cas, on neut admettre environ  : 

10 m2 par poste ou par productif. 

Pour le personnel, on compte en penerai  : 

1 magasinier pour un chiffre d'affaires de 
20.000 a 25.000 D.A./mois H l'achat. 

Par ailleurs, il est recommandé de se reporter 
aux tableaux des paces 85 et 86 oui indiquent l'impor- 
tance du personnel de magasin a prévoir en fonction du 
nombre d'entrées 5 l'atelier par jour. 

Pour les équipements d'un magasin, le matériel I 
utiliser, en général, est  le suivant (en dehors du mo- 
bilier de bureau)   : 

a)  Çsfisî.csyi.sîêssf.ffsssiaysi : 

(L  : 0,90 m x Pr  : 0,50 m x H :  2 m) 

•**/»•» 
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Ce tyr>e de easier rout contenir pour environ 
2.000 D.A.  de pièces h l'achat. 

»)   Çiiifiri.csyi.ul^siJs.ssrrsiisctS : 

(L  :   Six Pr  : 1,20 m x H • 3 m) 
peut contenir environ pour 6.000 D.A. de 
pièces. 

o   Ciilsn.i.isfisiif : 

En prévoir 1 pour S entréee-atelisr par jour. 

<*)    gittltffl.S.SaSttl : 

1  S partir de 10 entrées-jour. 

e)    l9fe}fi.d£.I§££?U2n : 

Pour mémoire. 

0    Çb!ri2S.iJg.*Snul£nli2B.!.9ft§ : 

1 a partir de ?0 entrées-jour. 
1  supplémentaire a partir de 40 entrées-Jour. 

Nous avons repris en annexe Ne 15, les principaux 
»•soins en matériel POUT l'équipement d'un napas in en 
fonction de l'activité de l'unité.  Mais rappelons encore 
que chaque constructeur peut fournir une liste plus exhaus- 
tive, compte-tenu de sa grande expérience en la matière. 

Remarque  : Ces recommandations en équipements sont basés 
sur une rotation moyenne de stocks de 4 fois 
par an, ce qui est un minimum pour une bonne 
gestion.  Par ailleurs,  la composition courante 
d'un stock en valeur de pièces détachées eat 

2:'fe*^iíís*^s-í*«;i"ífe^*"A*^«s,-'> 
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sensiblement la suivante  : 

60 i de pièces mécaniques et électriques, 
40 I de nifcces de carrosserie. 
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S.T. Oestioa des ateliers et des magasin» 

Il s'apira, en particulier, de ferner les agents 

des réseaux aux méthodes simples de gestion et d'organi- 

sation afin ru'ils soient antes & diriger leur affaire et 

ft établir un minimum ("états concernant 1*activité de leur 

atelier et de leur magasin. 

& 

Ils devront aussi tenir une comptabilité normali- 
sée afin de »émettre aux inspecteurs d'A.V. d'effectuer 
tout contrôle lors de leurs visites.  La D.A.T.A.V.  aura 
pour ta part * exnloiter les renseignements périodiques 
que chaque apent devra lui adresser. 

La SONACOME devra donc créer toute une flamme d'im- 
primés,  <t l'usage des chefs d'entreprises ou ratrons d'a- 
gences,   identiques d'ailleurs 5 ceux ou'elle utilisera pour 
ses r>ronres ateliers au niveau des D.R.T.A.V.  Il appartien- 
dra ensuite ñ l'aeent de jouer son vrai rôle vis-S-vis de 
ses techniciens et magasiniers, en leur inculquant les mé- 
thodes rationnelles de travail, puis en veillant fl la bonne 
application des consignes. 

Bien entendu, suivant l'importance de l'activité de 
l'agence, les travaux administratifs seront plus au moins 
importants;  il faudra cependant nue l'organisation de l'en- 
semble du réseau ait une grande homogénéité. 

Il ne nous parait nas utile de reprendre en détail 
la lifte des états a établir dans chaque unité; il suffira 

1 
'"*~^'1-*^'«NBS8¿HiWíJÍÍEte!s1!^SSSSA«'.   .     *.».     . 
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de e a louer et d'adapter ce oui a déjA Ite mit et fine« 

par exemple dans 1* ex-rti seau RPNAUtT. 

Actuellement, le processus de passation des 

commandes de oiôces détachées est beaucoup trop compierne 

pour un simple arçent. Les pertes de ten^s et les démar- 

ches laborieuses aurrôs de cinq Sociétés Nationales 
(SONACOME - SONELEC - SNIC - ENC - SONACAT) pour l'ob- 

tention des visas, devraient fctre évitées. Nous pensons 

que la nouvelle organisation de 1'Après-Vente de la 

SONACOME permettra, précisément dans ce domaine important 

des approvisionnements, d'apporter une solution judicieuse 

qui remettra d'assouplir les formalités administratives 

et de réduire dans de notables proportions les délais de 

livraison. 
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Hnui ii« saurions trer insister tur c« »renié* 
«e;  c'est, en effet, dans ce d^ine Particulier nue d'un© 
fuco« onerale la rlur*rt de» sociétés ont vue action sé- 
r i eu se et en profondeur S entreprendre. 

L'insuffisance de cadres ne remet invent pas 
de créer aux différents niveaux d'une entremise des  ins- 
titutions de promotion. Aussi, lorsqu'il s'**it d'une or- 
ganisation tentaculaire, cotme c'est le cas d'un ri seau 
d'Ar>rês-Vente,  en est-elle encore accrue. 

L* WWtACWn va donc avoir * aborder trois sortes 
de »rofeiènes  : 

- celui du rvtrfectionnenent des cadres de ses 
»>ror>res services, 

- celui du oerfectionnement des agents  !t maîtrise 
de ses roseaux, au niveau des arencas et ¿«s 
ateliers. 

- celui de la formation professionnelle des ou- 
vriers et e^lovés, nue ce soit de ses nrorrts 
ateliers régionaux,  ou des réseaux d'a*ents et 
do *âcaniciens-re>nrateitrs. 

Be »-lus en flus les fîmes constructrices r>r#- 
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firent former les csdros st Ici spécialistes sur place 
¿ans le contexte propre * chnmic nays. N*ui citerons pour 
exemple   :  Herce'ês, Volkswagen et  Fi?t. Par contre, Renault, 
Pcu«»er>t et Citroen en particulier   «doutent une solution 
mixte  :   formation  'es techniciens  sur "lace avec cosmlC- 
nent â.o st*<*cs en Europe *«ni leurs usines,  lesquels après 
election peuvent fttre aérelos h promouvoir sur place la 
fornati on professionnelle 'es ouvriers. 

C'est en finirai le rêle <*es Inspecteurs tech- 
niques ¿es services A' Après -Vente,  charpís ¿«aieisent d'au- 
tres missions. 

Lorsqu'il s*a<»it "actualiser les cruna issane e s 
«les caires ^e» directions locales,  ¿es <Hri*»e»nts  îes suc- 
cursales,  ^es apents  importants et <'.e leur chef <Va*rèi- 
vtntc, toutes les firmes, en penerai, organisent * leur 
sièpe ¿es ¿eminaires nnrtlcullers  mi moment ¿e la sortie 
d'un n^uvönu pöbele. 

L'extension et l'amélioration constantes d'un 
r'itau ¿oit aller fie pair avec un  souci permanent de la 
formation ¿u personnel   V base et  le perfectionnement dts 
cadres et techniciens  5 tous les échelons de 1'organisation 
des nombreux points ¿* appui l'un réseau l'assistance aux 
clients. 

In Plus (!u rtrfectlonn«iaent nrofetslcMwl qui 

•.. f * • • 
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devre Itre dispensé m »tin dei res«AUX 
,,SONACONi*, » im 

centre «1« perfectionnement technique par région devra 
•tr« cri6 pour accueillir non seulement Ut M il lauri 
ouvriers dai points da service, naia ¿paientut la oer- 
lonnel d' antrat lau dea parapes administratifs at dai 
¿randas sociétés nationales disposent da laura proprsa 
«^füi da "maintenance" rour laur material roulant. 

WILW^m«^M.rW^IWJT.M.fEBfKTIWI»ífI 

Il s*sait, an effet, no« tau 1 antat da char- 
char I donner I tona laa stagiaires da» connaiaaancai tecn- 
aiouee, naia ausai ft promouvoir das «odea <\ê pensée at 
d*action, de lea sensibiliser aux prob lènti qu'ils rançon* 
traront an cour a da laur carrièra «t laur remettra d* anor- 
tar «lus repliaient lea c h ant» ene» t s d'attitudoe indiapen- 
sables ft involution industrielle I lanuti It ila seront 
tona, ft daa titraa différents, confrontés at I laquelle 
ila devront a'adapter. 

Ces starts devront permettre en outre de déca- 
ler let personnes susceptibles d* accéder ft dea postea da 
responsabilité et d'aste llorar ainai les structures »una Ines 
d« réseau  "arres-vente. 

Un complément de f omet ion dans les usines de 
production on filiales des constructeurs donneront aux ca- 
erse sue idée oins nette eu réte ou'ili seront sorelli ft 
Joner au aein de l'organisation dont ila dépenseront ft leur 
retour. 

•••/••• 
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Cet cadres seront aiuti aptes ft élaborer et 
A net tre en rince des structures d'orpanisation, * reno- 
vier les méthodes d'après-vente des constructeurs en 
fonction des conditions locales,  ft implanter des équi- 
pements eénéraux et particuliers, propres ft chaque mar- 
que et nécessaires ft l'assistance technique d'après-vente 
et ft la formation du personnel local. 

Us traiteront : 

•    de la documentation technioue, 

- de l'évolution des caractéristiques techniques des 
»oddles, 

- des améliorations constantes A avorter cowrte- 
tenu des conditions Particulières d'enoloi local, 
du marché, des ricueurs climatiques et du terrain. 

La qualité des interventions d'un service arrés- 
tente, owe ce soit dans l'entretien préventif d'un véhicule, 
d'une simple reparation courante ou d'une remise en «tat 
a»rês révision générale, conditionne en prande partie la 
longévité de l'engin et sa sécurité d'utilisation. 

On se rend compte tout de suite oue le niveau de 
cette oval i té tec ha i oue d'intervention est liée directement 
ft la valeur rrofesiionnelle des Personnes charpées de récep- 
tionner, de diagnostiquer, d'approvisionner, de réparer, de 
mettre au point et de contrôler un véhicule. 

• • • /. •. 
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Let constructeur! d'automobiles i*nt décidai et 

•• sont prépares* former des techniciens lndisrensablei 
au développement de 1'industrie Automobile. Plusieurs ont 

compris cette nécessité tant par scucii de l'avenir que 

de 1*entretien rationel de leur matériel. Par exemple, 1* 

centre de nerfectionnement techninue créé nar RENAULT en 

1§T0 ft DOUALA accueille chanue année dei itaçiaires comme 

interne pour un cycle d'études ^e 8 mois. Au couri de cet 

stages, lei technicient ont acquii un complément de cul- 

ture générale, dei notimi indiipensablei de technologie 

et ont été fornii aux méthodes modernes de travail. Lei 

excellents resultati obtenu« ont d'ailleurs fait envi s if» er 

la création d«un nouveau centre. Citoni encore nue lei 

meliInures ont mi bénéficier, arrès une triode d'appli- 

cation en atelier sur place, d'un nouveau itafce réservé 

aux futuri cadres mali cette fois cfcei le constructeur en 

France. 

.. • f... 
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4',( frr*»*tâ*isiemm des cadres et de u waitrif« 

Il s'agira mur cejtyr»«de Personnel, dot*em 
«Onerili d'un "bapa*©" líricux, d.'améliorer leuri conmals- 
•ance! et surtout de i'apartar raoilenont aux responsa- 
bilités nouvelles nU»ils te verront confi«. 

A^rôs un itane de perfectionnement et da spé- 
cialisation, ili devront dan» de brefs  '¿lais Itro artes 
h assumer un conmi»mde»ent efficace et Jouer  le ri le de 
Testions» ire et de conseiller dans leur domaine resrec- 
tif. 

Bes séminaires viendront period lentement Actuali- 
se* leurs connaissances et les débats auxrueli iu seront 
invitât *. participer, élvreiront Uuri possibilités d'ac- 
tion. 

P^er certains d'entre eux, ces stages et séni* 
Mires pourront Atre complétés «ar des visites toujours) 
enrichissantes chci tel ou tel constructeur. 

Ces stapes devront être relativement courts et 
lien dosés, nais ne devront s'adresser de toute fnçon 
(tu'a des personnes appelées I  jouer un r«le très ictif 
ou sein <5.e la société. 

C'est îl la suite de ces sta?es et séminslres qu» 
I'«« déceler» les meilleurs Cléments et ou« des possibi- 
lités de nronotion leur seront offertes. Ce sers le meil- 
leur encouragement * leur dynamisme. 
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Il faut bien neuter ou'il sera toujours diffi- 
cile » une petit« exploitation de te    effarer mtn* 
oueloues jours seulement d'un ouvrier. Aussi, plusieurs 
solutions meuvent être envisages : 

• le chef d*entreprise ou son chef d'atelier four- 
ra, ar>r£s avoir lui nome subit dei stages d'in- 
formations techniques dans le centre de perfec- 
tionnement rffpional dont il dépend, participer 
* la formation de ses meilleurs (Héments sur 
place dans s^n atelier et cela suivant un pro- 
gramme fixé en accord  avec l'inspecteur d'A.V. 

- une éoui^e volante de  techniciens-formateurs 
d^pen^ant do l'I.R.A.V.  et disposant d'un camion 
de démonstration oourra dispenser ses conseils 
et faire subir des tests afin de mieux opérer une 
solution dans chaoue entreprise. 

Cette ¿auire volante aura, de plus, l'attribution 
de mettre au courant les responsables techniques des u- 
nitfs de tous problèmes ou modifications nui pourraient 
apparaître sur tel ensemble ou orpane d*un modèle. 

Un ou plusieurs can i on»-a te lier s pourront ainsi 
être rattachai au centre régional de perfectionnement 
tecHnlou«, leouel serait localisé en principe * proximité 
<!• l'atelier roVional dôpendnnt de la D.fc.T.A.V. 

»••/••• 
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- l'ncent reut materiellewent et financièrement 
envoyé on atape 1 1*atelier regional un ou 
Plusieurs le tes ouvriers rour leur faire su- 
bir une r>6rind© ¿e formation ou de perfection- 
nement suivent lo ene. C'est évidemment 1« so- 
lution la rlu« efficace mais ¿paiement, la plut 
onéreuse oour l'agent. Aussi cette formile peut- 
elle s*arnilouer ou'ft une affaire 4'une surfte« 
financière suffisante. 

Parallèlement ft cette action de la SONACOME.ll 
serait nécessaire étant donner l'annleur de l'action I 
entreprendre, que des collègues techniques disposent dn 
sections très socialities nour la formation des Jeunes 
t# destinant ft une activité purement automobile. 

> 
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Pour cette catégorie de personnel, s'agissant 
davantage d'un travail de routine et de méthode, la 
formation des magasiniers, ou'ils soient * la distri- 
bution,  ft l'établissement des  '¿bits, ft la caisse, I 
la tenue des fichiers de stocks, ou * la préparation 
des commandes, la formation ne demanderait rat plus de 
Reloues jours. Elle rourra être faite sur Mace et 
les inspecteurs d'A.V., au cours de leur contrôle pé- 
riodique, veilleront il la stricte arriication des rè- 
gles concernant surtout la bonne restion de stocks. 

Pour les unités plus importantes nécessitant 
un chef magasinier, ce dernier aura la faculté, si 
cela s'avère nécessaire, d'assister I des séminaires 
spécialement orientés sur l'activité des mapasint 
et leur gestion. 
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i. co»nysyoi« 

Le narc automobile susceptible d'utiliser Ut 
services du 'T.Sseau Après-Vente" est estimé tn 1972 » 
quelque  : 

215.000 véhicules, 
dent    15S.OO0 voitures particulières 
•t 60.000 camionnettes et calions de lámanme basât", 

ce qui représente grosso modo un parc vivant de  : 

205.000 véhicules. 

Les principales marques  : RENAULT,  PEUGEOT, CITROEN, 
SfMCA et VOLKSWAGEN représentaient h elles seules 97 i du 
earc flofeal en 1970; RENAULT venait très largement en tête 
avec SB I des immatriculations. 

La répartition répionale du parc,  stable de 1965 * 
1170, se présentait ainsi & fin 1970 : 

- Algérois :  53,43  I 
- Oranie : 23,93 I 
- Constantinois  : 22,64 I 

La répartition nar wilay.i n'a pu être établie que 

peur les voitures particulières; toujours S la fin de 1970, 

on peut noter que les S wilayate où sont situées les trois 

princinlei villes d'Algérie (Alfer, Oran et Constantino) 

dispesaient § elles seules des 3/iémes de ce parc et que 

40 I des voitures étaient concentrées dans la seule wilaya 
d'Alger. 

• • • f • • • 
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De 1965 * 1970, le parc global est passé de 

quelque 156.000 «1 210.000 véhicules; il a connu une pro- 

gression moyenne de 6,1 par an. Cette évolution a été plus 

favorable pour le parc de voitures particulières, avec un 

taux de croissance annuel de 8,7 \,  que pour celui des ca- 
mionnettes et des camions de la "Gamme Basse", avec 1,6 t. 

Parallèlement * cette croissance apparemment 

raisonnable, le parc dans son ensemble n'a cesse" de vieil- 

lir. En 1070, environ 37,1) I des véhicules avaient 10 ans 

et plus. Ce vieillissement a été plus marqué pour le groupe 

des camionnettes et des camions de la gamme basse. 

L'âge moyen du parc global était d'environ 8 ans 

en 1970; cet ftge moyen a dû s'accroître denuis, étant donné 

la quantité relativement faible de voitures neuves importées 
durant ces deux dernières années. 

Pour maintenir ft 8 ans l'Âge moyen du parc global 

S l'horizon 1980, il serait nécessaire, d'après nos estima- 

tions, d'injecter de 1971 S 1980 quelque 473.000 véhicules 
neufs. 

4 
La capacité d'accueil du réseau en 1972 a été 

évaluée S quelque 5.000 postes de travail valables; or, 

coapte-tenu de l'importance du parc flobai, 3.700 postes 

bien équipés seraient théoriquement suffisants pour le bon 

Ì 
.../... 
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entretien du parc vivant. Toutefois, en raison d'un cer- 

tain nombre de facteur» techniques et professionnels, cet 

excédent n'est qu'apparent. 

Une meilleure organisation des ateliers et une 

judicieuse formation du personnel productif permettraifnt 

donc d'assurer, avec les moyens actuels, le service Après« 

Vente du parc » l'horiton 1975. 

* 

En ce qui concerne les localisations, seule une 

enquête exhaustive, auprès des marginaux au nombre de 

S.400, nous aurait permis d'apprécier le maillage du Terri- 

toire National en points de service et de faire ressortir 

les éventuels déséquilibres pouvant exister entre les diffé- 

rentes ripions. Les trois principales marques : RENAULT, 

PEUGFOT et CITROEN, qui reproupent 91 * des véhicules du 

parc global, avaient tenté de réaliser une implantation équi- 

librée de leurs succursales et agences; malheureusement, ces 

dernières années, le réseau PEUGEOT n  considérablement dé- 
cliné et de nombreux ateliers ont cessò leur activité. 

La SONACOWE aura * entreprendre un inventaire dé- 

taillé des points de service pour remodeler le réseau actuel 

dans son ensemble et mettre en place les moyens d'une poli- 

tique de localisation rationnelle des unités d'A.V. sur l'en- 
semble du rays. 

v 
..*/••• 
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Les bellini en turf«cef nécessaires Ä l'acti- 

vité de l'Aerei-Ven te sont estimé», en 1972, Ä quelque 

200.000 «2. Les superficies actuellement disponibles ou 

susceptibles rie l'être ne représentant aue 175.000 »2 , 

le déficit actuel est donc de 25.000 m2. 

D'ici * l'année 1980, dans l'hypothèse du 

maintien 3 8 ans de l'tpe rnryen du parc, la SONACOME au- 

rait & rechercher ou * créer 190.000 m2 de locaux indus- 

triels, pour l'entretien d'un r>arc global qui sera alors 

d'environ 684.000 véhicules. Pour les bâtiments, Ä l'ex- 

ception du réseau RENAULT dans sa majeure partie, des suc- 

cursales CITROEN et PEUGEOT, les normes requises de surfa- 

ces d»aménagement, de dégagements et de présentation ne 

sont nas atteintes. Le patrimoine immobilier des agents 

SIMCA et surtout des marginaux est * reconsolider rapide- 

ment; les locaux de ces derniers sont, 1 quelques très 

rares exceptions près, beaucoup tron exipüs et leur état 

laisse & désirer. 

La SONACOm devra entreprendre, auprès de ses 

agents une action de modernisation et d'adaptation des 

locaux avec le concours des inspecteurs d'Après-vente; elle 

devra également faire imposer ses normes architecturales. 

i  
Le personnel productif d'Après-Vemtt ait actuel 

lement Pléthorique comp ta-tenu des »ormes d'activités que 

Ì 
»../.. 
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nous «vont retenues. Cet matent est lurtout lt fait de. 

mrpiMin dont le personnel repícente 87 I c'u Personnel 
d'atelier de l'en temblé dei réseaux. 

Homi! le perionnel dei succursales de grande» 
«arques, qui dans ton ensemble a la compétence technique 

reprise, d'une façon mus oprale les ouvriers manquent 

de qualification Professionnelle. Aussi les temps d'in- 

terventions dépassent-ils largement ceux prévus par les 

constructeurs. Le manque de productivité des ouvriers est 

e» partie, lié au mauvais état des équipements, des outil- 

lages et a l'absence de documentations techniques. 

La SONACOME aura ¿ans ce domaine ft résoudre les 
problèmes suivants : 

- organisation et gestion des unités, 

- formation professionnelle et perfectionnement 
de la maîtrise. 

4- 

•** : le plan  dos équipements de toutes cate- 
arles, seules aueloues succursales et une partie des agences 
de grandes marques sont assez bien équipées. Le réseau 

UNMILT est le mieux outillé du fait de l'action permanente 

de ses inspecteurs rf'Aprfcs-Vente et de leur compétence. Chai 

les marginaux, les outillages individuel, sont rares et la 

• / • • • 
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Plupart du tenni en trfcs mauvais état; quant aux outillages 
collectifs,   ils sont pratiquement & réformer ¿ans la quasi* 
totalit6. Aussi un renouvellement ¿es équipements et 'es 
outillages est h envisager dans une très frange proportion. 

f 
L'importance en surface ¿es magasins est suffi- 

tante; seul VOLKSWAGEN se situe nettement en dessous de la 
norme retenue. 

La bonne tenue ¿es fichiers stocks "P.d.R." n'a 
pu être constatée oue dans les réseaux RENAULT et CITROEN. 
Dans son ensemble, la situation est plutôt médiocre, ce qui 
explique la présence de stocks-morts ches ¿e nombreux agents 
et des commandes inconsidérées chez ¿'autres. 

Les approvisionnements en pièces détachées ne 
sont pas encore satisfaisants on auantité et en détail; 
aussi, beaucoup d'agents ¿e marque ont-ils recours aux 
"stockistes" "our satisfaire leurs propres besoins.  La 
SONACOME devra chercher ? normaliser cette situation et 
veiller & ce oue seuls les vrais professionnels ¿e la ré- 
paration automobile soient servis en priorité, si on déci- 
dait de maintenir l'activité purement commerciale des stock- 
istes. 

OR reut estimer a un minimum de 70 millions ¿e 
Dinars (valeur d'achat ^ ur les *?ents) les besoins en pièces 
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dt rechange en t§72 pour l'ensemble du parc automobile en 
ALfiPRIE. 

Il y aurait lieu, nar ailleurs, d'étudier une 
nouvelle prilla de narpes bénificiaires 1 l'usare dea 
a fanti et Mécaniciens afin de leur remettre de compenser 
le manque h gagner provenant de la suppresion des ventes 
de véhicules neuft. 

La valeur du service eat, en penerai et excep- 
tion faite rom lei succursales et que loua s agences de 
grande maroue,assei faible. 

La documentâtion technique est insuffisante et 
le niveau «oyen de qualification du personnel est médiocre 
dans son ensemble. pour la réorganisation ¿e l'Arrés-Vente 
de sa division automobile,  la 50NAC0HF aurait intérêt h te- 
nir comote d'un élément très favorable, en ce sens, nue 
les seules structures importantes et encore valables dans 
leur ensemble sont constituées par l'ex-réseau RENAULT. 

Les véhicules de cette marque représentent prés 
de «0 t du "arc «lobai; les cadres et inspecteurs techni- 
ques de cot ex-réseau ont une réelle valeur et les anciens 
agents de la maroue sont drtés dans leur majeure partie de 
moyens d'A.V. relativement satisfaisants; leur formation 
aux méthodes rationnelles de travail est un acquis sérieux 
pour l'avenir. 
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Pour ces raisons deux réseaux seraient de pré- 

férence * crier  : l'un constitué par les structures du 
service A.V. PFNAULT n0Ur  leouel la remise en Meine acti- 
vité sera relativement nisée et  le second rassemblant tous 
les apents des autres rcaroues. 

C'est ce dernier réseau qui exipera pour la 
relance de son activité un pros effort, sauf en ce qui con- 
cerne le roseau CITROEN oui a conservi d'asseï bonnes struc- 
tures. 

Ce travail considérable pourra demander S ans 
et plus;  ensuite si la SONACOME le désire, les deux réseaux 
pourraient fusionner en un seul, nais la nrudence est recom- 
mandée et toute décision httive ne pourrait ou'être préju- 
diciable Ä I» partie valable riu réseau. 

Nous avons donc prévu une décentralisation ré- 
fionale pleurant les deux réseaux; toutefois chanue direction 
réiri^nale disposera d'une  inspection d'Anrés-Vcnte distincte 
pour chaque réseau en raison des problèmes différents d'or- 
ganisation oui  se poseront. 

Pour empiéter cette organisation, nous recomman- 
dons d'iwrlanter dans chaouc répion un atelier central de 
rénovation "moteur et organes" dans le but de satisfaire 
mieux la clientèle, de concentrer les moyens technioues, de 
réduire les stocks et de soulager les suent s dtns  leurs  in- 
vestissements. Une économie non négligeable de main-d'oeuvre 
suaiiflie résultera également de cette organisation. 

* * »f ••. 
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La formation professionnelle des ouvriers dans 
toute les spécialités restant un problème majeur pour l'en- 
semble de 1'après-vente, la SONACOMF devra être en mesure 
d'adapter ses programmes d'enseignement aux diverses con- 
ditions des agences afin de créer le moins de «Ine possi- 
ble au sein des réseaux. Selon les cas et l'importance de 
l'affaire,  les ouvriers pourront être formés "in situ" 
par le responsable technique do l'entreprise ou, s'il s'a- 
tit de séances de perfectionnement, par l'inspecteur A.V. 
du réseau. 

Un centre de formation technique et de perfec- 
tionnement des cadres, crée au niveau de l'I.R.A.V.   sous 
le controle de la D.R.T.A.V., apportera un appui sérieux 
â tous les membres du réseau soucieux de leur propre forma- 
tion et de celle de leur Personnel. 

Quant aux cadres et apents de maîtrise de la 
D.G.A.V., des !).R.T.A.V. et des I.R.A.V.,  ils  auront  â 
suivre périodiquement des stases de perfectionnement aux- 
quels les responsables des agences pourront participer, 
selon les programmes.  Des séminaires d'informations com- 
pléteront ces divers cycles do perfectionnement et seront 
plus particulièrement destinés aux cadres des directions 
et aux inspecteurs des réseaux. 
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f. Mß n TMHirflffg 

Citornos I tau, liquidât alioontalros, is«- 
Inoraos carburant», produits petrol Urs, produits chili- 
fu« s avtc ou sans »otopoapts, avoc ou sons coaprossour; 
por to-wagon, fourgons isothtraiquos, frigorifiquoa, ro* 
MOrquos rail-routo. 

t.     IMICUlJt tPICIAUK A USAGE IMBUITI:! EL   : 

Cast i ont "at«li«r", dépanneurs, postas do 
graissait, générateurs électriques, transíormatours, 
convertisseurs, éawtteurs dt TSF,  arroseuses, balayousts, 
chaeeo-neige, coapre s sturi, goudronneuses, gravilloaneusts, 
cuves d« transport do liants, excavateurs, gruts, coacas- 
•ours, trtnits, forousos, soudousos, nivolousos, anglt ot 
oulldottrs, bétonnières sur chassis. 

1. 

Citarnos autonobilts d'incendie, autapsesjss, 
fourgons-posées, fourgons d* incendie, «cht 1 los ine ondi«. 

Canions chirurgicaux, radiologi«, stérilise- 
tours, Ipuratturs d'eau, dlsinfoctiaation. 
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t HMCTIOH NI fTATirriQUM (fichltr Mito) 
"1—r«m tur It Rtti •utwwbilt t« Altèri« 1t#t«tlf#" 
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-  Annexe   N°   2  - 

PARC   AUTOMOBILE   'Ju  l'ALGERIE  D'flPrfES 

1(J65   -  1970  (DOME;s  í E   Eli, 

TYPE           ~-~—^__^ ANNEE 
ET   CLAV3E   D'AGE          """* ~^_^^ 

1965 1965 1967 

Vqitures particulières 
r   2  - 4   CV 

ds  0                 5 - 7  CV 
è        y  8 -n cv 

5  ans       S   12  -16  CV 
16  -       CV 

k 

8  674 
25  206 
13  392 

676 
16 

7  814 
24   130 
14   196 

525 
14 

7 n i 
2.">   5   I 
13   5   1 

Total 1 47  964 45  687 47   6   i 

•  de          . 
5  ana 

f 
2   -  4   CV 
5  - 7   CV 
8  -15  CV 

16  -       CV 

11   280 
24  272 
10  038 

5Q 

12  341 
29  78C 
14   "81 

41 

13   1   ! 
3-J l Í 
17   4   I 

Total  2 45  648 5G   748 GP   h  I 

Total  1   •  2 93  612 H>3   415 1 n? 3 | 

Camionnettes  et  camions   ds 
gamme  basas  j      r  pi. 

2'r°«n.   {     5   IlS   CV a  5  ans    t. 
•   ds           r     2  - 5  CV 
5  ans       <      6-15   CV 

7  235 
19  651 

5  621 
30  20y 

6   238 
12  493 

5   717 
30  797 

S u 

7 :;;; 

31   r: 

Total   3 62  720 55   243 54   í 

Total  1   •  2   •   3 156  332 159   6Bn 163   lJ 

Camions de  gamma haute 
(16  CV  et plus) 12  399 12   049 11   • 

Véhicules utilitaires  ensembli 
75  119 68   294 66      I 

Voitures particuliers^**  vé- 
hicules utilitaires  ensembls) 168  731 171   7.>9 175     j 

Souroa  i  Tablsaux dn  la   Direction dss Statistiques,   3ous-Direction 
Direction des   Impôts. 

,UM,   3ou.-Dlr.cUon  do  SUtlstiqu...   b..é. .UP 1« donnés,  d. 1. 

|    SECTION   1     | 
SECTION   2     | 
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INDICES DE  L'EVOLUTION   DU  P-nÇ AUTOM^, 

PENDANT  LA   PERIOD 1965-=- 

DU   Pvr  AUTOMI    jLE   :~'E .1      -uE^IE, 

PERICOE  1965- 

TYPE^ _^^^   ANNEE 
ET  CLASSE   D'AGE            -—-^^_^ 

1965 1966 196" 

1.   Indicée  (1965  • 100) 

Voiturea particulières 

0  - 5  ana  (total  1) 

•  de  5  ant  (total  2) 

100,0 

100,0 

97,3 

124,3 

9? 

13: 

Total  1  • 2 100,0 110,5 1 1 : . 

Catnionnettee et cemiont^dt 

gamme baaa| 

0-5  ane 
+  da  5 an« 

100,0 
100,0 

69,7 
104,7 

51', 
1 0Í < 

Total  3 •100,0 89,7 B" 

Total  1   • 2  • 3 1C0,0 102,1 10*., 

II«  Indicée  (année précédente) 
•  100) 
WoJLJtjurea_ J^rJtJ^4.LUUÄ* 

0  -  5  ans  (total  t) 
• da 5 ana (total 2) 

100,0 
100,0 

97,3 
124,3 

10. 
10 , 

Total 1  • 2 100,U 110,5 1r'1 

C;;i?nnaUt..et.2a»ion| 

je jamwa baeae 

0-5 ane 
e da 5 ana 

m 

100,0 
.   100,0 

69,7 
104,7 

G. 
10, 

Total 3 100,0 89,7 9. 

Total 1*2*3 100,0 102,1 1CJ 

(a)  D'apráa  lee chiffrée du tableaux N°2 

(    SECTION   1     | 
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•   Evaluation  fundas sur   ri  tre mét'iodi 

PYRAÍ" J   Eli  ¿ES  A3E'J 

1 9           6 7 

Mnnrte tin  pre«* 
mifcre mise   on 
circulation 

Voitures 
particulière« 

Camionne^to3 
ot  camions  da 
gamme  basse 

Total 

En /. 4nr ! 

V.P. ce. rotal 

mi   i 
cii : 

 ìnr>8 14   'i 25 12   408 26  933 13,6 22,6 16,ß .. ., 

Iti- r ! 1    300 5 ono 16  1300 1 0,6 9,1 10,1 

10 60 13   Sí 0 6   500 2Q   300 12,7 M ,n 12,4 

1'.:íi1 11    2 "TI lu  onn ¿\    ¿iiO in,4 1fi,3 13, G 

1 '¡62 Q 6: n 5 ron 14 §00 0,9 9,1 8,0 

 1-5 "'(a) 6'.'   G'7J 3ß   908 '.'9   533 •:6,- 70,9 61,' ...i 

1963 1 n   082 2   870 13  752 10,0 5,2 0,4 

1064 '   -:¡[T 3   500 13   400 CJ G , 4 B,2 

1965 B   5'Ti 3   400 1 1   90P 7,8 6,2 7,3 

1166 9   C0O 3   4 00 13   20Ü 9,fl 5,2 8,1 

1967 8   620 2 ono 11   400 7,9 5,1 7,0 

1963     -   1967frs) 47   602 15   970 63   652 43,8 29,1 39,0 1     | 

Total général 108   307 54   078 163   105 100,0 100,0 100,0 Tot i 

(•) -    Total partial  I   t   véhiculas  d'âge +   de 5  ans,, 

(a a)    -    Total partial  lit   véhiculée  d'âge jusqu'à 0 ans. 

|    SE CT I IN   1     | 

1') de  de calcul pour l'ulaboration daa - 

J  >\ZVJ  UÌ   1967  ET  1970 

4nni5e de pre- 
mière miëe en 
circulation 

1961 

1962 

1963 

1964 

1965 

1/oiturea 
particulière» 

49   088 

8 500 

9 500 

9 000 

8   000 

Camionnsttee 
et camions da 
gamme basse 

    -  1965 w 
1966 

1967 

1968 

1969 

1970 

84   088 

10 000 

11 918 

12 200 

13 800 

'10 800 

30 779 

5   400 

2 aoo 

?   100 

2   n00 

43  079 

1966    -  197Q(a-4 58  718 

Total général 142  806 

3 400 

2   800 

4 200 

6 200 

8   119 

24 719 

67 798 

• Anne»» N°  4 - 

SECT ItN   2     | 
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Amiti« No f 

PROCESSUS D'ETABLISSEMENT DES DONNEES AYANT SERVI A 
V ELABORATION DES PYRAMIDES DES AGES 

Nous avons relevé tur les tableaux traitant 
dos immatriculations en série normale des véhicules au- 
tomobiles, les données sur les voitures particulières, 
les camionnettes et les camions mis en circulation dans 
l'année en question; nous les avons considérées cornate 
des chiffres minima des nouvelles acquisitions dans 
chaque promotion (de l'année 1963 fi l'année 1967). 

Io-    Nous avons augmenté ces chiffres de 10 t pour 
prendre en compte les voitures échappant I l'immatricu- 
lation en série normale. 

2o-    Nous avons comparé le total des acquisitions 
ainsi estimées avec les données sur les véhicules de moins 
de S ans en 1967, qui se trouvent dans les statistiques de 
la Direction des Impôts.  La comparaison montre que le total 
des acquisitions supputées est  inférieur au parc de moins 
de S ans en 1967, indiqué par les statistiques. 

3o-    Pour supprimer cette différence, nous avons aug- 
menté les effectifs supputés des promotions (années de pre- 
mière mise en circulation :  1966,  1965;  1964 et 1963), con- 
sidérant ces augmentations comme équivalentes aux acquisi- 
tions de voitures arrivées en Algérie déjà comme occasions. 
Cas corrections ont été faites bien entendu, au fur et è 
mesure qu'on arrive au niveau correspondant aux véhicules 
du parc de moins de 5 ans, connu des statistiques. 
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- Annexe S - 
tuit« 1 

4o-   Ayant «inii compoaé la pyramide dai Igai antra 
Iti? et 1963, nous avons essayé d'estimer les effectifs 
das promotions plus anciennes. Pour cela, nous avona fait 
das calculs utilisant l'équation suivante  : 

*rn • î  •   n • 5 • frn »   n • 4        prn • S       F * 

ce qui donne  : 

»rR        •   grR p   Ä#4        ^rf» • s i% • î —»  * • l 

ou : 

n • I 
•rt • t _#   * • I • i »ef fact if du groupa d'âges das véhi- 

culas ¿e moins da S ans dans l'année 
récente. 

n • S 
•'a §   n • 4 • l'effectif du groupe d'lges des véhi- 

cules de moins de S ans dans l'année 
précédente. 

n • S 
•rn • s • l'effectif de la promotion récente. 

n • S 
Prn » l'effectif de la promotion qui paase 

du groupe d'Igea de moins de 5 ans au 
groupe de plus de S ans. 

So- En guise de contrôle nous avons également comparé 
las résultats avec l'accroissement du parc âgé de plus de 

S ans, chaque année. 



^ 

•nit«  2 

•o •   Fina1eneat, nova avons ancor« fait Ut correc- 
tions nécessaires pour arrivtr I un total de contingents 
d'Igei 4« plus dt 5 M», ce qui équivaut au chiffra è« 
ptre de plus de s an» connu dei statistiques. 

7o -    La pyranide des âges de l'année 1970 i été co»- 
aoiéj d'une façon semblable. 
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Annex« N* 6  • 

•M    »I/    M    11   / il / 1970 - 

~"****-**-^        MARQUES 
^—<^^             RENAULT PEUGEOT CITROEN 

WILAVA    ^^*^^^^^ 

1.    Alger 31 474 11 B33 5 141 

2.   Mod«« 2 495 1 378 257 

3*   Ei-Atnam 2 485 1 370 385 

4.   Tlii-Cuiou 3 313 1 713 3Í5 

5«   Constantin«     i 5 526 3 084 1 285 

6»   Ann«be 4 141 2 056 543 

?•   Auro« 2 485 1 028 257 

e.   Sátif 4 969 2 ?41 644 

9.   Dr«n 12 424 4 112 2 036 

10,   Mo«t«g«n«flt 3 313 1 370 386 

11.   Ti«r«t 1 056 685 257 

12.   Said« 820 342 128 

T3.   Tlameon 2 4 83 1 020 257 

14.   0««1« 3 313 1 370 643 

15.   Saour« 820 17 i 128 

Total          ] [    82 827 34 273 12 852 

UÍ 50,0 24,0 9,0    j 

Wilaya« ootier«« «t d«« 
haut* pUt«*« 

77 865 32 390 11 953 

Wilaya« du Sue (129149 
15) 

4 961 1 883 G99 

JEN 

141 

257 

i 3 5 

3i*5 

205 

:\ 3 

2 57 

544 

.2 6 

3 56 

257 

i2B 
?:7 

•J 4 3 

120 

;53 

C99 

SI HC A 

3 215 

143 

143 

205 

500 

285 

214 

358 

1 072 

214 

143 

71 

214 

214 

71 

7   142 

VOLKSWAGEN 

5.0 

6 786 

356 

1 016 

14 

14 

14 

57 

57 

14 

29 

129 

14 

14 

14 

14 

14 

14 

1 428 

w 

AUTRCS 

1 885 

43 

43 

129 

256 

171 

43 

171 

600 

43 

86 

43 

85 

Û43 

43 

4 284 

TOTAL 

1,0 

1. 386 

42 

3,0 

3 555 

729 

54 564 

4 330 

4 44C«- 

5 839 

11 808 

7 353 

4 041 

8 912 

20 393 

5 340 

2 841 

1 418 

4 075 , 

f 19? 

1 255 

142 a06 

100,0 

133 936 

8 870 

38,2 

3,0 

3,1 

8,3 

5,1 

2,6 

6,2 

14,3 

3,7 

2,0 

1,0 

2,9 

4,4 

0,9 

100.0 

93,8 

6,2 

i Tablaau d« 1« S0NAC0HE, «• MK/14./10./71. 

I    SECTIIN   1 
SE CT 11N  2     | 
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PARC  AUTQHraiLi;  p£   L'ALGERIE 
¡r UI\A  .ïESILN Er: 1rJ6ü ET 19713. 

-  Annsx«   f\l°   7   - 

D«flPRES  LA   VETiTE :TF   DE   VIGNETTES 

-  JonniSes  de  fin fjii   d'année«  - 

^^^^^      REGIONS REGION ì'ALCER I T y p E        "^ ̂ ANNEES —     - 

CT   CLMSJE   D« AGE^ 1965 1966 1967 1968 1969 1970 1965 196 e 

Voitur«s 
particulières 

^ ? -     4 CU 5 409 4 740 4 161 3 367 2 346 2 035 1 831 1 713 
de  0 5 -     7 CU 14 544 14 416 15 910 18 197 20 942 22 214 5 942 5 218 
è  5 P -   11 cu 7 531 8 199 8 015 8 H76 8 991 10 12(1 2 8P1 3 105 
an«        i 12 -  16 cu 2 66 153 369 507 661 759 322 98 

16 cu 8 5 7 6 11 11 3 8 

total  1 27 760 27 714 28' 462 30 153 32 951 35 139 10 984 ir 14? 

r? -     4 CM 6 4 6 5 6 922 7 311 7 454 9 657 n 94 5 1 H09 3 3'* 6 
+  da      J   5 -     7 CU 12 701 15 267 15 475 15 3s)6 17 676 10 693 6 ¡:-51 n - .9 
5 an«   <¡   3 -  16 cu 4 404 6 411 7 004 8 997 12 775 14 59 4 2 802 3 915 l16 

~ cu 3 4 26 19 1P 19 14 22 14 

Total  ? 23 6P4 20 626 30 609 31 037 40 127 4 3 '•4 6 12 564 15 63 4 i. 

Total   1 +   2 51 3 64 56 340/ 59 071 61 990 73 078 78 305 23 540 25 775 

~amionnettes  at 
camions da  < gamme 
baaa» 
da  0       f ? -     5 cu 4 038 3 572 3 463 3 730 4 620 5 255 1 771 1 41 
à     5       S   6 -   15 CM 10 996 7 018 5 658 5 601 6 51 1 0 •?79 4 098 ? 62 5 
ana           f 
H-   d«       ¿2 _     5 CU n 793 3 266 3 436 3 50R 3 931 1 113 1 721 -> .-7 3 
5 ana    U 15 cu .13 t'-94 13 G24 14 221 14 507 15 627 15 "03 8 956 ') 22 3 

Total  3 31 721 27 68.0 26 •¿e 27 346 30 6P9 34 140 16 546 15 46" 

Total  1 •   2   i K   3 B3 085 04 020 85 869 09 336 r 767 
:; 

525 40 094 41 2 i ¡ 

Sourc«  t   Tableaux da   la Direction  des   Statistiques,   Sous-Direction   des  6tatisti< 

REGION O'ORAN 
—^ 

REGION DE   CONSTANT INE 

% c- 1967 196B 1969 1970 1965 1966 1967 1968 1969 1970 

713 
1     218 

1T5 
98 

8 

1 
5 
2 

587 
700 
946 
105 

6 

1   270 
6   866 
3   178 

133 
G 

7 
3 

783 
626 
322 
208 

5 

7 
3 

711 
914 
B93 
274 

5 

1 434 
4 720 
2 978 

88 

1 
4 
2 

361 
504 
892 

74 

1 
4 
2 

282 
976 
559 

79 

1   053 
5   878 
ï   534 

93 

6 
754 
563 
588 
119 

7 
2 

•af 
122 
844 
159 

  
142 

I  
10 324 11   453 M 946 12 797 9  220 8 B31 8 896 9   558 IO 024 10 782 

3'»6 
".-.g 
915 

14 

3 

4 

499 
1 35 
511 
m 

3 637 
7   065 
4 §66 

13 

4 
n 

283 
239 
392 

13 

4 
8 
7 

279 
416 
170 

12 

1 806 
4   920 
2 752 

2 

2 
6 
4 

073 
159 
255 

1 

2 
6 
5 

291 
444 
125 

1 

2   643 
fi   637 
6   439 

1 

3 
7 
9 

223 
474 
119 

1 

3 

9 

369 
011 
782 

I      13 4 15 155 16  471 18 927 19 077 9   400 12 400 13 861 15   720 » 817 2C 965 

77 5 2 6 479 27   924 30 873 32 674        10  700 21 319 22 757 25   278 19 841 31 747 

41 
62 5 

:;73 
22 3 

1 
2 

"» 

r 

518 
111 

110 
284 

1 767 
2 172 

2   164 
9   127 

2 
2 

2 
9 

120 
532 

341 
544 

2 
3 

2 
9 

524          1   430 
200          4  557 

385          1   107 
538         7  359 

1 
2 

1 
7 

125 
850 

373 
750 

1 
2 

1 
8 

081 
139 

454 

1   204 
1   949 

1   536 
y 732 

1 
2 

1 
2. 

326 
205 

701 
.452 

1 
3 

1 
-2. 

614 
157 

664 
42a  

'i !) -i "" 023 15   230 16 537 17 727 14  453 13 090 13 057 13   ¿28 I4 684 15 931 

?  .   í 41 rìV2 43   154 »7 410 50 401 33   153 34 417 35 814 38  706 il 525 L 678 

'Hatiquîs     conomiquas,   basés  sur   las  données  de   la  Direction  des   Impôts. 

|    SECTIIN   1| |    SECTIIN  2     | 
mm-mammstmma 



^ 
i- #*^.aíst.; .í*»»«*".*"r* .aíí«jf.v.-+i!»-ísw>sií.'aifK=i. 

MM#X9 N0  S 

THtH» «"M*• BE L'EVOLUTION 

ffl fff^a AUTOMOBILES NATIONAUX DE 1965 A 1 HI 

RM MOTION AVEC laMPOtTAMCE 

ny lFSf.AU MUTIER ET DP frA POPULATION 

A • REPUBLIQUE ALGERIENNE DEMOCRATIQUE ET POPULAIRE 

• - MAROC 

€ - TUNISIE 

§ - REPUBLIQUE ARASE D'EGYPTE 

P'INPQRMATION 

' ISVI.lfi.tECS.SVlSiSlIlf  
Annuiire statistique ¿ti Nations-Units (Condition Icono- 
nique four 1*Afrique - partie 6 - 1970) 

- IWI.tt.fgfVlliiSS 
Annuaire dlaojtraphique des Net ions-Unlet (1970) 
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Annexe No I 

suit« 1 

1. - VEHICULES AUTOMOBILES BN CIRCULATION 

Voitures ayant une capacité de charge inférieure 
à 8 passagers, y compris le« taxis, jeeps et "station- 
wagons". 

Comprennent les camions, autobus et autocars, les 

ensembles tracteur-remorques et senti-remorque. Ne sont paa 

compris les tracteurs et remorques de ferne. 

Sont exclus des véhicules automobiles : les cy- 

cles I deux ou 3 roues, les motocyclettes, les tramways, 

trolleybus, ambulances, corbillards, véhicules militaires, 

gouvernementaux d'ordre public. 

2. - RESEAU ROUTIER 

Les chiffres indiquent la longueur totale du ré- 

seau "tous types de routes" et sont exprimés en km. 

S. - POPULATION 

Les chiffres sont exprimés en milliers d'habitants. 

>••/«•• 
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Annexe No 8 
•ulte    2 

ANNEE 

1965 

1966 

1967 

1968 

A * REPUBLIQUE ALGERIENNE DEMOCRATIQUE ET POPULAIRE 

PARC  (en milliers) 
yP HT iUrfïÔhal 

93,6 

103,4 

108,3 

115,2 

75,1 

68,3 

66,8 

67,6 

168,7 

171,7 

175,1 

182,8 

ROUTES 
(en km) 

64.710 

66.530 

69.838 

71.559 

POPULATION 
fen millier»! 

11.920 

12.150 

12.540 

12.940 

B - - MAROC 

ANNEE PARC (en milliers) ROUTES 

(tn kir) 

.   - -*- 

POPULATION 
VP VI National (en milliers) 

1965 163,2 64,6 227,8 23.663 13.320 

1966 168,6 68,0 236,6 24.161 13.730 

1967 178,4 70,9 249,3 24.337 14.140 

1968 189,5 73,7 263,2 24.678 14.580 

I i 

l •• - -4 

.../••• 
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Annexe No 8 
suite    S 

C - TUNISIE 

ANNES 
PARC (fin millier») 

VP      VI    National 

ROUTES 
(en km) 

POPULATION 
(en nilliera) 

1965 51,2 30,1 11,3 14.106 4.610 

1966 53,7 51,S   i  15,2 15.444 4.720 

Î967 56,7 32,3   i  19,0 16.726 4.120 

1961 60,6 

  

34,0  i  94,6 17.292 4.920 

D - REPUBLIQUE ARABE D'EGYPTE 

ANNEE PAM? 
VP VI    National 

ROUTES 

(en km) 

POPULATION 

(en millieri) 

196S 97,7 

" " — ~\ 
! 

26,0     123,7 22.232 29.390 

1966 105,3 27,5   !  132,8 21.519 30.140 

1967 106,3 27,1 135,4 21.623 30.910 

196S 115,9 26,7 142,6 21.594 31.690 
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DQWOT1I Wâ L'EVOLUTION PB3 PAKS AÜTOMOIUBB. 

Mi ttlEAU MUTIBE ET DE LA POPULATION BW 1HI BT Iff 

A, •    MANCE  , 

B. •    ITALIE. 

€. •    ESPAGNE. 

ì 
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- Annexe No t 
•vite    1 

WWW P'lHfopmTfW' 

'• - ?8VS.ftf!.C&ESi.§»î2iSfe»sf! : 

Annuaire statistique des Nations-Units (1170). 

>• * t&V{.ii.C£9VÌUÌ£Q : 

Annuaire démographique des Nations-Unies (1970). 

*• - tnt.af.sfttw.i'svsátr : 

Bulletin annuel des statistiques des transports 
pour 1'EUROPE (Nations-Unies : 1966 et 1971). 
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A.   - F R A N C 1 

- Annexe No 9 - 
suite    2 

ANNEE 
PARC  ( en milliers) ROUTES 

en Km 

POPULATION 

(en milliers) VP VI VP + VI 

1965 

1968 

9.600 

11.500 

2.181 

2.548 

11.781 

14.048 

1.327.120 

1.482.175 

48.760 
49.910 

B.   - I T A l  I E 

ANNEE 
PARC  (en milliers) ROUTES POPULATION 

(en milliers) VP VI VP • VI en Km 

1965 

1968 

807 

1.634 

387 

619 

1.194 

2.253 

223.000 

282.000 

51.580 
52.750 

C.   -ESPAGNE 

ANNEE 
PARC (en milliers) ROUTES 

en Km 

POPULATION 

(en mill Urs) VP VI VP • VI 

1965 

1968 

5.469 

8.178 

666 

789 

6.135 

8.967 

133.210 

160.540 

31.600 

32.620 
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AmMxt He 10 

Xi Ni Xi    Ni 
ANNIE AGE NOMBRE DE VEHICULES I                                        | 

1970 1 16.119 16.119 
1969 2 20.000 40.000 
19*8 3 16.400 49.200 
1967 4 14.711 S6.872 
1966 S 15.400 67.000 
196S 6 10.000 60.000 
1964 7 11.100. 77.700 
196S 6 12.800 102.400 
1962 9 13.900 125.100 
1961 10 12.614 126.540 
1960 11 11.$$6 127.116 
19S9 12 10.489 125.508 
195 S 13 9.S81 121.303 
19S7 14 9.233 115.262 
19S6 11 7.1S6 107.040 
19SS 16 6.019 96.60« 
19S4 17 4.941 83.997 
19IS 11 3.644 69.192 
19S! 19 2.746 52.174 
1911 20 2.932 58.640 

TOTAL TNi- 210.307 MU Ni  1.681.771 

*••/•*• 
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Annexe No 10 
•vite ! 

Kl 

Ni 

t 

t < 

If« des véhicules de 1« elette dt mag i. 

no»bre de véhiculée dt 1« elette de ring 1. 

âge noyen du parc. 

1 CXi Ni 

ce qui donne : 

t- hMhin 
210.307 

X • 79tt tnt 



e^^^^^^^^^^^^^^•       •   m m 

'••-'mmmtmmfflwmm 

AHM» Me) M 

* ETUOE DU RESEAU APRES - VENTE SONACOMB - 

QUESTIONNAIRE D'ENTREPRISE 

èâxwi • m. ! 

Ptnonne rcspomabl« visitée : M. 

LOCALISATION   : 

jUPBEFICIE TOTALE DISPONIBLE  : „2 

- Bureau •...,,.,... .m 
- Maga fin vente PB* , m 
- Locaux PDR H] 
- Hall exposition VM ou Vf» M2 
- Atelier    ........... N2 
- Garage -  Parking *2 
- Cour ou terrain libro Ht 
• Possibilité d'extension : 

• • • f • • • 
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wejBIOKO   WO 1 » 

•Mit«     1 

WAf MI 1ATI»«NT1 : 

• Bur«AUX : 

- NagasIn : 

• Atelier  : 

• Hangar  : 

- Locaux anneiet : 

AT1LIER 

- Nfirt «area d'entréo/iont : 

- Nature genérale des intervention*  t 

- Types de véhiculée riparti i 

- Qualité das reparations : 

- tICTIOKS SPECIALISM» 

- Station service : 

• Service ripida : 

- Lavage   : 

• Graissage : 

• Moteur  : 

• Órganos : 

• électricité : 

• Tôlerie : 

• • i/*• • 
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Annexe No 1T 
suite    2 

- Giritif sage  : 

- Peinture  : 

• Die sel-inject io* : 

- Divers  : 

HAT MS EQUIPEMENTS BT OUTILLACMS 

- Fixes  : 

- Nebilet  : 

- Spécialisés : 

- Outillage* collectifs et individuo li : 

f.l.i.l.C.Y.I.t.l.ff.l.l  : 

:   (y ceapris 4irectien)   : Totti général  : 

Direction  : 

Administratif : 

Comercial  : 

Magasin : 

Atelier : Total partiel: 

Chef d'atelier : 

Chef d'équipe : 

Ouvrier HC  : 
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- Ouvrier Fl - F2 - FS : 

• Ouvrier OS : 

• Manoeuvre : 

- Chef Magasinier : 

- Aide magasinier : 

- Gardien : 

FORMATION PROFESSIONNELLE  : 

- Interne  : 

- Externe  : 

AmiCIATIONS D'ENSBMILE 

- Gestion  : 

• Organisation : 

- Service-clientèle : 

- Ut ineriti et constructions 

• Valour du personnel  : 

• toaaroues diverses  : 

M 
Miito   1 

• • • ritt 
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Annex« No U 

Wmm* DBS SUCCURSALI*,  Affljifli 

DE MARQUES ET ATELIERS DR 

REPARATIONS RECENSES 

(R«€«MtMMit dai pointa d'A.V. ayant aarvi de bas* I aot aM.ult«a) 

1.  - RfcXJIOK D'ALGER  1.044 

t.  - REGIO* D'ORA*  a3« 

S.  - RECIO« M CONSTANTIN!   #47 

m» 

IWAi atf pointa eVA.V t.II? 

+ 
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- Anaaxt Na ti • 

•ulti    ! 

1. • WW PWW 

 ^       AGENTS j i 
< VIUBS                           .. 

RENAULT PEUGEOT ! SIMCA «now; v.*. 
'•                     I 

AUTRES 

1.- MNTMMit d'Antri 
; 

• 
i 

Algar. i 

Algar Cantra i 2 • 14(a] 1 1 
Bouiaréah 1  (•) 
El-liar 1 1 •!  (•) 1 1 
El-Harrach 1 1  (•) 1 
Hydra 1  (•) 
Hua sa in-Day I 
Kouba 2 (•) 1 

laraki 1  (•) 
Il Uà 1 1  (•> 1 
BordJ-Bl-rifan 1  (•) 
Boufarik 1 1  (•) 
BOU-IlMil 1 • 1  (•] 
Charata 
Had j out 1 1  (•) 
Kolta t  (•) 
Laraaa 1 
Rouiba •Milli« 1  (•) 1 

2.- Ml>artfp«-,»t dt Tiii- 
Ousou : 

Aln-El-Haaaua 1  (•) 
Azasga 1  (•) 
Bordj-Manaall 1 1 
Bou ira 1  (•) 
Drat-El-Miian 1 
Lakhdaria 1  (•) 
Titi-Outou 1 i •• i H     !   i 
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- Anaaxa No 12 - 

suit«   2 

1. - mm rmm 

VIUJI            ^^^^^ REMAULT PEUGEOT SIMCA CITROEN V.W. AUTRES 

1.- Mstrtmeat d'Bl- 
Amam. 

Cherche11 1 1 1 1 
El-Asna« 1 1 1 
Bl-Khtais 
Miliana 

1 1  (•) 

4.- Dfoartaasnt du 

1  (•) 

I^HtumviHii^^H 
A in-Bas am 
Kaar-El-Bokhari 1 1 1 
Bou-Saada 
Djalfa 
M4d#a 1 

1 • 1W 
• 1« 

1 

1 

1.- MMrt«mt dai 

Stflf- 
Ain-Ananai 1 
Ghardaia 
Haafi-El-Gha«i 

1 1W 

Laghouat 
Ouargla 

1 1 1 

1 

TOTAL 20 14*S7(a) 2 12 S 991 

1  (•) Stockiste uniqu»*»nt. 
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- Annexe No 12 - 

tuitt    3 

2. - REGION D'ORA« 

^^ -^       AGENTS 

VILLIS               ^ 
RENAULT ' PEUGEOT SIMCA CITROEN V.W, AUTRES 

.J 

1.- Département d'Oran. | 

Ain-Ténouchent 1 
Anew t 
Bel-Abbés 1 1 1 
Oran S 1 f 1 
Si« 

2.- Département de 
Mo st atañen. 

Mascara 1 
Mostaganes ! 1 
Reiizane 1 

S.- Département de 
TI«Meen. 

TIemeen 2 1 

4.- Département dm 
Tiaret. 

Tlaret 1 1 1 
Sougueur 
(ex-Trezel) 

1 

S.- Département de Safdn 

Salda                            j 

i 

6.- Département de J. 
Saoura. : 

Béchar 1 1 1 1 
Tamanrasset           ! 1 

TOTAL 14      i       3              2     I       5 4 tot 
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- Anmex« No 12 - 

suite 4 

S. - REGION DE CONSTANTINE 

" -—~..     AGENTS I 
VILLES    ^^   ,   IRENAULTI PEUGEOT SI MCA CJTROBN V.W. AUTRES 

; 

1. -Département de Afinaba* 

Annaba 2 1 1 1 

Guelma 1 1 

Souk-Ahras 1 1 

Tébessa t 

2.-Département de 

Constantine. 

Ain-Belda 1 

Constantine 1 1 (i) 1 1 1 

Djidjelli 1 1 

El-Khroubs 1 (•) 
Skikda 1 1 

Chelgoum-Lald 1 

3.-Département de Setif. 

Belala 1 1 1 1 

Bordj-Bou-Arreridj 1 1 • 1(t) 1 

Sêtif 1 1 1 1 

4.-Département des Aurei. 

Batna 1 1 • 1(t) 1 

Biskra 1 1 1 

Khenchela 1 

S.-Département des Oasis. 

El-Oued i   '   i 
Hassi-Mes«aoud   i     | • 1(«) 

i 

Ourgla 1  1  1 1 
i 1 

Touggourt. 1  |   1 («) 1 1 

Ain-Amenas ! 1 

Djanet i 1 

TOTAL IS • • •(«) S 9 6 601 ! 

(*) Stockiste uniquement. 
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AMMXt Noll 

ATELIERS DE REPARATIONS AUTOMOBILES 

f 

MicanicUm-réparmtturf ayt»t itttut 4'artista 

i 

REPARTITION »AR REGIOH IT WILAYA 
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Aaatx« No tl 
tuitt    1 

ATlLimS M MPARATIONS AUTOMOIILII 

PAR WILAYA 

(ItHVLl'Alllilir) 

UflLl'AWI •• 
• Algar 
- ilia« 
• MM«« 

m 

- Oatis (1 parti«) 

- Il AINAM if 
- tltl-mou IM 

Tata! n\ 

Ora« 
Mot tag MM 
Ml-Abbes 
Tiarat 
Tlaacaa 

Tatal 

Sit 
114 
TI 
IO 

-Jl 

• tp • • • 



• •^mum %KmiK9Ummmmiimm istmrnm^t^mm^'.'*-: 

'?' 

I 
Aimtxe No II 
•wit«    I 

y 

Con»twit lu« its 
Annata 144 
Batnt •4 

set if tio 

rotti •01 

tortai |t*|r*l 1. 
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Annex« No IS 

D'EQUIPEMENTS IT D'OUTILLAGES 

A - Normet d'équipemeat» et 4'outiUtges pour les agenti. 

D ~ Normes d'outillage* alni«! pour les aient«  (toutes »»rque«). 

C - Non»« d'outillage» «ini«* pour les agents de »«rqu«. 

D • normes d'outillages »lalat pour les aéctaicleas-reparateure 
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AMWM No ti 

•Hit«   1 

A - MMNM D'KWIfMilTg MT P'OUTILLACBl 

POUR LES AGENTS 

(la foactioa du nombre d*entréea-atelier pat ¿out) 

* - rumi A «twfgp 

- Autocoapteur (carburant ordinaire) 
• Autocoapteur (super carburaat) 
- lute arrêt automatique 
- Distributeur air at aau 
- Seau 
- Peau de chamoi• 

Nbr d'entrée*/jour 

TTTT C ; BI 1 : r 

!   • 
I 1 ! 
!2 

i i 
!        i 

B- STATW-fffiEYfÇF 

- Elévateur tout aslieu 
• Elévateur tout rouet 
- Pont de lavage 
• Essoreuse 
- Seau 

• • 
—,—,  

-11! Ill 
1 1 1    2   2 ; 2 
1 1 il 1 1     1 
1 1 1 1 1 1 
1 1 1 2    1 1 
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Annexe No 15 
•ulte 2 

A BCD E F 

• Peau de chaaois 2 2 3 3 4 
• Aspirateur 1  ! 1  ! 1 1 1 
- Canne a graisse 1 il ¡2 2 2 
- Canna 1 huila 2 2 2 
• Varin pneunatique 2 2 2 
• Enrouleur da graissa 2 2 2 
• Enrouleur d'huile 2 2 2 
- Jeu da trois embouti 2 2 2 
- Pistolet compteur 2 2 2 
- Pistolet de pulvérisation 2 2 2 
• Panoplie de clés 1 vidange 2 2 2 
- Clés à filtre 1 l'huile 1 1 1 
• Bawl i or ex 1 1 ; 

• Eponge• 2 2 2 
• Compresseur avec réservoir d'air 300 1, i - - - 

- Coapresseur bi-étagé avec réservoir 
d'air 500 1. m — — 1 1 1 

• distributeur air et eau - - - I1 1 1 
• Amo ire 1 1 1 !1 1 1 

c - nmçp-»APtpf 

1* P01TE CONTROLE MBTtUt 

• Pupitre d'analyse 1 11 ,,,, 

•••/••• 
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Annexe No 15 

•ulte 3 

2* POSTE CONTROLE TRAIN AVANT 

- Foste de contrôle train avant 

- Air de train avant 

- Marbre de contrôle 

- Mesura-gle 

- Plateaux pivotants 
- Jauge pour le contrôle du parallélisme 

- Appareil r>our calage pédale de freins 

- Pige réglable pour le contrôle des hau- 
teurs reference sous coque 

- Plateau de ripage 
- Machine â moteur pour l'équilibrage 

dynamique des roues 

- Manomètre de contrôle (pression air 
pneumatique) 

- Pince pour mise en place des masses 
(cosses) 

- Pince pour chapeau de moyen d'A.V. 

- Clé (outil) pour le réglape des freins 

- Clé pour le réglage de la chasse et du 
carrosage 

- clé à embout aminci de 17 mm pour les 
vis de fixation bras oscillants supé- 
rieurs 

A B C D E F 

1 1 

S* POSTE CONTROLE DBS FREINS 

- Appareil pour le contrôle, la vérifi- 
cation de l'étanchéité et la purge 
du circuit hydraulique de freinage 

- Appareil pour le rinçage du ciTcuit 
hydraulique de freinage 

•••/••• 
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Amxfl No 15 
suite    4 

• Testonitre haut presilo« 
• Mcéléroaètre 
- Raccord de purge 
- Clé purge des freins 
- Appareil de calage pédale de freins 
- Outil (clé) pour le réglage des freins 
- Index pour la clé de réglage des na- 

choires de freins 
- Pince spéciale pour la aise en place 

des ressorts de segnents de freins 
- Mandrin pour la rectification des 

tambours de ¿Teins 
• Extracteur de taabours de freins 
- Reglet de 20 
• Conpas I pointes 

m 

1 - ^RIBL DE LBVACB IT II 

• Mpaneuse 
- Palan de 500 Kg. 
- Grue de levage atelier 
- Pont élévateur d'atelier 
- chariot élévateur 
- Chariot de travail 
- Cric rouleur 
- Cric rouleur (Lilliput) 
- Chandelles rtglables 
- Marbre de contrôle SO * SO 

. • 1 1 1 

1 1 - - - 

- • 1 1 1 

1 

1 1 1 1 2 

1 2 3 5 6 

1 1 1 1 1 

- 1 1 2 4 

4 1 • 10 16 24 

1 
1 ;1J 1| 1 1 

»••/••* 
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AMMXI NO 11 
•ulti   I 

. HMklM pour !•*•§• *•• »**•• 

A 1 c V B P 

1 j m - 1 1 

f - mamt r^F mCàMimÊ 

- Towrit d« # 200 
• Tourit d« # 1SS 
• P«rçiusi limitivi 
- Chifnollt élictriqtfti 
• Support cfcitnollt éltctriqn« 
• Petit« cliigaolli di • Mt 
. UctifUut« dt toupipii 
- lancili pour li nctificitio» dil 

fllèfit di »oupipti 
- Mili»iu»di cylUdm 
• Iodo ir di cyliidm 
- Prim di SO torn»! 
• Prim di 10 tonili 
• lqttirrtuu di kill lu 

1 1 1 1 1   1 

1 1 1 1 1   1 

1 1 1 1 1   1 

1 1 1 1 2    2 

1 1 1 1 1    1 

1 1 1 1 1    1 

1 1 1 1 1    - 

1 1 1 1 li 

1* 

. eie ifécuu pour *****•**!!.. •croni du iloci «*port aet««ri 
• Hiillit 1 fMtillM ripperti«* 

1 1 1 1 1 1 

1 1 1 1 1 1 

.../ • • • 
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Annexe No II 
•uitt | 

* ??.! *•***• f** *• dépose du filtre 
I l'huile 

- Clé de bougies 

" Çlé »P*«*«l« de 21 ma. pour la vi« 
do fixation de li générâtriet tur 
le bloc cylindre 

- Clé spéciale pour le réglage dea 
culbuteurs 

- Pince I jonc 

- Clé I rotule de 12 

- Clé I rotule de 13 

- Clé ft rotule de 14 

• Bouille de 11 ou de T/1t 

- Bouille de 12 

- Bouille de 14 

- Bouille de 17 

- Bouille de 19 

- Bouille de 21 

- Bouille de 29 

- Bouille de 9,1é 

- Rallonge 

- Clé de vidange 

• Appareil pour comprimer lea ressorts 
de soupapes 

•Outil pour démonter les ressorts de 
soupapes 

• Appareil pour immobiliser les soupapes 

•/• 11 
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Annexe No 11 

suit« 7 

- Extracteur pignon dt vilebrequin 

- Outil pour la Mite en placa dt pignion 
dt vilebrequin 

-Outil pour déaontage et r taon tagt dt 
la poape I huilt 

- Tourntvis spécial pour lt réglage de la 
courbe d'avance 

• Pinct fi stgatnts 

- Clé fi bougie 
- Tensiomètre pour piston 

- Alésoir et fraise pour poussoirs 

- Peson pour tension rtssorts dt lingueti 
d'ai limeur 

- Lampe stroboscopique 
- Anneau avec goujon pour levage acteur 

- Clé spéciale pour dénonter les écrous 
des supports moteur 

- Jeu de coquilles pour l'extraction dt 
la poulit dt coaaandt dt ventilateur 

- Clé spécialt pour lt strragt dts culassti 

• Etabli individual 

- Etau 
- Bac sous établi 

- Support pour révision aoteur 
- Tablt servante pour pièces déaontits 

E 

2* POSTE BOITE PB VITESSES 

- Clé spécialt pour l'écrou dt 
l'arbre priaairt de la botte dt 
vittssts 

1 1 1 1 1 1 

•••/*•• 
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Annexe No IS 
suitt    • 

1* WWW TONT AHUM 

Jtu de calibres pour It montage et le 
réglage du pont AR 

Jeu de coquilles et frettes pour 
l'extraction du roulement sur le pignion 
d'attaque 

Clé pour le serrage des écrous de palier 
de différentiel et peson pour vérifier 
le couple d*entraînement du pienion 
d'attaque et différentiel 

Clé I pipe de 27 

Douille de 14 

Douille de 17 

Douille de 27 

Douille de 19 

Douille de 23 

Clé I pire de 24 

Maillet I pastilles rapportées 

Mandrin pour l'extraction des cages 
extérieures des roulements du pignion 
d'attaque 

<Xitil pour la aise en place des cages 
extérieures des roulements dans le sup- 
port de différentiel 

Extracteur de roulement de différentiel 

Outil pour l'extraction et la re«ise 
en place des roulements I rouleaux 
coniques du pignion d'attaque 

Comparateur I tige spéciale pour le 
réglage du différentiel 

Etabli individuel 
Itau 

lac tous établi 

D 

•«•/»•• 
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Annexe No 11 
suite   I 

CU speciali pour l'écrou dt l'arbre 
••condalre da la boita da vitassat 
Extracteur de l'axa da pignon   da 
«archa AR. 
Clé spedala pour dénonter las Icrous 
da 10 
Maillât à pastillas rapportées 
Extrac taur de roui eisen t d'arbre lu ter- 
»édlaire 
Douille de 16 
Douille de 27 
Pinça plate long bac 
Pinça I jonc 
Pinça circlips 
Mandrin spécial pour la rectification 
das cones de synchro 
Appareil pour «ontage, déaontage et 
réglage de l'enbrayage 
Calibra pour le réglage de l'enbrayage 
I pression indirecta 
Clé I T de 10 
Clé I rotule de IS 
Poussoir pour renisa an placa da 
1'arrêt d'huile da la prolonga da la 
boita da vitesse 
Manchon poussoir 
Clé de vidange 
Etabli individuel 
E tau 
Support de révision da boita da vitesses 
Adaptaur 
Bac sous établi 
Tabla servante pour pièces démontées 



^ 

Aanoxo No If 
oui to 9 

• Support do rév1fio« pont arriero 
• Tablo aorvanto pour piècoa ¿entónteos 

4» POiTE SUSPENSION AV. IT AR. 

- Coaproatour pour lot rottortt do 
•«¿sponsion AV. 

• Ixtractour pour la rotulo do diroctio« 
• Ixtractour pour la rotulo do biollotto 
pondant« 

- Ixtractour pour la biollotto pondant«, 
boitior vit ot galot 

- Ixtractour pour la blollotto oondaato, 
boitior vit ot toctour 

- Clé spécial« pour bouchon rouloaont do 
boitior do diroctiom 

- Jou do coqulllot ot frottos pour ox- 
traction dot cagot do rouloaont tur 
via do direction 

- Ext roc tour do taabour do fro in 
• Ixtractour do Boyo« 
- CU apocini« pour déaontor lot écrout 

do 10 
- Clé plato do 21-23 
- Pinco I jonc 
- Chatto Goupillo S a». 
- Clé do r if lago du fro in 
- Pinco pour arrochor lot chanoaux do 
•oyou 

- Pinco tpécial« pour la mitt on placo 
dot rottortt do aogaoata do froin 

- Clé do 17 I aabout aminci pour lot vit 
do fixâtio« du brat otciliant tupériour 

A 1 C D E F 

1 1 1 1 1 1 
1 1 1 1 1 1 

¥"••^ 

•••/••• 
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Aautaxe No 11 
suit« 10 

- Ixtracteur pour arbre differential 
• Ixtractaur pour aontaga tt d#«ontagt 

des silentblocs dt suspension 
- Vit d'extraction adaptable pour l'ax- 

tractaur peur arbrt dt différanti»l 
- Pine« pour la «is« tn placa du fi«ctor 

dt transudation 
- Clé pour 1« réglagt dt la chas at tt du 

carroaapa 
• Poignet coulissants 
• tallong« 
- Douille dt 24 
- Bfuillt dt 26 
- Douille de 32 
- Ixtracttur du bras dt cotmnda dt 

dirtetion 
- Extracteur du volant dt dirtetion 
- Clé platt dt 24-26 
- Clé apécialt pour écrou dt la »agist 

d'étanchéité de la tigt d'eawrtieeaur 
- Grifft dt rassort dt suspension AV. 
- Btabli individuel 
- Itau 
• lac août établi 
- Support apécial dt traverse AV. 
• Tablt pour la vérification dti brat < 

de futptnaion 
- Montagt pour la vérification das pivota 

dt fusée 
- Calibra pour la vérification dt la 

travtrat A.V. 
- Jtu dt broches spéciales pour lt ca- 

libra da controlt dt travtrat A.V. 
- Tablt servante pour pièces déftontéts JXJL 

*••/.»• 
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Amt«« No 11 
•tilt« 11 

i* cAiiiB A «ITILI mä mrnm m mm 

• Cié I rotulo do 9 m 

•CU ft rotulo do 10 « 

- Clé I rotulo do 12 

- Clé T do 10 

- Clé 1 tnliout Minci do 17 

- Clé I oMbout aminci do 14 

- Finco univorooUo 

- »inco"bécro" 

- Mortoau 

- Burin 

- Tournovif do 20 

• Tournovif do SO 

- Clé ft bougie 

- Cié oneciólo carburo tout 

- LìMO vis pittine« 

- Jou do colot 

- CU pioto 4-6 

- Clé pioto 6-7 

- Cié pioto 1-10 

- Clé pioto 9-11 

- Clé pioto 12-14 

- Clé pitto do 14-17 

• Clé pioto do 13-11 

• CU pioto do 17-19 

- Clé pioto do 21-23 

- Clé pioto do 24-26 

- Cié I pipo do I 

• Cié I pipo do 9 

B C 

•••/••• 
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Aunts« No 11 

•«It« 12 

CU I tip« 4« 10 
CU I pip« 4t 12 
CU I pip« 4« 14 
CU I pip« é« 17 
CU i pip« dt It 
CU I pip« 4« 21 
Brett« I boufi« 
Leap« stroboscopies 
Tournevis crueifOHM N* 1 
Tourn«vit crueifor»« N* 2 
Tournevis crucifera« N* S 
Tournevis d'électricien 
Chasse goupille 4« 4 s*. 
Petite Ita« pltt« 
Jauge 4« niveeu 4« carburât ««ir 

Jeu 4« clés peur 1« réglage éet patietetri 

CU I pip« 4« 9/16 

CU à pip« 4« 1/2 

CU I pip« 4« 5/1 

Chasse goupille 4« S M. 

Caisse I outils 

Jeu 4« housses 

laladeuse 

CU I culbuteurs 

CU spéciale peur It serrtf« 4« 1« 
cultttt 

Servante rouitute 

Servent« d'atelier 

Appareil I recherete P.W.U. 

Fine« 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

JL 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

X i. 
• • »/1 
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AftfttXt No   11 
mitt 13 

•* CAIIH è WTIIF Î9Ê HKWH6IB! 

- Gli 1 rotult dt t 
• Gli Ì rotult dt 10 
• Gli i rotult dt 12 
- Gli i rotult dt 14 
- CU T dt 1 IO 
- CU à tubout «alaci dt 14 
- CU a tafeout a»ime i dt 17 
• Piace universelle 
- Fine« bicro 
- Martttu 
- Barin 
• Tourntvii dt 20 
- Toumtvif dt SO 
- CU a bougit 
- CU i carburattur 
- Jtu dt cale» 
• CU platt dt 4-i 
- CU platt dt 6-7 
- Gli platt dt I-IO 
- CU platt dt 9-11 
- CU platt de 12-14 
• CU platt dt 13-1$ 
• CU platt dt 14-1? 
- CU platt dt 17-19 
- CU platt dt 19-21 
• CU platt dt 21-2S 
- CU platt dt 24-li 
• CU i pip« dt • 

HM 

rx 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

ü 
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AftMXt NO   11 
•uitt 14 

Clé 1 pip« de 10 
Cll 1 pipe de f 
Clé I pipe de 12 
Clé à pipe de 14 
Clé I pipe de 11 
Clé I pipe de 19 
Clé I pipe de 21 
Clé I pipe de 26 
íroste I bougie 
Touritevit crue i fort» N* 1 
Tournevis crufiforae N* 2 
Tournevis crufifoime N* S 
Tournevis d*électricien 
Chtste goupille de 4 MI. 

Chasse goupille de S M. 

Liste plate 
Clé I culbuteur 

Clé spéciale pour le serrage des cu Ut ses 

Clé I pipe de 9/16 

Clé I pipe de 1/2 

Clé ft pipe de S/8 
Caisse i outils 
Jeu de housses 
Baladeuse 
Servante d'atelier 
Servante roulante d'atelier 
Jeu de elés 

A 1 c D E » 

2 S 3 S 12 
2 S 3 S 12 
2 S 3 S 12 
2 s 3 s 12 
2 s 3 s 12 
2 s 3 s 12 
2 s 3 5 12 
2 s 3 S 12 
2 s 3 S 12 
2 s 3 S 12 
2 s 3 S 12 
2 s 3 S 12 
2 s 3 S 12 
2 s 3 5 12 
2 3 3 5 12 
2 s 3 5 12 
2 s 3 S 12 
2 s 3 S 12 
2 s 3 S 12 
2 s 3 S 12 
2 3 3 I 12 
2 3 3 S 12 
2 3 3 S 12 
2 S S ! 12 
2 3 3 S 12 
2 S 3 I 12 
2 S S I 12 

•••/••• 
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Annexe No  11 
Mit«  It 

?f 
r ^TtiiuLx^BMsJÜEffi 

CK I tonifia 
Jo« de calti 
Lim«i I vit ritt inett 
Tournevis crut i for«« N* 1 
Tournevis cruciformo N* 2 
Tournevis crue i formo N* S 
Tournevis d* électricien 
Clé* plate de 4-6 
Cl« plate de é-7 
Clé plate de 9-10 
CK platt dt 9-11 
CK platt dt 12-14 
CK platt de 13-1S 
Clé plate dt 14-17 
Clé platt de 17-19 
Clé plate de 21-23 
Clé plate de 24-26 
Pince universelle 
Placo bécro 
Clé I pipt do 10 
Clé I pipt do 12 
Clé I pipt do 14 
Clé I pipt de 17 
Caisse I outils 
JOU dt   ROUI SOI 

Tournevis do 10 
Tottmovls do Kl 

i—••— 

D 

•••*••• 
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>• mm * mm rm mm 

Annaxe No 11 
suite 1« 

- Cuisit I ovtils 
• Siri« de burins 
- Marteau 
- Stand conplet pour t6lier 
- Mt i litt en bois dur 
- Cisailles 1 chantourner 
• Cisailles a talon 
- Cisailles univarselies 
- Lin« écouenne 
- Jeu de tournevis crue i for»» s 
• Clé I ripe de 10 
- Clé I pipa de 12 
• Clé I pipa de 14 
- Clé I pipa de 17 
• Clé I pipa da It 

A • C D E F 

2 3 S 7 
- 2 3 S 7 

- 2 S S 7 

- 2 3 s 7 
- 2 3 s 7 

- 2 3 s 7 
- 2 3 s 7 

- 2 3 s 7 

- 2 3 s 7 
- 2 3 s 7 

- 2 3 s 7 

- 2 3 s 7 

- 2 3 s 7 

- 2 3 s 7 

- 2 3 s 7 

f CAISSE A OUTILS D'BLBCTtlCIlM 

- Caisse I outils 
• Fines I denudar 
- Ja« de douilles et clés pintas 
- Pince coupante de e6té 
• Pince coupanta droite 
- Tournevis clé pour b i lana é» 

eoe&inateur intégral 

2 S 4 

2 3 4 

2 S 4 

2 S 4 

2 3 4 

1 1 1 2 3 4 

•*•/••• 
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AM»** Ne li 
•ulta 17 

Liât I vii platinéaa 
Jou da caltt 
Cli apéciala dt 21 mm. pour 1» via 
d« fixation da la flnératirca tur 
la bloc cylIndra 
CU piata da 8-10 
Cié plata ñ% 12-14 
Clé plata da 15-15 
CK plata á% 14-17 
Clé plata dt 17-19 
Clé 1 pina dt 2t 
Clé ft boufita 
Iroasa ft boufiaa 
Aajporomltra 
Jou da tournavii eme i forma a 
Raladauif 
Tournavis da 10 
Tournevis da IS 
Tour novit da 20 
Jou da houaaaa 
Sorvantt d'atalior 
Sorvanta roulant« d'à to liar 
Tournavii pour lo ré* Ufa dt la 
courba d'avança 
Clé ft pipa dt 10 
Clé ft pira dt 12 
Clé ft pint dt 13 
Clé ft pipt dt 14 
Clé ft pipt dt 17 
Clé ft nipt dt 19 ili 

• # •/• 
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AHMM No fl 
Mitt     II 

•** «ini r mikf iff ^IMWK 

Cll do vldaaca (tari«) 
Pine« "blcro" 
Clé platt dt 8-10 
Clé plate dt 9-11 
Clé Plttt dt 10-11 
Clé plate dt 14-17 
Clé platt dt 21-25 
Clé I oeil dt 16 
Clé H plpt dt 17 

À    B E 

"* emu h mm fmm-nam 

- Jau éa tourntvi» crue i formel 
- «artaau 
- Maillât en boit dur 
- ««aillât I pattiilaa rapportiti 
- Clé platt da 4-6 
- Clé platt dt 6-7 
• Cié platt dt 6-10 
- Clé platt dt 9-11 
• Clé platt dt 12-14 
• Clé platt ^9 15-11 
- Clé platt da 14-li 
• Clé platt dt 17-1t 
• Clé I pipt da I 

1 1 
1 t 
1 1 
1 2 
1 2 
1 2 
1 2 
1 2 
1 2 
1 2 
1 2 
1 2 

• 
1 2 

• •/• • 
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A**«x« NO 11 
•Vit« It 

Clé I pip« rie • 
cié ft pip« d« 10 
CU I pip« d« 12 
cié a pip« d« 14 
cu a pip« d« ir 
Pine« universell« 
Pine« "Mero" 
Cisailles coupe-cuir 
Ciseaux dentés 
Poinçon rond ft «Ébat« 
Pine« «Rioort« pièces 
Agrafeuse 
Sèri« d« burins 
Caisse ft outils 

Outil «n bois peur ropoustur lu tnapponj 
Pinco pour 1« démontage du clips d« 
«»nivelle d« lèv« glace «t d« portier« 

E 

1 1 

r*mm 
V.d« contrêi« pour »arbre 1 2 2 2 
Comparateur d« cylindre 1 1 1 1 
Bague pour étalonnage 2 2 2 2 
Pi«d ft couliss« 1 t 2 t 
ttlaor 4« Ont! 1 1 1 1 
Hlawr d« 21x10 1 1 1 1 
•alftor eu 10«71 1 1 1 1 

•••/••» 
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Annexe NO 11 
suit« 10 

Truseuin 
Conpas avec pointes tech«! 
eu de linei tttortiti : 
Plates pointues bâtardes SOO 
Rondes bâtardes 250 
Rondes douces 200 
Triangulaires bâtardes 110 
Triangulaires douces 200 
Triangulaires ni-douces 2SO 
Carrées ni-douces 2SO 
1/2 ronde bâtarde SOO 
1/2 ronde bâtarde 2SO 
1/2 ronde douce ISO 
Fiate I main ni-douce SOO 
Plate I nain douce 200 

Scie I né taux ( avec nonture ) 
eu de filières et tarauds de 4,75 
10,150 

eu de forets de 1 I 15 m. de 0,5 
en 0,5 
Jeu de chiffres, hauteur I un. 
Alesoir extensible 
Série de clés niâtes de 7 * 52 
Série de clés I piee de • I 52 
Série de clés I rotule (9-12-10- 
17-1S) 
Série de clés I T (10-11-12-1T-1S) 
Clé dynanonétrique 
inrette 
Intornio ir s 

i 
S 
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Anne» NO 11 
•nit« 2! 

• Jen de chaete-foupiilee 
• Jeu de pointeaux 
- Grattoir triangulaire 
- Coffret de clef I douille 
• Bquerre ordinaire 40 can 
- Seringue 
- Freite I borne• 

A B C D e P 

1 1 1 2 2 

2 2 2 2 2 

2 2 3 S 

1 1 1 1 

1 1 2 2 

1 1 2 S 

1     1 1 

M » MITI BLECTilCin 

- Prette I bornee 
- Pince I tertir lei costei 
• Contrôleur d'induit 
- Chargeur de batterie 
- Appareil alignenent det projector« 
- Contrôleur de bou«let 
- Sebleufe de boucle» 
- Pipette pète acide 
- Appareil contrôle coyrbe avance 
- Appareil contrôle dynano 
- lane électrique 
- Voltmètre de contrôle 
- Per I souder 
- Henriitstur de batterie 
- Etabli individuel 
• Btau 
- Bac tout établi 
• Tour et pour co liée tour 

•••/••• 
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Annexe No 11 
•uitt 21 

I - WilLIOfclEU 

• Pince I souder 
- Série de serre joints 
- Clé I «riffe 
- Peste de soudure autogène : 

• Chaluneau avec norte bec tinsi que 
S becs de 25 ft ISO 1 

- 1 clé norte bec et S becs I SOO 1 
- Chalumeau découoeur 
- Détenteur oxygène 
- Détenteur acétylène 

- Chariot 
- Calibre de coque 
• Poste de soudure I l'ere 
- lane de redressage de coque 
- Vérin hydraulique 
- Polisseuse carrosserie 
• Hoc anti-parasite 
• Cisaille i levier d'établi 
- Tas I planer en fonte, face rabotée 
- Grignoteuse 
- Etabli individuel 
- Btau 
- Btau ft pied 

- Cabine de pistoiese sous pression 
avec extraction siche 

• Panneau de séchage SI 
• Panneau 4e séchage 7 

1 1 1 
- • 1 1 2 2 

- 1 1 1 1 

• • • F • • • 
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Annexe HO IS 
suite 2S 

A   I 

• HMMU dt séchage 21 lampee 
- Piatolet MD 
- Godets chauffants 
- Pistolet apprit 
- Piatolet projection produit insono- 

risant 
- Détenteur mirai 
- Réeervoir de peintura eoue pression 

avec détendeur fiarle 
- Godets 
- Passoire & peinture pour réservoir 
- Passoire pour godet 
- Ponceuse 

K- COIW «I PttlU 

- Appareil vulcanisateur 
- lac pour le contrôle de chañares i air 

• Rape 
• Démonte pneu 
- Etabli individuel 
- Support spécial pour fixation de 

la chanbre i air pendant la réparation 
- «te chauffante s'adaptant sur l'ap- 

pareil vulcanisateur pour réparation 
des pneuaatiQ.ues"TUlBLISS" 

- Table de montage spéciale pour pmeu- 
nmtiques "TlfSBlBSS" 

•ACULTATIP 

FACULTA TIP 
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Annex« No fl 
suite 2* 

« - ggff ",nVTILLACB> m»1** 

pmra LB8 AGENTS 

rtnyfea marouet) » 

TTPB 
0«ORGANI 

MOTBUR 

DESIGNATION DB L'OUTIL 

Bom vi- 
nsse 

I       IT 
MftAYAGE 

C16 ferrage culatte 
Clé filtre 1 huile 
Clé dynamo 
Clé culbuteur! 
Arpare il pour comprimer les 
soupapet 
Appareil pour immobiliter 
lea toupapea 
Extracteur bague centrate de 
l'embrayage 
Anneau levage moteur 
Clé toéciale SABI 
Clé dynamoftétrique 
Coquille nour extraire la 
poulie de ventilateur 
Clé de vidange 12 M. 
Appareil recherche P.M.H. 

SPECIFI- 
CATION 

Ç. ou S* 

1 

Clé tpéciale arbre primaire 
Clé tpéciale arbre eeccndairi 
Extracteur axe pignion «ar- 
che AU. M    % 
Matte (pattillet rapportéea) 
HBO 
Extracteur roulement train 
intermèdiaire 
Douille de 27 
Pince plate long bec 
Appareil pour mont.,démont, 
réglate embrayage 
Gabarit pour le réglage de 

iXiÛtMÊÊaÊ^mmÊmmmmmmmÊÊmmmmÊmmmt 

S 
8 
S 
S 

S 
I 
S 
c 

s 
c 
c 

s 
s 

s 

c 

8 
C 
c 

s 

QUANTITE 1 

t • •/•• • 
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AMMXt No 11 
»vite 21 

SUSPEN- 
SION 

AV. et 

AR. 

TRAIN 
AVANT 

t 

- Compresseur de ressort AV. 
- Extracteur rotule direction 
- Extracteur rotule Mellette 
rendante 

- Extracteur biellette pendante 
boitier de vit et rçalet 

- Extracteur biellette pendante 
pour boitier Ä vis et à 
secteur 

- Jeu de coquilles et pattes 
pour extraction des cages 
de roulements/vis de direc* 
tion 

- Clé pour bouchon roulement 
de boitier 
Extracteur tambour 
Extracteur moyen 
Pince pour chapeau 
Pince pour segments frein 
Calibré contrôle bras 
oscillant 
Calibre vérification pivots 
Clé de 17 mm. & embout 
aminci pour les vis de fixa- 
tion du bras oscillant supé- 
rieur 

• Vis pour extracteur 
> Extracteur arbre différentiel 
• Extracteur silentbloc* 
• Pince spéciale flector 
• Clé I frein 

- Marbre pour le contrôle 
train avant 

- Plateaux pivotants 
- Appareil pour controle des 

angles 
- Jauge pour controle du pa- 

rallélisme 
- Pige réglable 
- Plateau de ripage 
• Pousse pédale 
- Pince pour chapeau moyeu 
- Clé de frein 
- Clé peur vis fixation bras 

oscillant , 

S 
S 

s 
s 

8 

8 
S 
S 
S 
S 

8 
S 

S 
S 
S 
S 
S 
S 

c 
c 

c 
c 
c 
c 
s 
s 

1 
1 

1 

1 

1 
2 
1 
1 
1 

1 
1 

1 
1 
1 
1 
1 
1 

2 
2 

1 
1 
1 
1 
1 
1 
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No II 
Mit« ti 

•-3 
s 

mttium 
»ACtATATíH Laveur pour nettoya*e Ae 

circuits fr«int Hydrauliques 
Bquilibrtuse dynasiiaue 
Piace rtour passe 
Calibre traversa AV. 
Jeu da brochas spéciales ava« 
supports adaptables sur le 
calibre de contrôle traversa 
AV. 

C 
C 
C 
I 

C. • Ont11lare véhicules toutes marques 

S« • Outilla«« spécial peur chaque 
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Annexe Mo 11 
suite 27 

C - MM»«! B'OUTILLAOBS MIMMA PW> IP 

AGfWTS DE MARQUE 

ito fattoli du aoeAre d'eatréas-af lltr PtF jour) 

kfbre d'entrée-atelier/jour 

Clé spéciale serrate culatte 
Outil pour déeiontar lei res- 
sorts de souospei 
Outil r>our renile en place 
pipnion 4e vilebrequin 
Extracteur pignion de vile- 
brequin 
Pince I seguenti 
Clé spéciale pour ré*lige 
poussoir de soupape 
Tournevis pour réplate courbe 
avance 
Liant stroboscopique 
Pince spéciale pour »ontape 
des ressorts de soupapes 
Clé filtre I l'huile 
Clé spéciale pour li vil de 
fixation de la generatrice 
sur le bloc cylindre 
Appareil pour coppriner les 
ressorts de soupapes 
Appareil pour iswobiliser 
lei soupapes 
Anneau avec pou Jon pour le- 
vage du notaur 
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Clé folciti« pour       deuoater Its 
éerous de supports uoteur 
Jou de coquilles pour 1'extraction 
do li poulie de cornami« de veu- 
tilateur 
Armer«il recherche du P.H.H. 
lxtrtcteur do bague auto lubrifi- 
aate de vilebreauin 
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Outil pour realise eu place do l'ar- 
rêt d*huile aur proloage de hotte 
do vitesse 
MojKhon d1adaptâtio« dea outila 
Outil oour reuise o« placa de 
l'arrlt d'huile pour »rare de roua 
Cli spéciale pour l'écrou de 1*arbre 
priât ir e de la I.V. 
Clé spéciale pour l'écrou de l'arbre 
secondaire do la i.V. 
lxtrtcteur do l'axe piguion do Marche 
Al. 
Bxtrtcteur do rouloetent d'arbre U- 
teruédiaire 
Appareil pour Montage, démontage et 
réglage de l'oabrayage 
Calibra pour la réglage de 1' 
yoga I pression ladirecte 
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• Compresseur pour let ressorts 4« 
suspension AV. 

- Griff« de compresseur suspension 
AV. 

• Extracteur brat tu • pani ion AV. 
• Piuca pour arrachar las chapeaux 
moyeu AV. 

- Extracteur rotule de direction 
- Bxtractaur rotules biallette pendanta 
- Extracteur biallette pendante boitier 

vit et galet 
- Extracteur biallette pendante boitier 

vis et secteur | 
- Jeu de coquilles et frettai pour ax- i 

traction des cages de roulement sur 
vis de direction 

• CU spéciale pour bouchon de roule- 
ment de boitier de direction 

• Extracteur de rotule de timonerie de 
direction 

- Extracteur volant de direction 
• Extracteur de brss de commande de 
direction 

- Cil pour reflate de la chasse et du 
cerrossate 

• Bxtractaur de tambour de frein 
- Tsble pour ls vérification des bras 

de suspension 
- Calibre t*our la vérification de ls 

traverse AV. 
- Móntete pour ls vérification du pivot 

de fusée 
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• CU I «about asinei pour Stt vit 
dt fixation du bras oscillant 
supérieur 

• Ixtrtcttur r»our trbrt différent iti 
- Vit pour extracteur 
• Ixtrtcttur pour »ontape et démontage 

des tiltntbloci de suspension 
- Pince pour la titt tn place du 

fltctor dt    transmission 
• Cil specials pour 1s réglage dtt 

•achoires 'dt frein 
• Index ix>ur ls clé ds réglage dtt sis* 

choirts de frein 
• Jeu dt brochet spéciale! avtc sup- 

port adaptable sur lt calibre dt 
contrôle traversa AV; pour contrôle 
traverse 

• Pince »our It déaontsgt du clips 
dt «snivelle de lève glace tt 
poifnét dt portière 
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DESIGNATION DE L'OUTIL 

MITI VI- 
TBS3E 
IT 

BMWLAYÀGE 

THAI* 
AVANT 

CU aerrage culaaee 
Clé filtre I hull« 
CU bouffies 
Cil culbuteurs 
CU dyiia»o«étriqu« 
CU <§e vidange 12 «P. 
Appareil rechercher P.M.H. 
(Sini) 

SPECIFI-IQUANTI 
CATIOH 

CU inéciale arbre priaaire 
CU apéciale arbre eecoa- 
dalre 
Gabarit pour réglas« «• 
l'embrayage 

- Plateau de ripape 

r 
SITUATI 

TES     EXIST 
TIC* 
ANTI 

C • OutillaM véhiculai tout«! »arquai. 

8 • Outillage ipéciale pour chaque »ar«u« 
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