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  ملخص:
( على النمو الاقتصادي في الجزائر خارج المحروقات RAIL,ROADيهدف هذا البحث إلى دراسة تأثير البنية التحتية للنقل )

" على بيانات سنوية، VAR(، من خلال بناء نموذج قياسي بتطبيق منهجية شعاع الإنحدار الذاتي "1990-2024خلال الفترة )
حيث كشفت الدراسة القياسية عن استجابة موجبة ومعنوية للأداء الاقتصادي غير النفطي تجاه صدمات شبكات الطرق بعد فترة 
إبطاء زمنية، مقابل استجابة ضعيفة وغير معنوية لشبكات السكك الحديدية، مما يشير إلى محدودية فعالية نقل السكك الحديدية 

عم القطاعات المنتجة خارج المحروقات. ، كما أوضحت كذلك بأن البنية التحتية لقطاع النقل لا يمكنها لوحدها أن تؤثر حاليا في د
عر الصرف، مما يعكس ضعف كفاءة  على النمو الاقتصادي خارج المحروقات حيث تبين عن استجابة سالبة لصدمات الاستثمار وس

الاستثمارات العمومية وتبعية القطاعات الإنتاجية للاستيراد، فلا بد من  أن يكون هناك تنسيق بين مختلف مكونات البنبة التحتية 
 للنقل والأنشطة الاقتصادية الأخرى، ما يؤدي في الأخير إلى بناء اقتصاد متكامل. 

 روقات.محنمو اقتصادي خارج  ذاتي؛ نمو اقتصادي، انحداربنية تحتية للنقل؛ جزائر؛ منهجية شعاع  الكلمات المفتاحية:
Abstract :  

This research aims to study the impact of the transport infrastructure (RAIL, ROAD) on 

the economic growth in Algeria outside the hydrocarbons during the period (1990-2024), 

by building an econometric model through applying the method of vector autoregrissive 

(VAR) on the annual data, The findings reveal a significant positive response of non-oil 

economic performance to road infrastructure shocks with a time lag, whereas the impact 

of rail networks remains weak and insignificant, highlighting the current limitations of 

rail transport in supporting Algeria’s non-hydrocarbon productive sectors. It also shows 

that the transportation infrastructure cannot affects by its own the economic growth 

outside hydrocarbons. Furthermore, negative responses to investment and exchange rate 

shocks were observed, reflecting inefficient public capital allocation and high import 

dependency. Finally there must be coordination between the various components of the 

infrastructure of  transportation and other economic activities which leads by the end to 

building an integrated economy. 

Key Words: Algeria;  Economic Growth ; Non-Oil Growth ; Transport Infrastructure 

(RAIL,ROAD) ;  Vector Autoregrissive Method "VAR".  

JEL Classification: R42, O47, C32 
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 قدمة: الم
الأساسية   المحددات  تعتبر أحد  للنقل  الفعالة  فالبنية تحتية  الاقتصادية،  الحياة  النقل دورا محوريا في  قطاع  يلعب 
لتمكين أي دولة من تنويع قاعدة إنتاجها، توسيع تجارتها سواء كانت محلية أو دولية بالإضافة إلى ربط الموارد والأسواق  

متكامل، غير  أن وجود بنية تحتية للنقل لوحدها لا يعتبر أمراً كافيا لدعم  معا، مما يؤدي في الأخير إلى خلق اقتصاد
النمو الاقتصادي، إذ يتم ذلك من خلال التأثير الذي يخلقه على باقي الأنشطة الاقتصادية كتنشيط السياحة، القضاء  

التنمية الفلاحية، وتطوير مخت العدالة في توزيع الموارد،  لف المناطق والتي سيكون لها تأثير  على الفوارق الاجتماعية، 
تراكمي على الاقتصاد ككل على  المدى البعيد، ويكتسب قطاع النقل في الجزائر أهمية بالغة، من منطلق أن الاقتصاد  
التحكم فيها، وآيلة   الجزائري اقتصاد ريعي يعتمد بشكل كبير على قطاع المحروقات الذي يحتكم لظروف لا يمكن 

زمن، ما جعلها تفكر في إيجاد بدائل له وقطاع النقل يعتبر أحدها، حيث شهدت البنية التحتية  للنضوب مع مرور ال 
للنقل في الجزائر تحولا حقيقيا سواء شبكة الطرقات البرية، شبكة السكك الحديدية، الموانئ، المطارات، وكل هذا لجعل  

ئم ومستمر، ومن هذا المنطلق فإن إشكالية دراستنا  هذا القطاع أكثر تنافسية وكفاءة للمساهمة في خلق نمو اقتصادي دا
على النمو الاقتصادي    )  (RAIL, ROADكيف تؤثر البنية التحتية للنقل هذه تدور حول السؤال الرئيسي التالي:  

 ؟ 2024- 1990خارج المحروقات في الجزائر خلال الفترة 
 التساؤلات الفرعية التالية: من أجل الإجابة على التساؤل الرئيسي سنحاول الإجابة على 

 ؟2024-1990ما هو واقع البنية التحتية للنقل في الجزائر للفترة  -
 إلى أي مدى أثرت البنية التحتية للنقل في الجزائر على تحقيق نمو اقتصادي خارج المحروقات؟ -
 المحروقات؟ والناتج الداخلي الخام خارج ( (RAIL,ROADهي العلاقة بين البنية التحتية للنقل ما -

 انطلاقا من التساؤل الرئيسي والتساؤلات الفرعية يمكن صياغة الفرضيات التالية: 
 للنقل والنمو خارج قطاع المحروقات؛   ((RAIL,ROADتوجد علاقة طردية معنوية بين البنية التحتية  :  1 الفرضية   -
للنقل    : 2 الفرضية  - التحتية  البنية  بخلاف  المحروقات  خارج  الاقتصادي  النمو  على  تؤثر  أخرى  متغيرات  هناك 

RAIL,ROAD) .) 
 نسعى من خلال هذه الدراسة إلى تحقيق الأهداف التالية: أهداف الدراسة: 

-1990المحروقات للفترة  الوقوف على واقع البنية التحتية للنقل في الجزائر وعلاقتها بالنمو الاقتصادي خارج   -
 ؛ 2024

 في التأثير على النمو الاقتصادي بعيدا عن قطاع المحروقات. (  (RAIL,ROADمعرفة مساهمة البنية التحتية للنقل   -
من أجل الإجابة على الإشكالية المطروحة واختبار صحة الفرضيات التي تم الانطلاق منها، تم  منهجية الدراسة:  

الاعتماد على المنهج الوصفي التحليلي من خلال عرض الأدبيات التي تناولت العلاقة بين البنية التحتية للنقل والنمو  
الجزائر وتصنيفها ضمن تقارير التنافسية العالمية    الاقتصادي، كذلك محاولة الوقوف على واقع البنية التحتية للنقل في

والنمو الاقتصادي المحقق خارج قطاع المحروقات، إضافة إلى اعتمادنا على الأدوات الإحصائية بغية قياس مدى تأثير  
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 2024-1990على النمو الاقتصادي خارج المحروقات في الجزائر للفترة    ((RAIL,ROADالبنية التحتية للنقل
 .  Eviews-13من خلال استخدام برنامج

 
I  . :أدبيات الدراسة والدراسات السابقة 

يعُتمد عليه في العديد من الميادين سواء كانت علمية أو غير علمية،   "Infrastructure" مصطلح البنية التحتية 
فتعني     "structure"أما   ، على أنها مجموعة من الأساسيات   "Infra"  وأصل هذه الكلمة هو لاتيني وعُرفت كلمة

 ,Skorobogatova & Kuzmina-Merlino, 2017)توزيع مجموعة من العناصر  غير المحددة  وفق نسق معين  

P:321)  وعرفت البنية التحتية على أنها مجموعة من الهياكل التنظيمية الأساسية كالنقل والطاقة، الصحة والتعليم ،
 Cambridge Advanced Learner’s)   بفعاليةوغيرها والتي تعتمد عليها الدول من أجل تشغيل الاقتصاد  

Dictionary, 2003, P :320)   ،وتعد البنية التحتية للنقل المكونة من الطرق، الطرق السريعة، السكك الحديدية ،
النقل الجوي، البري والميترو والأنفاق وغيرها من المرافق التي تمثل دعامة أساسية لاقتصاد أي دولة مهما كانت درجة  

دية والاجتماعية والثقافية المتبادلة  تقدمها، فهي تساهم بشكل مباشر أو غير مباشر في دعم شبكة العلاقات الاقتصا 
 : Calderón & Servén, 2004, P)سواء كان ذلك محليا أو دوليا، ما يؤدي إلى خلق عدالة في توزيع الموارد  

04) . 

ولقد لقيت مساهمة قطاع النقل والبنية التحتية المكونة له في دعم النمو الاقتصادي والعلاقة السببية والمتداخلة  
 ,Bröcker & Rietveld)بينهما اهتماما كبيراً من طرف الدراسات قي  الأدب الاقتصادي، إذ بينت دراسة  

2009, P : 157)    ،أن البنية التحتية لقطاع النقل تعد أداة أساسية تنعكس على البرامج المسطرة من طرف الحكومات
تفعيل  الأخير إلى  والتي يتم تجسيدها لاحقا من خلال السياسات العامة والتي تعمل على الحد من الفوارق ما يؤدي في  

أن توفير بنية تحتية فعالة   (Kirkpatrick et al., 2006, P :145)النمو الاقتصادي، كما وضحت دراسة  عجلة
كل خاص المتعلقة بقطاع النقل يعد أمرا حيويا لرفاهية المناطق، إذ يربط السكان بالوظائف أو الخدمات العامة  وبش

والشركات مع العمال، المستهلكين والموردين، مما يساهم في جعل هذه المناطق أكثر جاذبية للمستثمرين، إضافة إلى  
أموال ضخمة ما يأخذ نصيبا وفيرا من الإنفاق العام، لاسيما  ذلك فإن إعداد بنية تحتية متينة يتطلب توفير  رؤوس  

وذلك    ،(Barro, 1990, P :104)البنية التحتية لقطاع النقل التي تعد بمثابة أداة محفزة لمختلف اقتصاديات العالم  
من منطلق أن الاقتصاد يمكن أن يستفيد من البنية التحتية للنقل عن طريق مساهمة مرافق النقل المتعددة في تسريع  

أمام التصدير من خلال زيادة حركة السوق والعمال، إضافة إلى تحسين الرفاه    الوصول إلى الخدمات وفتح الأسواق  
، وبشكل عام يمكن القول بأن   (Cigu et al., 2018, P: 02)الاجتماعي وتوفير الوقت وخفض تكاليف الأعمال

والتي تساهم بشكل مباشر أو غير مباشر في تحسين الأنشطة    البنية التحتية للنقل المتطورة تعد بمثابة محركات للإنتاجية
إضافة كذلك إلى توفير  التجارية والابتكارات، الاستثمارات، سوق العمل والمنافسة، تنشيط التجارة المحلية والدولية،  

 السلامة البيئية والصحة. 
 كما يمكن توضيح التفاعل الحاصل بين البنية التحتية للنقل والنمو الاقتصادي من خلال الشكل التالي: 



 
 

 

450 

 
 أ. فيقر (2026)جوان  01المجلد الثاني عشر، العدد 

 : العلاقة التفاعلية بين البنية التحتية لقطاع النقل والنمو الاقتصادي01الشكل  

  Skorobogatova & Kuzmina-Merlino, 2017, PP:321-322بالاعتماد على:الباحثة : من إعداد المصدر

المنافسة وحرية النشاط الاقتصـــــــــادي، ما يؤدي  حيث أنه كلما تم تطوير  البنية التحتية للنقل بشكل أفضل زادت  
إلى تخفيض التكاليف، تحسين مناخ الأعمال وإتاحة المجال للوصـــــــــــول بشكل أفضل إلى الأســـــــــــواق بالإضــــــافة إلى  

والأ المحلية  الاستثمـــــــــارات  يســــــــــــــــــــاهم في جذب  ما  فرص جديدة  العملخلق  فرص  زيادة  يســــــــاهم في  مما   جنبية 
، ويبرز جانب تأثير تطوير البنية التحتية للنقل من  (Jahan & McCleery, 2005, P :16)والإنتـــــــاج الوطني  

خلال تنفيذ المشروعات، حيث أن المشاريع الجديدة مثل إنشاء الطرق  يساهم في خلق فرص عمل جديدة ما يؤدي  
، كما أن التأثير   (Oladipo & Olomola,2015, P:58)ول للأفراد وتحسين مستويات معيشتهمإلى توليد دخ

الذي ينشأ لاحقا بعد تطوير البنية التحتية للنقل يتمثل في الإيرادات المالية الناجمة عنها، والتي يمكن من خلالها إنشاء  
الناتج المحلي   الفرد من  الزيادة في نصيب  المعيشة على غرار  التي تعمل على تحسين ظروف  للبرامج  إضافية  ميزانية 

يعتبر  والذي  وتقدمها    الإجمالي  الدول  اقتصاديات  نمو  مدى  لقياس  عليها  الاعتماد  يتم  التي  المؤشرات  بين  من 
(Prud’homme,,2004, P :16)  فوسائط النقل التي تعد جزء هام من البنية التحتية كالطرق والسكك الحديدية ،

 إستراتيجية للاقتصاد الوطني .  تعتبر ذات أهمية 
 

II.واقع البنية التحتية للنقل في الجزائر والنمو خارج المحروقات  : 
يعتبر النقل أحد الدعائم الأساسية لتقدم وازدهار اقتصاديات الدول، وعليه فإن الحيازة على بنى تحتية للنقل فعالة  

النمو الاقتصادي والرفاه   الاجتماعي والإنتاج على نطاق واسع، والجزائر وكغيرها من  وحديثة أمر ضروري لتحقيق 
 الدول تحوز على بنية تحتية للنقل والتي تتألف من عدة مرافق والتي تتآلف فيما بينها بغية تحقيق الأهداف المرجوة منها. 

 تصنيف البنية التحتية للنقل في الجزائر وفق مؤشرات التنافسية العالمية:  .1
يعد بمثابة مؤشرا لقياس تنافسية الدول  و (  WEF)يصدر تقرير التنافسية العالمي عن المنتدى الاقتصادي العالمي  

، وتعد البنية التحتية  (2017،  اليونسكو) وأداة لتقييم نقاط قوتها وضعفها ضمن العديد من العوامل الرئيسية والمؤشرات  
العوامل وأبرزها، والجدول التالي يبين لنا ترتيب الجزائر  للنقل التي تندرج ضمن مؤشر المتطلبات الأساسية أحد أهم هذه  

 :2018-2010دولة من مختلف أنحاء العالم للفترة   140ضمن بعض مؤشرات البنية التحتية للنقل من بين 
 
 
 

 تطوير البنية التحتية للنقل
زيادة وتحسين جودة السلع 

والخدمات التي يتم توريدها 

 للأفراد

الإجمالي/ نمو الناتج المحلي 

 نصيب الفرد
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 : تصنيف الجزائر حسب البنية التحتية للنقل ضمن مؤشرات المنتدى الاقتصادي العالمي01الجدول  
 2018 2017 2016 2015 2014 2013 2012 2011 2010 السنوات 

جودة البنية التحتية  
 للطرق

66 77 88 99 71 105 56 96 68 

جودة البنية التحتية  
 للسكك الحديدية 

65 65 90 83 104 65 105 57 92 

جودة البنية التحتية  
 للموانئ 

115 122 131 132 89 111 62 105 67 

جودة البنية التحتية  
 الجويللنقل 

98 106 125 132 68 123 68 117 102 

  بالاعتماد على: ةمن إعداد الباحث المصدر:

 World Economic Forum, the Global Competitiveness Report, 2009-2019, Geneva 

من منطلق أن الجزائر تحتل موقع استراتيجي إذ تم اعتبارها بوابة إفريقيا خاصة نحو الأسواق الأوروبية، وتحتل المرتبة  
الأولى من حيث المساحة إفريقيا والمرتبة العاشرة عالميا، ما جعلها تحوز على شبكة كبيرة من الطرقات المعبدة وغير  

ديدية وغيرها من  الانجازات، إذ تتوفر الجزائر على شبكة طرقات  قُدر طولها  المعبدة، المطارات، الموانئ، السكك الح
كلم وهي الأهم من نوعها في منطقة المغرب العربي ككل، أما طول السكك الحديدية    127300بحوالي     2018سنة  

مطار منها    35، كذلك في مجال النقل الجوي تمتلك   2018كلم سنة    4769فقدر بحوالي  وحسب البنك الدولي  
 .مطار دولي وغيرها من الانجازات 14

تقرير   أنه وحسب  إلا  التحتية،  بنيتها  تطوير  الجزائرية من أجل  الدولة  التي قامت بها  ولكن رغم كل الإنجازات 
من حيث    2016سنة    56دولة من مختلف أنحاء العالم، احتلت الجزائر المرتبة    140التنافسية العالمي الذي صنف  

ترتيب لها طيلة الفتر  التحتية للطرق وهو أحسن  البنية  لتحتل المرتبة    2015ة وتسجل أسوء ترتيب لها سنة  جودة 
أين احتلت    2017، أما بخصوص جودة البنية التحتية للسكك الحديدية فقد سجلت أحسن ترتيب سنة  105
والذي يعتبر أسوء ترتيب لها طيلة الفترة من حيث جودة البنية    2016سنة    105، بينما احتلت المرتبة  57المركز  

  2016للموانيء فقد حققت أحسن ترتيب لها سنة     دية، أما بخصوص جودة البنية التحتية التحتية للسكك الحدي
، وأخير تأتي جودة البنية التحتية للنقل الجوي إذ  132أين احتلت المركز    2013أما أسوء ترتيب لها  فكان سنة  

كأحسن ترتيب طيلة الفترة، وهذا التذبذب في الترتيب يمكن أن نرجعه    2014و  2013سنتي    68احتلت المركز  
تائج السلبية المحققة ضمن المؤشرات الفرعية التي أفصحت على ضعف جودة البنى التحتية للجزائر  هو الآخر إلى الن

 مقارنة بالتخصيصات الجد الهامة التي تم توجيهها  في إطار تنفيذ البرامج الخماسية المتتالية في الجزائر.   
العالمي    2018بعد سنة  و  المنتدى الاقتصادي  تقارير  الجزائر ضمن  للنقل في  التحتية  البنية  شهد مؤشر كفاءة 

(WEF  )  "والسياحة السفر  تنمية  مؤشر  "تقرير  على  للتركيز  الانتقال  تم  منهجيا؛  إصدارات    (TTDI)تحولا  في 
( يعود لتداعيات جائحة كورونا  2023،  2022،  2020(. وغياب التقارير للأعوام )2024،  2021،  2019)
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أين توقفت حركة الطيران والنقل العالمي بشكل شبه كامل، فتم تعليق إصدار التقارير التقليدية والتركيز بدلا من ذلك  
ثنائية )كل سنتين( لتعقب المتغيرات   بـ "التعافي الاقتصادي". ليعتمد المنتدى بعدها دورة نشر  على تقارير خاصة 

إلى    1، حيث تقُاس القيم من )(Likert Scale)ييمه على مقياس  الهيكلية بدقة أكبر. ويعتمد هذا المؤشر في تق 
دلّ ذلك على كفاءة وتطور البنية التحتية. كما يتم تصنيف الدول وفق رتب    7(؛ فكلما اقتربت القيمة من الرقم  7

 دولة.  119محددة ضمن مجموعة الدول المشمولة بالتقرير، والتي بلغ عددها نحو 
 تصنيف الجزائر حسب البنية التحتية للنقل ضمن مؤشرات المنتدى الاقتصادي العالمي :  02الجدول  

 السنوات 
2019 2021 2024 

 القيمة  الرتبة  القيمة  الرتبة  القيمة  الرتبة 
 3.69 87 4.03 75 3.57 80 جودة البنية التحتية للطرق

 3.83 48 3.78 49 3.57 47 كفاءة خدمات السكك الحديدية 
 1.12 94 1.11 94 1.11 95 كثافة شبكة السكك الحديدية 

 1.17 117 1.17 117 1.16 117 كثافة شبكة الطرق
  من إعداد الباحثة بالاعتماد على: المصدر:

 World Economic Forum, Travel and Tourism Development Index, 2019, 2021, 2024, 

Geneva 

في كفاءة البنية التحتية، حيث برز مؤشر كفاءة السكك الحديدية كأقوى  واضحا  ظهر بيانات الجدول تطورا  ت
. ويتوافق هذا التحسن مع توجه الجزائر نحو استغلال المناجم الكبرى  2024عالمياً عام    48الركائز باحتلاله المرتبة  

لتحقيق الجدوى    الخاص بالسكك الحديدية كمنجم "غار جبيلات" والفوسفات، وهي قطاعات تعتمد كلياً على النقل  
( أثر استكمال المحاور الهيكلية وربط الأقطاب الصناعية  82الاقتصادية. كما يعكس تحسن مؤشر جودة الطرق )الرتبة  

ل من التوسع  والزراعية بالشبكة الوطنية. ويشير الارتفاع في قيم الكفاءة النوعية إلى نجاح الاستراتيجية الوطنية في الانتقا 
لنمو القطاعات خارج المحروقات عبر   اللوجستي، مما يوفر بيئة تمكينية صلبة  التشغيلي والربط  الكمي إلى التحسين 

 . خفض تكاليف الإمداد وتعزيز تنافسية الصادرات

 تطور البنية التحية للنقل في الجزائر:  .2
العديد من المشاريع وأخرى لا تزال طور الإنجاز، ويشكل  عرف قطاع النقل في الجزائر تطوراً كبيراً، حيث تم إنجاز  

قطاع النقل بفروعه مكونا هاما من مكونات البنية التحتية نظرا لما له من أهمية في دعم شبكة العلاقات محليا أو دوليا،  
 .2024  -1990ودراستنا هذه تقتصر على التطرق لتطور شبكة الطرقات والسكك الحديدية للفترة الممتدة من 

إذ تعتبر شبكة الطرقات أكثر الوسائل مرونة للاتصال والتنقل، وربط المناطق الجغرافية ببعضها البعض سواء تعلق  
، وشبكة الطرق الجزائرية واحدة من أكثر الشبكات  (221، ص:2016)بابا ونسمن،  الأمر بنقل الأفراد أو البضائع  

كثافة على المستوى الإفريقي، حيث أشار وزير النقل والأشغال العمومية أن شبكة الطرق الجزائرية في تطور مستمر  
إلى  بفضل البرنامج المطبق لتحديث الطرق السريعة، ومن المتوقع أن يبلغ طول الشبكة مع انتهاء تنفيذ البرنامج المطبق  

 ألف كلم من الطرق بمختلف أنواعها.  140أكثر من 
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أما بالنسبة لشبكة السكك الحديدية فهي الأخرى عرفت تطورا ملموسا، كما أنه وحسب الشركة الوطنية للنقل  
كلم، والشكل التالي يبين لنا تطور    15000بحوالي  2030للسكك الحديدية فإنه يتوقع أن يبلغ طولها بحلول 
 : 2024-1990شبكة الطرق والسكك الحديدية في الجزائر للفترة 

 2024-1990: تطور شبكة الطرق والسكك الحديدية في الجزائر  02لشكل  ا

 
 من إعداد الباحثة بالاعتماد على بيانات قاعدة البنك الدولي.  المصدر:          

يتضح من الشكل أن شبكة الطرقات في الجزائر تعد ذات أهمية قصوى تطورت  على مر السنوات، حيث وبعد  
كلم    141000حوالي    2024كلم تطورت بشكل ملحوظ لتبلغ سنة    88359حوالي    1990أن كانت تبلغ سنة  

المقام الأول إلى تنفيذ وتطبيق  من الطرق وهو ما يمكن أن نرجعه إلى البرامج المسطرة من طرف الدولة والذي هدف في  
متذبذب وغير   السكك الحديدية هي الأخرى تطورت بشكل  أن شبكة  مشاريع ذات جودة وكفاءة، كذلك نجد 

كلم وهي أقل قيمة طيلة الفترة لتتطور بين التزايد والتناقص وتبلغ    3572حوالى    2001مستقر  حيث كانت سنة  
تنفيذ البرنامج الوطني لعصرنة السكك،  ية، ما يمكن إرجاعه  إلى  كلم من السكك الحديد   5500حوالي  2024سنة  

من خلال إطلاق "خطوط الهضاب العليا" وازدواجية المحاور الشمالية، بالإضافة إلى تدشين المحاور المنجمية الكبرى  
وعليه يمكن القول أن    .)مثل خط غار جبيلات وتطوير الخط المنجمي الشرقي( لربط مناطق الإنتاج الصناعي والموانئ

 الجزائر تحوز على شبكة طرق وسكك حديدية هامة ولها دور في رقي الاقتصاد وازدهاره. 
 : 2024- 1990تطور الناتج الداخلي الخام خارج المحروقات  .3

قد ساهمت في تحصيل إيرادات   (RAIL, ROAD)مما لا شك فيه أن ما تحوز عليه الجزائر من بنى تحتية للنقل 
والتي تساهم في تمويل النفقات العامة للدولة خاصة من خلال تبنيها للعديد من المشاريع التنموية التي تهدف من  
وراءها إلى تحقيق معدلات نمو اقتصادي جيدة والتي تنعكس على الرفع من الناتج الداخلي الخام، والشكل الموالي يبين  

 :2024-1990لداخلي الخام خارج المحروقات في الجزائر للفترة لنا تطور الناتج ا
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 2024-1990: تطور الناتج الداخلي الخام خارج المحروقات في الجزائر 03لشكل  ا

 
 من إعداد الباحثة بالاعتماد على بيانات قاعدة البنك الدولي.  المصدر:          

الشكل يبينه  فترة    ،03  وكما  من  الأولى  الخمسة سنوات  المحروقات كان سالبا طيلة  الاقتصادي خارج  فالنمو 
بدأت معدلات النمو الاقتصادي خارج    1995، غير أنه بحلول سنة  -0.3حوالي %  1994الدراسة ليبلغ سنة  

تبنته الجزائر بناء  المحروقات تأخذ قيما موجبة وذلك بعد سنة من الانطلاق في تنفيذ برنامج التعديل الهيكلي الذي  
، حيث سجل نمو الناتج الداخلي الخام  1998إلى غاية   1995على شروط صندوق النقد الدولي والذي امتد من  

خارج المحروقات نسب منخفضة رغم مختلف الإصلاحات التي تبنتها الجزائر بغية التقليل من التبعية لقطاع المحروقات،  
%،  لينخفض بشكل  2.8حوالي    2017%، لتتراجع وتبلغ سنة  9.3بحوالي    2009مة له سنة  فقد سجل أعلى قي

التي   (COVID-19) ما يرجع بشكل أساسي لتداعيات جائحة كورونا %    –   3.82ويبلغ    2020حاد سنة  
شلّت الأنشطة الإنتاجية والخدماتية، وتزامن ذلك مع إجراءات الحجر الصحي التي أدت إلى تراجع الطلب الكلي  

تسارع توجه التنويع  %؛ وهو ما يمكن نسبه إلى  4.8حوالي    2024مجددا ويبلغ سنة  وتباطؤ سلاسل الإمداد. ليرتفع  
الاقتصادي، والتحفيز المباشر لبيئة المؤسسات الناشئة والمصغرة كمسار جديد للنمو، بالتوازي مع استكمال المنشآت  

ولا يمكن أن ننسبها    ؛وتعتبر هذه النسب في العموم جيدة   .الإنتاجية القاعدية الكبرى التي فعلت الترابط للقطاعات  
إلى ما تم تحقيقه من قطاع النقل فقط بل هناك العديد من القطاعات التي تعمل متضافرة للخروج بالاقتصاد الجزائري  

 من التبعية لقطاع المحروقات.  
 
III.  :الدراسة القياسية وتحليل النتائج 
 الإطار التحليلي ومنهجية الدراسة القياسية:  .1

على معطيات الاقتصاد الجزائري وذلك    VARسوف نحاول من خلال دراستنا تطبيق تقنية شعاع الانحدار الذاتي  
بهدف الوقوف على الآثار التي يمكن أن تخلفها البنية التحتية للنقل، إذ أن هناك العديد من الدراسات التي طبقت  
تقنية شعاع الانحدار الذاتي لمحاولة التعرف على أثر الاستثمار في البنية التحتية للنقل على النمو الذي يمكن أن يحققه  

- 1970التي اعتمدت على بيانات سلاسل زمنية للهند للفترة    (  (Rudra , 2010قتصاد، فمثلا نجد دراسةالا
وحاولت دراسة العلاقة بين كل من البنية التحتية للنقل، استهلاك الطاقة والنمو الاقتصادي، وبتطبيق تقنية    2007
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VAR    ومن خلال سببيةGranger    تم التوصل إلى أن هناك علاقة سببية أحادية الاتجاه من البنية التحتية للنقل نحو
النمو الاقتصادي، وعلاقة سببية أحادية الاتجاه من النمو إلى استهلاك الطاقة، وأخيرا علاقة سببية أحادية الاتجاه من  

حيث حاولت دراسة العلاقة بين الاستثمار    (Yaya, 2011)كذلك دراسة    .البنية التحتية للنقل نحو استهلاك الطاقة 
، وتم التوصل إلى أن  2002-1970في البنية التحتية للنقل والإنتاج الداخلي الخام في كوت ديفوار خلال الفترة  

ستثمار في النقل ليس  الاستثمار في البنية التحتية للنقل والاستثمار الخاص والناتج الداخلي الخام مترابطان، كما أن الا
   .تأثير سببي على النمو الاقتصادي بعكس النمو الاقتصادي له تأثير سببي على الاستثمار في النقل 

التي حاولت دراسة العلاقات الديناميكية بين كل من البنية التحتية للنقل،    (Tong et al., 2014)أيضا دراسة  
الصادرات والنمو الاقتصادي في الولايات المتحدة الأمريكية، وتم التوصل إلى أن إنشاء طرق سريعة سوف يؤثر على  

النقل وتحقيق تراكم في رأس    النمو الاقتصادي بشكل مباشر من خلال تعزيز مخزون رأس المال للبنية التحتية لغير قطاع
ونجد دراسة كل من    .المال الخاص، كذلك لوحظ وجود علاقة سببية من النمو الاقتصادي نحو البنية التحتية للطرق

(Zhang & Cheng, 2023)    أثبتت النتائج وجود أثر طردي معنوي طويل الأجل للاستثمار في النقل على التنمية
ا الزمنية اللازمة  الاقتصادية، في حين يظهر هذا  لأثر بشكل غير معنوي أو سلبي في الأجل القصير نتيجة الفجوة 

تخلص الدراسة إلى أن التمييز بين الآثار قصيرة وطويلة الأجل ضروري لصياغة سياسات  ، و لامتصاص الاستثمارات 
الاستثمار في البنية التحتية للنقل على  حول تحليل أثر    (Yousif, 2019)وأخيرا لدينا دراسة.   ة بنية تحتية مستدام

إلى وجود علاقة    ، وتم التوصل النمو الاقتصادي في المملكة العربية السعودية، كبيئة اقتصادية تعتمد على الموارد الطبيعي
التنمية المستدامة   النقل يعد محركا أساسيا لدفع عجلة  النتائج أن تطوير شبكات  طردية ومعنوية قوية، حيث تؤكد 

وتوصي الباحثة بضرورة الاستمرار في تخصيص الاستثمارات الحكومية لهذا القطاع الحيوي،    .وتنويع القاعدة الاقتصادية 
 .كونه يقلل من تكاليف الإنتاج ويسهل حركة التجارة، مما ينعكس إيجابا على الناتج المحلي الإجمالي على المدى الطويل

تتعدى  و السببية الساكنة،    تتجاوز الاعتماد على اختبارات وما يميز دراستنا الحالية عن هذه الدراسات السابقة، أنها  
؛ وذلك لتقدير حجم واتجاه ونوع  (Impulse Response Functions) "صدمة ذلك لتحليل "دوال استجابة ال 

الجزائري   الاقتصادي  الأداء  ااستجابة  النفطي  للنقل  غير  التحتية  البنية  متغيرات  مفاجئة تحدث في  تجاه كل صدمة 
بالنسبة للاقتصاد  وأكثر واقعية    مرنةرؤية  يتيح لنا  (، مما  1990-2024خلال الفترة )ومتغيرات ضابطة مساعدة  

 الجزائري بعيدا عن المحروقات. 
   متغيرات الدراسة: .2

  ( RAIL،ROAD)لإختبار العلاقة بين البنية التحتية للنقل   في دراستنا هذه سوف نحاول بناء نموذج قياسي
  Iوالنمو الاقتصادي في الجزائر خارج المحروقات مع إدخال متغيرين آخرين وهما: إجمالي التكوين الخام رأس المال  

ليتم الحصول على   2024-1990، واعتمدنا على بيانات سلاسل زمنية سنوية خلال الفترة  ERوسعر الصرف
 مشاهدة في المجمل، وفيما يلي تفصيل متغيراتنا:  35
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النمو الاقتصادي في أي اقتصاد عادة ما يقاس من خلال ما يعرف بالناتج الوطني الخام الحقيقي وليس  المتغير التابع:  
الاسمي، الذي يأخذ بعين الاعتبار لمستويات الأسعار، ومن هذا المنطلق وباعتبار أن الناتج الداخلي الخام الإجمالي في  

باية البترولية، وذلك لمحاولة إبراز أثر كل من المتغيرات التفسيرية  الجزائر يعتمد بشكل كبير على الإيرادات المتأتية من الج
التي تم إدراجها في النموذج على نمو الاقتصاد بعيدا عن قطاع المحروقات، تم الاعتماد على الناتج الداخلي الخام خارج  

انات من التقارير والبيانات الإحصائية الصادرة عن  المحروقات بالأسعار الثابتة وبالعملة المحلية، وتم الحصول على البي
 وزارة المالية؛ 

 هي:  و  تنقسم إلى صنفين  في هذه الدراسة إن المتغيرات المفسرة التي سنعتمد عليها  المتغيرات المفسرة: 
- RAIL, ROAD  :  )سيتم الاعتماد على طول شبكة السكة الحديدية والطرقات التي  )متغيرات مفسرة رئيسية

 ، معبر عنها بكلم؛ 2024إلى سنة   1990تجميعها من قاعدة بيانات البنك الدولي من سنة تم 
وهو يشير إلى مخزون الاقتصاد من السلع والخدمات  )متغير مفسر ضابط(    :I إجمالي التكوين الخام لرأس المال -

الرأسمالية خلال مدة زمنية معينة كنسبة من الناتج المحلي الإجمالي، وكلما زادت هذه النسبة أدى ذلك إلى زيادة  
 النمو الاقتصادي نتيجة زيادة كمية السلع والخدمات المنتجة، وتم تجميعه من قاعدة بيانات البنك الدولي؛ 

وهو يشير إلى عدد الوحدات من النقد الوطني للحصول على دولار    )متغير مفسر ضابط(   : ERسعر الصرف   -
 . أمريكي واحد

 نموذج الدراسة:  .3
من منطلق أن النمو الاقتصادي في الجزائر خارج المحروقات لا يتأثر بحصيلة الإيرادات المتأتية من البنية التحتية للنقل  

وهو نموذج متعدد المتغيرات يتم من خلاله تفسير القيمة    VARفقط، سوف نستعين بمقاربة شعاع الانحدار الذاتي  
( ، وسوف   (Viegi, 2010الحالية للمتغير من خلال القيم الماضية للمتغير نفسه والمتغيرات الأخرى في النموذج  

   نتبع الخطوات المنهجية التالية:  
 إختبار إستقرارية السلاسل الزمنية : . 1.3

.  VAR (Phillips,1988)السلاسل الزمنية شرطا ضروريا لتقدير نماذج شعاع الانحدار الذاتي  استقرارية تعد
سوف نقوم بإختبار    ؛)  ,Schwarz)   Akaikeوبعد تحديدنا لدرجة تأخير السلاسل الزمنية بالاعتماد على معياري

كون أن   (Bourbonnais, 2004)  (ADF)السلاسل الزمنية بتطبيق عليها اختبار ديكي فولر الموسع استقرارية
𝑃 جميع درجات التأخير للسلاسل الزمنية هي أكبر من الصفر > 0  . 

 توصلنا إلى النتائج الموضحة في الأسفل:  Eviews-13بالاعتماد على برنامج    ADFبعد قيامنا بإجراء اختبار  
% عند المستوى لجميع  5أصغر من المجدولة عند مستوى معنوية   إحصائية ديكي فولر المحسوبة للنماذج الثلاثة  -

بوجود جذر الوحدة     𝐻0فهي مستقرة عند مستوى، أي نقبل فرضية العدم    𝑃𝐼𝐵𝐻𝐻ما عدا سلسلة   ل السلاس
 . 𝑃𝐼𝐵𝐻𝐻%، هذا يعني أن جميع السلاسل غير مستقرة عند مستوى باستثناء السلسلة  5عند مستوى معنوية 
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  بما أن السلاسل غير مستقرة عند مستوى، فإن الطريقة المثلى لجعلها مستقرة هي تطبيق مرشح الفروق الأولى،  -
 وبعد تطبيق مرشح الفروق الأولى يتضح لنا من أن إحصائية ديكي فولر المحسوبة للنماذج الثلاثة أكبر من المجدولة 

بعدم وجود جذر الوحدة عند     H 1أي نقبل الفرضية البديلة   ERو RAIL  ، ROAD، Iلكل من سلاسل  
 %، مما يعني أنها مستقرة عند الفروقات الأولى. 5مستوى معنوية 

 تحليل التكامل المتزامن بين المتغيرات:  .2.3
مســتقرة عند  PIBHHمن خلال دراســتنا لاســتقرارية ســلاســل متغيرات دراســتنا توصــلنا إلى أن ســلســلة المتغير    

، ومن منطلق أن سـلاسـل  I(1)   الأولىفهي متكاملة من الدرجة   ERو  ROAD،RAIL   ،I، أما  I(0)  المسـتوى
وكشـــــــرط أســـــــاســـــــي لإجراء اختبار وجود تكامل مشـــــــترك بين متغيرات  المتغيرات ليســـــــت متكاملة من نفس الدرجة،  

الدراســـــــــــــة هو أن تكون متكاملة من نفس الدرجة وفي نفس الاتجاه على المدى الطويل، فإنه وحســـــــــــــب معطياتنا لا 
يمكننا إجراء اختبار وجود تكامل متزامن )مشــــــــــترك( بين المتغيرات كون أن درجة تكاملها مختلفة، وعليه ســــــــــوف يتم  

 اوز هذه المرحلة.تج
 : VARتحديد درجة تأخير النموذج  .3.3

  سوف يتم الإعتماد على عدة معايير منها: معيار  VAR لتحديد عدد التأخيرات لنموذج شعاع الانحدار الذاتي

Schwarz  (SC)  ،معيارAkaike   (AIC)  ،معيارHannan-Quinn   (HQ)  ، النهائي التنبؤ  خطأ    معيار 

(FPE)  ، ويتم إختيار درجة التباطؤ المثلى الموافقة لأدنى قيمة لهذه المعايير، أو أعلى قيمة بالنسبة لمعيار  (LR)  ،  ومن
  نموذج وعليه سوف نقوم بتقدير  ،  P=1هي    VAR  ، يتضح لنا بأن درجة التأخير المناسبة لنموذج02خلال المحلق

VAR(1) . 

 :VAR(1)   تقدير نموذج  . 4.3

الذاتي   الانحدار  لنموذج شعاع  تقديرنا  بدراستنا، تحصلنا على    VAR(1)بعد  للمتغيرات    5الخاص  معادلات 
(، ونظرا لتمحور دراستنا حول دراسة أثر البنية التحتية للنقل  01)أنظر الملحق  P=1الخمسة، وبدرجة تأخير قدرها 

على النمو الاقتصادي في الجزائر خارج المحروقات، سنكتفي باختبار معادلة النمو الاقتصادي خارج قطاع المحروقات  
   :01استنادا للملحق PIBHHكمتغير تابع، وفيما يلي صيغة نموذج شعاع الانحدار الذاتي للمتغير 

 
 التقييم الاقتصادي:  . أ

  ، يعني أنه عندما تكون كل المتغيرات التفسيرية معاُ مساوية للصفر، فإن المتغير التابع a = 1.601الحد الثابت   -
PIBHH  قدره ثابتاُ  المتغيرات بخلاف متغيرات دراستنا قد    ، 1.601يأخذ مقدارا  العديد من  أن هناك  إذ 
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التوجهات   الجبائية، كذلك  الإيرادات  غرار مختلف  المحروقات على  تساهم في تحقيق ناتج داخلي خام خارج 
 الاستثمارية التي تبنتها الجزائر للخروج من التبعية لقطاع المحروقات، الاهتمام الكبير بالقطاع الزراعي؛ 

والمتغير التفسيري    PIBHH ، إشارتها موجبة ومعناها وجود علاقة طردية بين المتغير التابع1b =0.547المعلمة   -
1)-(PIBHH  1، فإذا ازداد)-(PIBHH    التابع   1bيزداد بمقدار المعلمة    PIBHH بوحدة واحدة فإن المتغير 

 والعكس صحيح؛ 
والمتغير    PIBHH ومعناها وجود علاقة طردية بين المتغير التابع، إشارتها موجبة،    2b=   0.0000021المعلمة   -

  2bيزداد بمقدار    PIBHH    بوحدة واحدة فإن المتغير التابع   DRAIL)-(1 فإذا ازداد   ،DRAIL)-(1ي  التفسير 
والعكس صحيح،  وضعف قيمة المعلمة يشير إلى ضعف التأثير، حيث يمكن إرجاع هذا إلى التطور الذي عرفه  

والتي كانت ناتجة عن التوسع في انجاز السكك  2024 -1990قطاع السكة الحديدية خاصة خلال الفترة  
وتدشين المحاور المنجمية وهو ما ساهم في التأثير إيجابا على النمو الاقتصادي   الحديدية خاصة لنقل البضائع

 خارج المحروقات؛ 
التابع3b= 20.000 المعلمة - المتغير  بين  طردية  علاقة  وجود  ومعناها  موجبة،  إشارتها   ، PIBHH    والمتغير

يزداد بمقدار    PIBHH   بوحدة واحدة فإن المتغير التابع  DROAD)-(1 فإذا ازداد،  DROAD)-(1  ي التفسير 
3b    الاستثمارات العمومية الضخمة التي شهدها قطاع  والعكس صحيح، يمكن إرجاع هذا التأثير الإيجابي إلى

. وظهور الأثر الإيجابي للمتغير بمبطئ زمني واحد  2024-1990الأشغال العمومية في الجزائر خلال الفترة  
يفسر واقعيا أن مشروعات البنية التحتية الطرقية لا تؤتي ثمارها في نفس سنة الإنفاق، بل تحتاج لفترة زمنية لتفعيل  

 .التجارية والإنتاجية  الروابط
والمتغير    PIBHH ، إشارتها سالبة، ومعناها وجود علاقة عكسية بين المتغير التابع4b= -0.0116 المعلمة -

والعكس    4bينخفض بمقدار    PIBHH    بوحدة واحدة فإن المتغير التابع DI)-(1 فإذا ازداد  ،DI)-(1  ي التفسير 
الاستثمارات المنفذة لم تنجح في  صحيح، وهذا التأثير السلبي يتوافق مع طبيعة الاقتصاد الجزائري؛ فقد تكون  

وهو ما    .تحفيز النمو خارج المحروقات، بسبب تركزها في قطاعات ريعية أو مشاريع ذات محتوى استيراد مرتفع
يعكس ضعف الكفاءة الانتاجية لتكوين رأس المال الثابت وتبعيته لقطاع المحروقات، مما أدى لنتائج عكسية  

 على التنويع الاقتصادي المنتظر. 
التابع   ، 5b=-0.104المعلمة   - المتغير  بين  عكسية  علاقة  وجود  ومعناها  سالبة  والمتغير     PIBHH إشارتها 

  5bينخفض بمقدار    PIBHH    التابعبوحدة واحدة فإن المتغير   DER)-(1 فإذا ازداد   ،DER )-(1  ي التفسير 

والعكس صحيح، وهذا يشير إلى أن ارتفاع سعر صرف الدولار مقابل الدينار يشكل عقبة كبيرة أمام القطاع  
 الإنتاجي الذي تعتمد أغلب مدخلاته على الاستيراد. 
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 التقييم الإحصائي:  . ب
    من الناحية الإحصائية يتضح أن النموذج المقدر يتميز بـ:

معلمة الحد  ، نلاحظ أن  (n-k)الجدولية بدرجة حرية      tالمحسوبة ومقارنتها مع قيم    student) -(tخلال قيممن   -
معنوية   عند مستوى  معنوية  معنوية  10الثابت  عن  النتائج  أسفرت  فقد  الأخرى  المتغيرات  على عكس   ،%

%، والناتج الداخلي الخام للمحروقات للسنة السابقة    05معلمات طول شبكة الطرقات لسنة سابقة عند   
الحديدية وإجمالي التكوين الخام    ك%. وعدم معنوية معلمات سعر الصرف الحقيقي وطول شبكة السك01عند  

إرجاعه   يكمن  ما  لسنة سابقة. وهو  المال  مقابل  لرأس  الاستثمارات وضخامتها  استغلال  إلى ضعف كفاءة 
سعر الصرف الحقيقي  ثل  لية التي تجعل المتغيرات النقدية ممردودية اقتصادية بطيئة، إضافة إلى الاختلالات الهيك

بشكل   النفطية  القطاعات غير  الاستثمار عاجزة عن تحفيز  مثل  التحتية  وأيضا    مباشر. والمالية  البنية  أن  إلى 
أثرها الإحصائي الحالي   النمو، مما يجعل  العتبة التي تسمح بخلق طفرة في  للسكك الحديدية لم تصل بعد إلى 

 .ضعيفا في المدى القريب
أكثر دقة من معامل التحديد البسيط وذلك راجع لأنه  باعتباره  اخترنا الاعتماد على معامل التحديد المعدل   -

  بحوالي   في النموذج، حيث كانت قيمة معامل التحديد المعدل  أخرى   قليل التأثر بعدم إدراج متغيرات مستقلة 
R2̅̅ ̅ = ، وهي تدل على أن نموذج شعاع الانحدار الذاتي ساهم في توضيح الانحرافات الحاصلة في  0.4715

%، أما النسبة المتبقية والمقدرة    47.15المتغير التابع الذي هو الناتج الداخلي الخام خارج المحروقات بحوالي  
 كإهمال متغيرات تفسيرية أخرى مؤثرة؛   % فتعزى إلى حد الخطأ وما يحتويه من معاني52.85بحوالي 

وقيمتها    F=6.709إحصائية فيشر التي تدل على المعنوية الشاملة للمعادلة المقدرة ككل، حيث بلغت قيمتها    -
وهي تدل على قوة العلاقة ومعنويتها بين    F(5%,5,27  (   2.57 =أكبر من قيمة إحصائية فيشر الجدولية

 المتغيرات التفسيرية والمتغير التابع. 
 :  VARاختبارات تشخيص وديناميكية نموذج  . 5.3

الذي اعتمدنــــــــا عليه، سوف نقوم بإجراء بعض      VAR(1)من أجل التأكد من مدى دقة وجودة نمــــــــــوذج
 الاختبارات للتأكد مجددا.  

النموذج:   . أ بواقي  استقرارية  النموذج  دراسة  بواقي  استقرارية  الجذور  VAR(1) لمعرفة  اختبارات  على  نعتمد 
لنا أن مقلوب الجذور الأحادية تقع داخل الدائرة الأحادية،    ، يتضح 04خلال الشكل في الملحقالمتعددة، من  

 مستقر.   VAR(1)أي أنها أقل من الواحد بمعنى أن النموذج 
نقبل فرضية العدم    03، ومن خلال الملحق  (LM)بتطبيق اختبار  دراسة الارتباط الذاتي لبواقي النموذج:  ب.  

 . %5بغياب الارتباط الذاتي بين البواقي وذلك لأن القيم الاحتمالية جميعها أكبر من مستوى المعنوية 
للكشف عن طبيعة توزيع بواقي النموذج،    (Jarque-Bera)نعتمد على اختبار  اختبار التوزيع الطبيعي للبواقي:ت.  

، أي تقبل فرضية العدم  %5نلاحظ بأن كل القيم الاحتمــــــــالية أكبر من مستوى المعنوية      05من خـــــــــــــــلال الملحق  
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انطلاقاً من الاختبارات التي قمنا بها، توصلنا إلى أن سلسلة بواقي    ونقر بأن سلسلة البواقي تتبع التوزيع الطبيعي. 
عبارة عن ضجيج )تشويش( أبيض، وهو يعتبر حالة خاصة من حالات الاستقرار، وعليه يمكن    VAR(1)نموذج  

 القول أن النموذج المقدر ذو جودة إحصائية مقبولة ويمكن الاعتماد عليه في التحليل.  
سوف نحاول تتبع وتحليل قنوات انتقال  :"Impulse Responses"  للصدماتتحليل دوال الإستجابة  ث.  

أثر الصدمات الهيكلية المفاجئة في المتغيرات المستقلة نحو النمو خارج قطاع المحروقات، حيث يسمح لنا هذا التحليل  
 ,Sims) ت  بتحديد طبيعة رد فعل المتغير التابع من حيث الاتجاه، والمدة الزمنية اللازمة لاستيعاب هذه الصدما 

1980, P:34)  وعودة النظام إلى حالة التوازن  . 
بتحليل   سنكتفي  بل  الإستجابات كاملة،  مصفوفة  عرض  يتم  الخارجية ولن  الصدمات  أثر  انتقال    قنوات 

(Transmission Channels)  على برنامج  من خلال اعتمادنا  و نحو المتغير التابع.   من جميع المتغيرات المستقلة
Eviews-13  06الملحق والمبينة فيللنتائج التالية  نا وصلت : 

الطرق   - النمو خارج قطاع المحروقات لصدمة في شبكات  أن استجابة  ما يمكن ملاحظته هو  موجبة  إن أول 
ما يعكس نجاح   وهو  .ومعنوية )المنطقة المظللة فوق الصفر( تبدأ من الفترة الثانية وتستمر حتى الفترة الخامسة تقريبا 

استثمارات المنشآت القاعدية )مثل الطريق السيار، وطرق الهضاب( في فك العزلة وتحفيز النشاط التجاري خارج  
لتبدأ المؤسسات في استخدام هذه الطرق   المحروقات. فالأثر لا يظهر في السنة الأولى فورا بل يحتاج إلى فترة زمنية 

 لخفض تكاليف النقل وزيادة الإنتاج
للنمو خارج قطاع المحروقات لصدمة في شبكات السكك    ضعيفة جدا وتكاد تكون منعدمةكما نلمس إستجابة   -

هذا إلى أن الاستثمار في السكك  ، و ، حيث أن منطقة الثقة تشمل خط الصفر بوضوح طوال الفترات الحديدية  
الحديدية بالجزائر رغم ضخامته خاصة المشاريع الأخيرة، لم يصل بعد إلى مرحلة الفعالية الاقتصادية في دعم النمو  
غير النفطي. وقد يعود ذلك لأن معظم الخطوط مخصصة لنقل المسافرين أكثر من نقل البضائع، أو بسبب تعطل  

 . ناجم بشبكة القطارات بشكل كامل حتى الآنربط المناطق الصناعية والم
ضعف  أما إستجابة النمو الاقتصادي خارج المحروقات لصدمات في الاستثمارات فكانت سالبة، إذ تعكس   -

هي استثمارات عمومية ضخمة لا   الجزائر، من منطلق أن الكثير من الاستثمارات الرأسمالية  في  كفاءة الاستثمار
تترجم فورا إلى قيمة مضافة خارج المحروقات خاصة بسبب توجيه الأموال لقطاعات غير إنتاجية، مما يجعل أثرها على  

وأخيرا نجد فإن إستجابة النمو خارج قطاع المحروقات لصدمات سعر صرف    .النمو غير ملموس في الأجل القصير
لتقلص النمو غير  فهي الأخرى كانت سالبة خاصة في الفترات الأولى والثانية، فالصدمة السالبة في القيمة تؤدي  

التبعية للواردات؛ فالقطاعات خارج المحروقات في الجزائر كالبناء والصناعات التحويلية تعتمد  النفطي. هذا يفسر  
على استيراد المواد الأولية، وبالتالي فإن أي تدهور في سعر الصرف يرفع تكاليف الإنتاج ويؤدي لتباطؤ النمو في  

 .هذه القطاعات
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 :"Granger"اختبار السببية حسب . ج
مدى مساهمة كل متغير في  على أن تأثر متغير ما بمتغير آخر يكون من منطلق   "Granger"ترتكز السببية لدى  

على   0H، كما تنص الفرضية الصفرية  (Granger.C, 1969, P:425) تحسين القدرة التنبؤية للمتغيرات الأخرى
نتوصل للنتائج التالية من خلال    Eviews-13بالاعتماد على برنامج  و   .عدم وجود علاقة سببية بين هذه الأخيرة

 :  07الملحق
)الطرق  ق - النقل  الحديدية(و طاع  النتائج  ، السكك  الطرق أثبتت  قطاع  من  الاتجاه  أحادية  سببية   وجود 

(DROAD)   في    ( 0.0189يمة الاحتمال  )ق   %5عند مستوى    خارج قطاع المحروقات    نحو النمو الاقتصادي
النمو )قيمة الاحتمال   (DRAIL) لقطاع السكك الحديدية  سببية علاقة  تم تسجيل عدم وجود  المقابل،   باتجاه 

؛ ويؤكد النتائج التي  وهو ما يؤكد ضعف الارتباط الوظيفي لهذا القطاع بالنشاط الاقتصادي الكلي(،  0.9983
 توصلنا إليها في تحليل دوال الإستجابة؛ 

تشير النتائج إلى غياب علاقة سببية مباشرة من الاستثمار العام نحو النمو الاقتصادي خارج  بالنسبة للاستثمار  -
  غير انتاجية وهذا قد يعكس توجيه جزء كبير من الاستثمارات نحو مشاريع   (0.9305  ية حتمالاقيمة  )بالمحروقات  

فهو    سعر الصرفأما    .زيادة في القيمة المضافة الاقتصادية خلال فترة الدراسة لم يبرز بعد أثرها كأو طويلة الأمد  
مما يشير إلى    (، 0.1167أظهر عدم وجود سببية معنوية من سعر الصرف باتجاه النمو )قيمة الاحتمال  الآخر قد 

 .أن تقلبات سعر الصرف لا تشكل محركا رئيسيا للنمو خارج المحروقات في الأجل القصير ضمن هذا النموذج
الاقتصادي خارج قطاع   ولجميع المتغيرات المستقلة على النمالتأثير المشترك ) الكلي للنموذج الاختبار نتائجبينت  -

مما يدل  %(،  10قيمة قريبة من مستوى المعنوية )  ؛ وهي 0.0662، نجد أن القيمة الاحتمالية بلغتالمحروقات( 
  مع اعتبار ،  خارج قطاع المحروقات في الجزائر  هذه المتغيرات تمتلك قدرة تفسيرية مقبولة لديناميكيات النمو   على أن

 .قطاع الطرق هو المحرك المهيمن فيها 
 :(Variance Decomposition)  تحليل تجزئة التباين  . د

عد أداة أساسية يتم استخدامه لتحديد حصة  التباين ي  فإن تحليل تجزئة  (Sims, 1980)  الاقتصادي  حسب
،  Choleskyعتمد بشكل جوهري على عملية التعامد باستخدام مصفوفة  ؤ، ويكل متغير في تفسير تباين أخطاء التنب

للنتائج    توصلنا   Eviews-13بالاعتماد على برنامج  و .  يتطلب ترتيبا منطقيا للمتغيرات لعزل أثر الصدمات الهيكلية ا  م
 : 08الموضحة في الملحق التالية 

،  غير النفطي   الخارجي الأكبر في تفسير تقلبات النمو هو المساهم   (DROAD) النتائج أن قطاع الطرق أظهرت    -
 الأجل الطويل )السنة العاشرة(. هذا يشير  في   % 28.28 السنة الأولى إلى  في   %0حيث ارتفعت مساهمته من

 .إلى أن الطرق تمثل الشريان الرئيسي للنشاط الاقتصادي غير النفطي
في السنة    20  %متناقصة بشكل واضح من     (DRAIL) في المقابل، ظلت مساهمة قطاع السكك الحديدية -

يعكس ضعف الدور التنموي لهذا القطاع في هيكلة  التراجع  هذا  في السنة الأخيرة     11.80%الأولى لتصل حوالي  
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لأن الخطوط المنشأة    تتحول إلى قيمة مضافة في السكك الحديدية لم    ؛ فالاستثمارات المحققة االاقتصاد الوطني حالي
الاستهلاك أو التصدير، مما يجعلها استثمارات  نقاط  قد لا تربط بالضرورة بين مناطق الإنتاج الفلاحي أو الصناعي و 

 .تكاليف صيانتها أعلى من عوائدها الاقتصادية المباشرة  عقيمة وقد تكون
المتوسط، مما يعكس دور الإنفاق الحكومي  في الأجل    %4.83تفسيرية بلغت بنسبة    (DI)ساهم الاستثمار -

مما يؤكد حساسية    % 7.97  حوالي (DER) أثر سعر الصرف  بلغ، بينما  ولو كان محدودا  غير النفطي  كداعم للنمو
استقرار السياسة النقدية    ما يتوجب دعمالناتج المحلي غير النفطي لتكاليف المدخلات المستوردة وتقلبات العملة،  

 . لدعم الفعاليات الإنتاجية 
من تقلباته في الأجل القصير   %73.10يفسر ما نسبته   (PIBHH) إلى أن المتغير تشير نتائج تجزئة تباين -

خلال   %26هذا التراجع بنحو  و في السنة العاشرة.   %47.08تنخفض هذه النسبة لتصل إلىل )السنة الأولى(،  
انتقال أثر الصدمات من المتغير نفسه إلى بقية متغيرات   الزمن يعكس  التحتية    يتيح، مما  النموذجعقد من  للبنية 

 .لتلعب دورا تفسيريا أكبر في الأجل الطويل الاقتصادية الكلية والمتغيرات 
)خاصة السكك الحديدية والاستثمار في مراحل    مع مرور الفترات الزمنية   ضعيفة لبعض المتغيراتالمساهمات ال -

 :بين شبكات النقل والقطاعات الإنتاجية )الفلاحة والصناعة( تفسر بضعف التكامل معينة(  
 

 الخاتمة: 
التحتية للنقل؛  الدراسةحاولنا من خلال هذه   البنية     (RAIL,ROAD)التعرف على العلاقة الموجودة بين 

 -1990وذلك خلال الفترة الممتدة من    ،والناتج الداخلي الخام خارج المحروقات في الجزائر   ERو  Iإضافة إلى  
 ، حيث توصلنا إلى النتائج التالية:  2024

فهي   RAILو ERو   ROAD ،Iمستقرة عند مستوى، أما سلاسل المتغيرات   PIBHHسلسلة المتغير  ▪
 متكاملة من الدرجة الأولى؛ 

 توصلنا للنتائج التالية: =P  1بدرجة تأخير  VAR(1)بعد تقديرنا لنموذج شعاع الانحدار الذاتي  ▪
المحروقات  علاقة طردية معنوية بين كل من طول شبكة السكة الحديدية لسنة سابقة والناتج الداخلي الخام خارج   -

للسنة الحالية وهو ما يمكن أن نرجعه لسعي الجزائر لدعم مرافق البنية التحتية لقطاع النقل والحصول على إيرادات  
 جديدة من مصادر دائمة؛ 

علاقة طردية معنوية بين طول شبكة الطرقات لسنة سابقة والناتج الداخلي الخام خارج المحروقات للسنة الحالية   -
الاستثمارات العمومية الضخمة التي شهدها قطاع الأشغال العمومية في الجزائر خلال  وهو ما يمكن أن نرجعه إلى  

 .  2024-1990الفترة 
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وجود علاقة عكسية غير معنوية بين إجمالي التكوين الخام لرأس المال لسنة سابقة والناتج الداخلي الخام خارج   -
الاستثمارات المنفذة لم تنجح في  المحروقات للسنة الحالية، وهو ما يتوافق مع طبيعة الاقتصاد الجزائري؛ فقد تكون  

 .تحفيز النمو خارج المحروقات، بسبب تركزها في قطاعات ريعية أو مشاريع ذات محتوى استيراد مرتفع
وجود علاقة عكسية غير معنوية بين سعر الصرف لسنة سابقة والناتج الداخلي الخام خارج المحروقات للسنة    -

الحالية، وهو ما يمكن أن نرجعه لطبيعة الاقتصاد الجزائري فالعديد من الدراسات بينت أن ارتفاع سعر الصرف من  
 اع أسعارها إلى السلع المحلية، وبالتالي تخفيض الواردات. شأنه أن يحول الإنفاق المحلي من السلع الأجنبية نتيجة ارتف 

لشبكة الطرق على النمو خارج المحروقات، ما    أثر إيجابي معنوي تم تسجيل  للصدمات  وفقا لدوال الاستجابة      -
يرجع لنجاح مشاريع المنشآت القاعدية في تحفيز النشاط التجاري وفك العزلة بمجرد دخولها حيز الخدمة. في المقابل،  
سجلت استجابة النمو لصدمات السكك الحديدية ضعيفة وغير معنوية، نظرا لتركيزها على نقل المسافرين وتأخر  

ناطق الصناعية والمناجم. كما تم الكشف عن استجابة سالبة لصدمات الاستثمار وسعر الصرف، مما يؤكد  ربطها بالم 
التحول   لضرورة  يدعو  ما  وهو  المستوردة،  للمدخلات  الإنتاجية  القطاعات  وتبعية  العام  الإنفاق  ضعف كفاءة 

   .إلى الفعالية الاقتصادية المنتجة لضمان استدامة التنويع الاقتصادي الاستثمار 
خارج  نحو النمو الاقتصادي  قطاع الطرق    من سببية   ة توصلنا لوجود علاق  "  Granger   "   وفقا لإختبار سببية  -

السببية من قطاع السكك الحديدية والاستثمار  العلاقة غياب  . أيضابفضل مرونته   ؛ ما يجعله محركا رئيسياالمحروقات
بين البنية التحتية والقطاعات الإنتاجية. فبدلا من أن تعمل هذه    ما يفسر بوجود فجوة نحو النمو خارج المحروقات  

مشروعات معزولة، مما يؤدي إلى عدم قدرة هذه القطاعات    فهي الاستثمارات كمحفز للقطاع الفلاحي والصناعي،  
 . لخفض تكاليف الإنتاج وتوسيع الأسواق استغلالا هيكليا على استغلال شبكة النقل 

يعاني  أن النمو خارج المحروقات في الجزائر لا يزال   (Variance Decomposition) أثبتت نتائج تجزئة التباين  -
من تقلباته في الأجل الطويل. ومع ذلك، برز قطاع   %47.08  بحواليهيكلي، حيث يفسر المتغير ذاته    من جمود

للنمو بمساهمة قدره ، متفوقا بشكل واضح على قطاع  في الأجل الطويل  %  28.28الطرق كأهم محرك خارجي 
مما يشير إلى وجود فجوة في التكامل بين الاستثمارات الضخمة    % 11.80تراجع أثره إلى  السكك الحديدية الذي  

ما يدل    %4.83على الاستثمار   %7.97 تفوق أثر سعر الصرف برز  في السكك والقطاعات الإنتاجية، في حين  
 .الاستيراد والتبعية للأسواق الخارجية فرطة لتكاليف حساسية النشاط الاقتصادي المعلى 

 ومن خلال هذا يمكن إثبات صحة فرضيات دراستنا أو نفيها فيما يلي: 
إثبات صحة الفرضية الأولى حيث ثم إثبات وجود علاقة طردية معنوية بين طول شبكة السكك    الفرضية الأولى:

المحروقات  خارج  الخام  الداخلي  والناتج  الطرقات  وشبكة  نجاح  ؛  الحديدية  المعنوية  الطردية  العلاقة  هذه  وتعكس 
يعد    هذا القطاعالاستثمارية في البنية التحتية للنقل في توليد عوائد اقتصادية ملموسة، مما يؤكد أن تطوير    التوجهات 

   . تحقيق الاستدامة في الأداء الاقتصادي الجزائري خارج قطاع الطاقة من العوامل المساعدة على
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- 1990توجد عوامل أخرى تؤثر على النمو الاقتصادي خارج المحروقات في الجزائر خلال الفترة    الفرضية الثانية: 
بخلاف البنية التحتية للنقل من بينها التراكم الخام لرأس المال، وسعر صرف الدينار الجزائري مقابل الدولار،    2024

 وهو ما يشير إلى أن النمو الاقتصادي متغير معقد ومتشعب ولا يمكن لعامل واحد فقط أن يفسره. 
 وعليه نختم بحثنا هذا بتقديم بعض الاقتراحات: 

 العمل على إنجاز مرافق للبنية التحتية للنقل أكثر كفاءة واحتراما للمعايير الدولية؛  -
 تشجيع الشراكة بين القطاع العام والخاص محليا أو دوليا لخلق نظام نقل فعال؛  -
العمل على تطوير الصناعات المرتبطة بقطاع النقل التي تعتبر ذات قيمة مضافة عالية وتساعد الجزائر على الخروج   -

 من التبعية لقطاع المحروقات؛ 
خاصة القطاعات المنتجة ) الصاعة    التنسيق بين مختلف مكونات البنية لتحتية للنقل والأنشطة الاقتصادية الأخرى -

، والعمل على خلق مشاريع مكملة لبعضها البعض، فلا يمكن أن يتطور قطاع ما دون أن يؤثر على باقي  و الزراعة( 
 القطاعات الأخرى حتى ولو كان ذلك بشكل غير مباشر. 
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 الملاحق: 

       

  

 VAR: درجة تأخير النموذج 02الملحق                          VAR: نتائج تقدير نموذج 01الملحق              

اختبار استقرارية بواقي النموذج : 03الملحق
VAR(1) 
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للبواقي:  إختبار التوزيع الطبيعي 05الملحق  (LM) اختبار الارتباط الذاتي للبواقي: 04الملحق  

 "Impulse Responses" :  دوال الإستجابة للصدمات06الملحق
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 "  Granger" ختبار السببية حسبا:   07الملحق

 (Variance Decomposition)  تجزئة التباينختبار ا: 08الملحق


