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Introduction générale

Introduction générale

Il ny’apas de vie sans mouvement, I’ Homme s est toujours déplacé pour assurer sa survie.
La croissance de la mobilité dans le monde actuel, certes créatrice de richesses, mais de plus

en plus elle N’ est plus soutenable.

La mobilité urbaine concerne les déplacements des individus pris dans un environnement
urbain, pour I'opposer aux déplacements interurbains ou ruraux réalisés dans un
environnement non urbain. Traditionnellement, la mobilité urbaine intéresse I’ ensemble des
déplacements effectués de maniére quotidienne par les individus en milieu urbaine. Elle

reléve des activités habituelles ou routiniéres des individus!.

Actuellement la grande part de la population vit et travaille en milieu urbain. Cette
tendance s accompagne d’'un accroissement constant de la demande de transport dans les
villes, ce qui entraine congestion, pollution et accidents de la circul ation.

L’automobile est parmi les innovations qui ont bouleversé la vie humaine apres sa
diffusion comme produit accessible seulement pour les classes aisées, puis de plus en plus,
elle devient un produit de masse consommé par les classes moyennes des sociétés
dével oppés.

La dépendance automobile trouve principalement sa source, non pas dans les aspirations a
vivre au vert, dans la généralisation de la motorisation ou méme dans I’ é&talement urbain mais,
dans |’ efficacité du systeme automobile par rapport aux autres systemes de transport.

La tendance a la hausse de la demande automobile au niveau mondial alimente les débats
scientifiques. Cependant, plusieurs chercheurs se sont attachés a la question de la dépendance
automobile tels que Newman et Kenworthy, 1989, Goodwin, 1995, Orfeill, 1998, Dupoy,
1999, Heran, 2001.

Les différentes externalités que génére I’ automobile deviennent des arguments forts pour
favoriser I’ éablissement d’ un report modal vers des modes de transport dits durable (transport
collectif, la marche a pied, le vélo...). Malgré la présence au sein d agglomération de

nombreux moyens de substitution, I’ utilisation de la voiture prédomine. Ains le choix modal

! Bureau d' études techniques et économiques, projet de mise en place de I’ observatoire de la mobilité urbaine
durable de laville de Sousse, mars 2015.
2 Alfred, Payan. (1999). L’ automobile, avenir d’ une centenaire, DOMINOS Flammarion. Paris.
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Introduction générale

des habitants doit étre analysé pour comprendre les facteurs d’ échec des différents politiques

de déplacement®.

La forte urbanisation qu'a connue la ville de Bejaia favorisée par notamment le
dével oppement économique et son corolaire I’ augmentation de niveau de vie de la population,
ont eu un impact direct sur I’explosion de la mobilité urbaine et le volume de déplacements
des voyageurs et marchandises. Cette ville a enregistré une évolution remarquable de son parc
automobile, passant ains de 151 872 a 229 122 véhicules de 2007 a 2015. Tandis que, les
voitures touristiques sont estimées a la fin de 2015 a 139 560 voitures, soit 60,91% du parc
total®.

La voiture particuliere est devenue I’ outil le plus utilisé pour satisfaire la mobilité urbaine.
De nombreuses observations ont confirmé que les propriétaires de voiture particuliere utilisent
leur véhicule dans la quasi-totalité des motifs de déplacements. Il est vrai aussi que la voiture
reste encore trés compétitive compte tenu de la faiblesse du prix du carburant, en plus de cette
raison économique, il y a aussi des raisons socioculturelles et historiques qui font que les

habitants ont un certain engouement pour la voiture.

Face a ces défis, les pouvoirs publics menent une politique volontariste axée notamment
sur la mohilité urbaine durable par le développement et |'encouragement de transports

collectifs de qualité.

C'est dans cette optique que nous alons orienter notre réflexion pour répondre a la

guestion centrale suivante :

« Les habitants de la ville de Bgjaia renonceront-ils a I’ usage de la voiture si le transport

collectif est amélioré ? »

Pour mieux cerner notre objet de recherche, il est nécessaire de formuler d' autres questions

secondaires ;

e Quelssont lesfacteurs qui incitent les habitants a opter pour le transport collectif ?
e Quels sont les états de I’ offre et de la demande du transport urbain dans la ville de
Begaa?

e Quels sont les caractéristiques du parc automobile dans la commune de Bejaia ?

3 Guillaume Girerd, Analyse du comportement des pendulaires dans la perspective d’ un report modal, 2004.
4 Direction de la programmation et de suivi budgétaire de lawilaya de Bejaia (DPSB), 2016.
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e Quels sont les nouveaux projets envisagés de transport urbain dans laville de Bejaia ?

e Quels sont lesfacteurs de la motorisation individuelle dans la commune de Bejaia ?
Afin de répondre a ces questions, nous nous sommes bases sur |es hypotheses suivantes :

e H1: Lameilleur qualité de service et d’ organisation de transport en commun, incitent
les habitants de laville de Bgaiaa utiliser ce mode de transport.

e H2: L’'éat del'offre et la demande de transport urbain dans la ville de Bgjaia est en
déséquilibre.

Pour réaliser ce modeste travail, nous avons opté pour le plan suivant : dans le premier
chapitre nous allons d’abord présenter les différentes approches théoriques relatives au
phénomene de la motorisation individuelle. En deuxiéme lieu, nous décrirons les différentes
externalités négatives que générent les transports au milieu urbain et enfin, les politiques de
transport durable.

Dans le second chapitre, il sera question d’'analyser |’ état de I’ offre et de la demande de
transport urbain et les nouveaux projets envisagés dans laville de Bgaia.

Enfin, dans le troisiéme chapitre, nous essaierons a partir d' une enquéte de terrain de
comprendre les déterminants de la motorisation individuelle et le report modal dans la

commune de Bgjaia.
Pour atteindre nos objectifs la méthodol ogie poursuivie est basée sur

» La collecte de données fournies par des institutions nationales a savoir : la Direction
des Transport et la Direction de la Programmation et de Suivi Budgétaire de la wilaya
deBgaa;

> Elaboration d’ un questionnaire destinée aux automobilistes de lacommune de Bgjaia
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Chapitre | : Cadre conceptuel sur lamobilité urbaine durable

| ntroduction

L’hégémonie des modes de transport motorisés individuels tels que I’automobile, est
aujourd hui un des problémes majeurs dans le domaine du transport urbain. Cette nouvelle
hégémonie de la voiture est le résultat de nombreux facteurs, tels que le confort, la vitesse, le
revenu, le prix, les infrastructures routieres, la politique urbaine, etc. Cependant les
chercheurs qui se sont attachés a la question de la dépendance automobile, tels que Peter
Newman et Jeffrey Kenworthy (1989), Phil Goodwin (1995), JP Orfell (1998), Gabriel
Dupuy (1999), Frederick Heran (2001), ne retiennent pas les méme facteurs objectifs comme

fondement.

Les spéciadistes de transport utilisent aujourd hui le report modal pour décrire le
phénomene de transfert d’usage de la voiture vers I’usage des transports collectifs, car ce
dernier joue un rdle important dans les déplacements urbains pour atteindre les objectifs de
développement urbain durable (économique, social, et environnemental). Contrairement a la
voiture particuliere qui génére des externalités négatifs (congestion, pollution atmosphérique,

bruit, les accidents, atteintes aux paysages, etc.).

Face a ces objectifs de développement durable des villes, les autorités misent sur
I"instauration des différentes politiques (réglementaires, tarifaires), limitant I’ utilisation accru

de lavoiture au détriment du transport collectif.

Dans ce chapitre nous alons essayer de présenter le cadre conceptuel sur la mobilité
urbaine durable. Dans un premier temps on va évoquer la monté de |’ automobile dans les
déplacements urbains, ensuite les différentes externalités négatives engendrées par les
transports en particulier I’automobile. Enfin, nous présenterons les différentes politiques que
les autorités mettent en ceuvre pour atteindre I’ objectif de transport urbain durable.



Chapitre | : Cadre conceptuel sur lamobilité urbaine durable

Section 01 : La montée de I’automobile dans les déplacements ur bains.

Dans cette section, nous alons présenter, premiérement, un bref historique sur
I’automobile et les modes de transport collectif, deuxiemement, les différentes approches
théoriques relatives au phénomene de la motorisation individuelle, troisiémement, le réle des
transports collectifs dans les déplacements urbains, et enfin, la problématique de |’ étalement

urbain et la mobilité automobile.

|-Bref historigue sur I’automobile et les modes de tr ansport collectif.

|-1-Historigue del’ automobile.

L’ automobile est un produit qui a permis de nombreuses découvertes technologiques et qui
a employer la plupart de celles qu’il n'a pas engendré. De tout temps |"homme a voulu se
déplacer pour aler plusloin et surtout pour aler plus vite. Le déplacement pédestre atres vite
trouvé ses limites surtout lorsgu’il y' avait une charge a transporter. L’anima domestiqué a

permis d’ augmenter |e rayon de déplacement mais laaussi les limites ont vite été atteintes.

Pour résoudre le probléme de la charge on peut estimer que le tout premier véhicule ft un
traineau attelé al’ homme ou & un animal remontant & 5000 ans avant J-C. De I’invention de la
roue en chine au 40éme siecle avant J-C, en passant par la découverte du fer et de ses
procédés de transformation en acier il y’a de nombreuses inventions et découvertes qui ont
directement ou indirectement favorisées la création de I’ automobile. Tous les jours dans notre
environnement, nous sommes constamment entourés d’'automobiles. Dans notre société
actuelle, nous ne pourrions plus nous en passer. L’ automobile n’a cessé d' évoluer en fonction

de nos besoins, pour nous rendre nos déplacements de plus en plus aisés et plus sécurisés.

L’invention technologiqgue majeure de |'automobile a considérablement modifié les
sociétés de nombreux pays au cours du X X€ siecle. Elle prend naissance au X 1X€ siécle durant
la Révolution industrielle, lorsque la technique fait la part belle & la machine a vapeur comme
énergie, pour ensuite sorienter massivement vers le carburant comme énergie. L'automobile
Sest progressivement imposeée dans les pays développés comme le principal mode de
transport pour la circulation des individus et des marchandises. Son industrie a été I'un des
secteurs les plus importants et les plus influents depuis le début du XX€ siecle et son essor
mondial en a été spectaculaire. Le parc automobile triple pendant les Trente Glorieuses et
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atteint les 300 millions de véhicules en 1975. En 2011, la production annuelle mondiale

d’ automobiles aurait atteint les 76 millions d'unités’.

L'automobile a révolutionné le transport et a entrainé de profonds changements sociaux, en
particulier dans le rapport des individus a I'espace. Elle a favorise le développement des
échanges économiques et culturels et conduit au développement massif de nouvelles
infrastructures. Tout un univers culturel s'est construit a partir de sa diffusion comme objet de
consommation grand public et elle représente aujourd'hui un équipement largement considéré
comme indispensable dans les foyers des pays développés. A la fois moyen de distinction
sociae et instrument de loisir, I'automobile occupe une place éminente dans le mode de vie

contemporain.

Ses effets sur la vie sociae ont éé dés son apparition, et sont plus que jamais aujourdhui,
sujets de controverse. Percue au début de sa diffusion massive dans les années 1920, lors de
I'engouement pour la voiture des « années folles », comme un progres en matiére de mobilité
et de confort, I'automobile a fait I'objet de critiques importantes tant dans ses conségquences
environnementales que sociales. Son emploi est venu concurrencer les modes de transport

collectifs comme les tramways en ville ou le train pour les trgjets interurbains.

Au tournant du XX®siecle et du XXI°siecle, I'automobile, qui a déja été confrontée aux
différents chocs pétroliers, doit faire face désormais a la raréfaction inéluctable du pétrole, au
réchauffement climatique et aux restrictions d'émissions polluantes imposées al'industrie dans
son ensemble. Ferdinand Verbiest, un belge, invente le premier automobile dans le paais de
I'Empereur de Chine en 1668. Elle était utilisée comme un jouet et pas comme un véhicule
utile. Elle fonctionnait a vapeur. 1886 : premier automobile & 3 roues avec un moteur a
explosion produite par Carl BENZ, les premieres carrosseries ressemblaient encore aux

attelages tirés par des chevaux.

Aux Etat Unis, & partir de 1903, Henry Ford met en place le travail & la chaine pour
construire des voitures rapidement. En France, a partir de 1912, les industries Renault vont
aussi se mettre a construire des voitures a la chaine. En 1873, Ameédée Bollée, un francais,
construit et vend un véhicule a vapeur pouvant aller jusgu'a 40 km/h. Mais c'est I'invention du
moteur a explosion en 1883, par le Belge « Etienne Lenoir », qui va révolutionner I'histoire

automobile. Les automobilistes se déplaceront de plus en plus vite et de plus en plusloin.

5 Rachida Boughriet, « La production automobile mondiale en hausse de plus de 8 % en 2012 » actu-
environnement.com
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Les guerres vont faire évoluer les automobiles et les habitudes : pendant la grande guerre
14-18 : Transport des soldats au front, transport des blessés, des vivres...., pendant la guerre
39-45 : apparition des premieres voitures au gaz. Apres la 2eme guerre mondiae, la
production automobile mondiale senvole. L'aspect des voitures évolue et leur utilisation aussi
: apparition de championnat mondial de voitures. L'évolution de I'automobile a été tres rapide

et achangé nos fagons de vivre. Le probléme c'est qu'elle pollue énormément.

|-2-Historigue des modes de transport collectif.

Les transports en commun, inventés en 1826, ont longuement précédé I’ automobile et ont
d’abord connu une grande période de prospérité. A partir de la deuxieme guerre mondiale,
face a la générdisation de I’automobile individuelle, ils sont entrés dans un demi-siécle de
déclin, longtemps considéré comme irréversible. Mais, de fait, ils se sont progressivement
engages, depuis une quarantaine d’ années, dans le mouvement de reconquéte que nous vivons
aujourd hui. Les transports urbains sont apparues tardivement dans I'histoire, car les distances
aparcourir en ville restérent longtemps faibles, et relevaient de la marche a pied ou du cheval.

Les premiers transports en tant que tels furent d'abord |'apanage des plus ai sés.

Les transports publics de louage apparurent ensuite ; enfin les services de transports en
commun. Pendant longtemps, les Hommes se sont déplacés en bateau ou sur des chemins de
terre. Puis deux révolutions des transports se sont produites en un siecle : celle du chemin de
fer au X1Xéme siecle et celle des transports rapides et de grandes capacités au XXeme siecle
(avions, navires, poids lourds). Elles ont mis en concurrence différents modes de transport,
soit successivement sur un marché — le train a supplanté la voie fluviae, I'avion a diminé le
paguebot transatlantique, etc. — soit simultanément sur un méme axe (auto et train, TGV et
avion) a coup de gains de temps, de confort ou de tarifs dits concurrentiels faisant évoluer les

parts de marché.

Le transport urbain est né de la nécessité de relier des quartiers de plus en plus éloignés des
uns et des autres dans un contexte d’ expansion des villes et d’industrialisation. Ces conditions
n’ont été remplies que dans les pays développés et gu’a la moitié du X1Xeme siecle, époque
qui a vu se développer les premieres lignes régulieres. Le transport public a été pendant de
longues décennies le seul moyen de se déplacer en ville, avant de se retrouver concurrencé par

le transport individuel, bicyclette, puis |’ automobil €.

6 Atlas des transports J. Varlet — P. Zembri, Editions Autrement, 2010
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Chapitre | : Cadre conceptuel sur lamobilité urbaine durable

Si aujourd’ hui, le véhicule privé s impose encore comme choix pour satisfaire I’ aspiration
de mobilité du plus grand nombre, n’oublions pas que la croissance des grandes cités a été
étroitement liée, voire méme induite par le développement des transports en commun. Un
déplacement de transport public consomme par voyageur 3,5 fois moins de carburant qu’un
déplacement en voiture’. De plus en plus de citoyens ont pris conscience de cette réalité qui
fait du transport public I’éément clé de la mobilité de demain. En effet, les entreprises et
autres collectivités, elle participe a la mise en place de plans de déplacements durables, elle

contribue aaméliorer laqualité delavieenville.

7 Société des Transports |ntercommunaux de Bruxelles www.stib.be
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Il : Approches théorigues sur la motorisation individuele et de la

dépendance automobile.

La notion de la dépendance automobile a fait son entré dans la littérature durant les années
1970, mais €elle était peu reprise, ce n'est qu avec la publication de I’ouvrage de Peter
Newman et Jeffrey Kenworthy (1989), « Cities and automobil dependence », que la notion de
la dépendance automobile va rentrer plus largement dans e vocabulaire scientifique et puis se
géné&alisé. Aujourd hui il n'est plus exceptionnel de la retrouver dans plusieurs débats et
travaux de recherche dont les plus anciens sont ceux de « Peter Newman et Jeffrey Kenworthy
1989 et 1999, Phil Goodwin 1995, Orfeill JP 1998 et 2001, Gabriel Dupuy 1999 et
Prud’ homme R 1999, et 2004 » et les plus récentes sont ceux de « Frédérick Heran 2001,
Appert M, 2005, Motte B, 2006 et Collet R, 2007 ». Ce phénoméne de la dépendance
automobile n’'est pas d’ actualité dans les pays emergents et dans les pays en dével oppement,
en particulier I’ Algérie, par contre le souci majeur de ces pays réside aujourd’ hui dans la
croissance accrue de la motorisation individuelle, dont la part modale pour ce type de
déplacement s'impose de plus en plus dans la mobilité quotidienne de la population. Cette
notion de motorisation individuelle dont |’ apparition est assez récente, a réussi a imprégner
rapidement les débats portant sur les politiques de transport, ce qui révele en quelque sorte
son importance. En 1990, la question de la triple crise des déplacements urbains survenus en
Europe, constituées par la congestion, la pollution et le financement des transports en
commun ont soulevé un intérét particulier et la curiosité des chercheurs. Ces derniers devaient
faire face a la croissance de |’automobile qui pose de graves problemes de pollution et de
congestion, sachant que les transports en commun n’ affichent pas une alternative en raison de

leurs colts et de la difficulté d’ ére financés par |a société.

La dépendance automobile trouve principalement sa source, non pas dans les aspirations a
vivre au vert, dans la généralisation de la motorisation ou méme dans I’ é&alement urbain, mais
dans I’ efficacité du systeme automobile par rapport aux autres systémes de transport. Aussi,
pour réduire cette dépendance convient-il de diminuer d’ abord la vitesse automobile de porte-
a-porte, tout en instaurant un systéme alternatif de transport écologique associant étroitement
la marche, la bicyclette et les transports collectifs. || en découle une décroissance du trafic

automobile qui génére un urbanisme plus dense et mixte et non I’inverse®.

8 Laréduction de la dépendance automobile, Cahiers Lillois d' Economie et de Sociologie n° 37, PP.61-86.
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La notion de dépendance automobile garde un sens relativement vague et équivoque qui ne
la différencie guére des autres notions telles que la notion de « I’ automobilité » de Vincent
Kaufmann ou la notion de « tout automobile » de Frangois Ascher. Frédérick Heran® estime
gue la dépendance est une relation biunivogue entre deux situations qui €lle peut concerner
n’importe quel mode. Celasignifie, par exemple, que « se déplacer » est équivalent a « utiliser
une automobile», ou bien que «se déplacer » est équivalent a «utiliser un transport
collectif », etc. la dépendance peut étre exprimée ala marche a pied s'il n’ existe aucun autre
mode de déplacement, comme €lle peut étre exprimée sur la bicyclette, s'il n’existe aucun
autre mode pour se déplacer efficacement entre deux villages comme en chine. Enfin, la
dépendance vis-a-vis d’un mode de déplacement correspond donc a une absence de choix
modal possible. Cependant, le jugement sur I’existence ou non d’ une dépendance repose
nécessairement sur des facteurs & savoir: le temps de déplacement, la disponihilité, la
securité, le confort, latranquillité, ou encore le cout marginal.

I1-1: Approchethéorique de Peter Newman et Jeffrey Kenworthy (1989).

Peter Newman et Jeffrey Kenworthy ne prennent en compte que les densités comme
facteurs expliquant la dépendance automobile. Cependant, dans leurs travaux, ils ont, en
particulier, construit une célébre hyperbole «consommations énergétiques des
transports/densité », dans laguelle ils mettent en évidence la relation entre les densités
urbaines moyennes, la répartition modale des déplacements et les consommations d énergie
dans les transports urbains de différentes métropoles. La consommation de carburant a une
relation inversement proportionnelle avec la densité de population, mesurée en habitant par

hectare.

C’ est dans ce cadre que les auteurs pointent les différences de consommation en carburant
observée entre les populations urbaines selon I’ endroit de résidence centre-ville, banlieue ou
grande périphérie’®. Newman et Kenworthy récapitulent un travail de plus de dix ans de
collecte de données sur 31 métropoles et démontrent que la consommation annuelle de
carburant par citadin (mesurée en gigaoules par personne) est en relation inverse tres
marquée avec la densité urbaine (mesurée en habitants par hectare). Ainsi, en 1980, les

habitants des villes américaines consommaient environ deux fois plus de carburant que ceux

9 Selon I’ auteur, la dépendance automobile trouve son origine dans plusieurs explications : culturaliste, urbanistiques, socio-économigues et
technicistes. In Héran F, la réduction de la dépendance automobile, Cahier Lillois d’ économie et de Sociologie n°37, Lille 2001, PP 6-10.

10 NEWMAN Peter W.G., KENWORTHY Jeffrey R., 1989, Cities and Automobile Dependence, An international Sourcebook, Gower
Technical, Sidney.
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des villes australiennes, quatre fois plus que ceux des villes européennes et six fois plus que
ceux des villes asiatiques (cf. figure n°01). Ce résultat maeur définit « I’ampleur de la

dépendance des villes vis-&vis de 'automobile »**.

Pour Newman et Kenworthy, la dépendance est en effet appliquée aux villes, pour aborder

celle-ci, le périmetre pertinent serait |'agglomération.

Figurel: L’hyperbole de Peter Newman et Jeffrey Kenworthy : Lerapport
densité/consommation éner gétique danslestransports.
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11 NEWMAN Peter W.G., KENWORTHY Jeffrey R., 1996, "Formes de la ville et transports : vers un nouvel urbanisme”, Cahiers de
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Selon ces auteurs, la corréation entre la densité d’ urbanisation moyenne en habitants par
hectare et la consommation d énergie par personne est forte, en raison des répartitions
modales et I'intensité d' usage de I’automobile. Cependant les aires métropolitaines a faible
densité connaissent une prédominance quasi-absolue de I’automobile et la consommation
totale d’ énergie dans les transports est considérable. Autrement dit, la consommation totale
d’ énergie dans les transports est quatre a sept fois moins importante que dans les métropoles a
forte densité a I'image de Hong Kong et les métropoles européennes qui occupent une
position intermédiaire en termes de densité urbaine. C'est ainsi que la consommation totale
d énergie dans les transports est deux a quatre fois moins importante que dans les métropoles
a faible densité. Ces auteurs attribuent ces résultats aux politiques urbaines de transport et
d utilisation du sol. Ils estiment que ces politiques produisent des modéles d’ urbanisme et de
transport laissant peu de place aux alternatifs, sachant que les modes aternatifs, notamment le
transport en commun est désavantagé quand |’ urbanisation tend vers une densité de plus en
plus faible qui conduirait a une utilisation toujours accrue de |’automobile. Ils estiment
nécessaire de mettre en place des politiques urbaines qui tendent vers de forte densité,
(quartiers TOD).

[1-2 : Approchethéorigue de Phil Goodwin (1995).

Phil Goodwin retient deux acceptations sur le terme de la dépendance automobile, dans
son rapport pour la « RAC Foundation of Motoring »2 de 1995. La premiére acceptation
renvoie au besoin absolu de la voiture pour assurer les déplacements en générale ou un
déplacement particulier. La deuxiéme acceptation est celle qui évoque un assujettissement
moral ou physique, tel qu’un certain accro a la cigarette ou I’alcool. Afin de consolider ces
deux acceptations, Goodwin note que si le terme de dépendance a une valeur négative, la
plupart des personnes percoivent I’automobile de maniere positive parce qu'elle leur offre

I’indépendance, e confort, lavitesse et laflexibilité dans leurs déplacements.

Ces ééments objectifs, mais évalués subjectivement par les automobilistes sont ains
dével oppés comme des arguments de rationalité économique qui justifie ainsi 1a possession et
I” usage accrue de la voiture méme si le colt monétaire est sensiblement supérieure aux modes
de transport alternatifs. Il suggere aussi que la dépendance automobile est un processus

evolutif et non pas soudain, sachant que |'usage automobile et le mode de vie des

12 | a « RAC Foundation Motoring » est une fondation en 1991 sous I"'impulsion du Royale Automobile Club, (Royaume Unis) elle est
engagé dans des actions de promotion de solutions innovantes sur e plan environnemental, économique, sur les problémes de mobilité et de
la sécurité routiére.
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automobilistes évoluent ensemble et forment peu a peu un lien dans lequd ils deviennent

indissociables.

Phil Goodwin voit aussi dans |le budget publicitaire de I’ automobile, un apport économique
important qui constitue une troiseme acceptation dans la dépendance automobile.
L’ automobile profite ainsi du soutien d’ un vaste secteur économique et de la bienveillance des
politiques (I’ industrie automobile, foires automobiles, etc.).

I1-3: Approchethéorigue de Gabriel Dupuy (1999).

Gabriel Dupuy (1999)*3, estime que le rapport de cause a effet entre les deux facteurs a
savoir |'usage de I’automobile et la densité n'est pas avéré. 1l nous semble aussi que les
problémes de son origine ne peuvent étre limités aux espaces urbains, s non le champ
d’ observation sera limité seulement aux espaces géographiques ou la pression de |’ automobile

est sensiblement remarquée.

Dupuy construit sa définition de la dépendance automobile sur deux cercles. Un cercle
«magique » et un cercle « vicieux », tous les deux sont mis en évidence dans les années 50 et
60.

Le premier cercle magique a été découvert par des ingénieurs américains qui constataient
gue I’accroissement de |’automobile conduisait au renforcement du réseau routier, ce qui
incitait les automobilistes arouler plus, aattirait de nouvelles voitures, al’ accroissement de la

congestion et par conséguent, le développement du réseau routier, etc.

Le deuxieme cerclevicieux, apparait comme une critique de fond & la production
industrielle dont I’automobile est un produit. Ce n'est qu’apres que la voiture est décrite
comme la cause de la destruction des écosystémes, que Dupuy, va utiliser cette qualification
de vicieuse pour montrer I’ effet néfaste de la voiture qui progresse a mesure gue son usage

S accroit.

Dupuy, ne voit pas les deux cercles comme des effets induits principalement par
I"automobile, mais comme des conségquences du fonctionnement d' un ensemble plus vaste a
savoir le «systeme automobile ». Il estime que I’automobile a drainé autour d’elle une

multiplicité d’ acteurs, d objets, de réseaux et de régles qui interagissent entre eux. Sans cet

13 pupuy Gabriel, 1999, La dépendance automobile. Symptomes, analyses, diagnostic, traitements, Anthropos, 160 p.

13



Chapitre | : Cadre conceptuel sur lamobilité urbaine durable

ensemble, |’automobile n’aurait probablement pas acquis la place croissante qu elle a
aujourd hui dans la société. Cependant, Gabriel Dupuy a défini le « systeme automobile »
comme un dispositif de production de masse qui a mis I’automobile a la portée du ménage
moyen. Autrement dit, un ensemble de centres de services qui, couplé avec la production de
masse et |a standardisation, rend possible le maintien de la motorisation de masse a un haut
niveau de performance. Ainsi un ensemble de code uniforme, de contréle du trafic, d auto-
ecoles etc. De plus un réseau de routes revétues et d’ autoroutes rapides. Autour de ce réseau,
un autre réseau d équipements : motels, restauration rapide et autres lieux similaires destinés
spécialement al’ automobiliste.

Le systéme automobile produit de nombreux effets d’ interaction entre les différents acteurs
qui y participent et plus particulierement, avec les automobilistes qui sont les plus nombreux
participant. L’ existence d’'un systéme de transport se traduit pour ces derniers, par des gains
important de vitesse, de confort et de colt. Remarque que Gabriel Dupuy voit comme
principale effet positif du systéme automobile pour les usagers par rapport a ceux qui ne font

pas partie de ce systeme.

I1-4 : Approchethéorigued’Orfeill JP (2001).

Orfeill JP (2001)%, avec des travaux de corrélation entre «croissance
économique/mobilité », estime que le pouvoir d’ achat et I’ entretien d’ une automobile par les
meénages N’ est pas accessible a toute la population, mais uniquement a la population la plus

riche.

Cependant, dans les pays en développement la motorisation augmente a mesure que le
niveau de vie augmente. 1l est a noter que dans les pays riches (a forts revenus), le taux de
motorisation croit plus vite que la richesse avec I’ expansion d’ une couche moyenne avant de

se ralentir amesure de se rapprocher des niveaux de saturation.

Orfeill JP, souligne également les niveaux de saturation différent relativement d’ un pays a

un autre suivant les contextes et |es politiques publiques de transport mises en ceuvre.

14 Orfeill JP (2001), I' automobile en question, problémes politiques et sociaux. La documentation francaise.
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I1-5: Approchethéorique de Frederick Heran (2001).

Frederick Heran (2001)%, estime que I’ idée des villes peu denses a préexisté al’ avénement
de I’automobile comme les transports collectifs. C’ est bien |e développement des transports et
surtout |’automobile qui a permis la réalisation de villes peu denses et non I'inverse, car il
existe une multitude d aspiration (besoins) humaines a vivre autrement, qui ne peuvent étre
satisfaites que le jour ou les moyens techniques ou économiques apparaissent et se diffusent

pour eux.

Ce méme auteur atteste, que le seul facteur sur lequel les autorités peuvent agir pour
limiter I’ efficacité du systéme automobile est la vitesse des véhicules individuels motorises,
non seulement la vitesse de pointe mais aussi et surtout la vitesse moyenne de porte-a-porte.
Les autres avantages (confort, services, etc.), sont alafois moins essentiels et plus difficile &

réduire, car ils dépendent en bonne partie d' une offre privée.

Pour expliquer ce phénomeéne de la motorisation individuelle Frederick Heran, distingue
guatre types d'explications: premierement avec I’explication culturaliste, avec le besoin
humain de vivre au vert et s éloigner des villes d’' ou la motorisation individuelle généere des

externalités négatifs notamment la pollution.

Deuxiemement, avec |’ explication socioéconomique, atraversla qualité de vie et le besoin
des jeunes générations a se déplacer en automobile, et cela grace al’ augmentation des revenus

des ménages.

Troisiemement, avec |I'explication urbanistique, cela par la création des politiques anti-
automobile par les autorités pour la création d un urbanisme dense et mixte afin de réduire la
dépendance automobile. Car cette problématique est toujours d’ actualité a cause de la place

occupée par lavoiture dans les différentes sociétés.

Quatrieme et derniére explication concerne en effet I’explication techniciste, par les
performances techniques qu’ offre I’ automobile tels que la vitesse, le confort, sans rupture de
charge, la qualité de service, ains et surtout la souplesse des déplacements, cela par rapport

aux autres modes alternatifs qui ne disposent pas de ces caractéristiques.

15 Frederick Heran (2001), La réduction de la dépendance automobile, n° 37 des Cahiers Lillois d’ Economie et de Sociologie, pp. 61-86
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Il : Lerbledestransports collectif dans les déplacements urbains.

Les politiques d'aménagement du territoire cherchent a concilier les principes du
développement durable et I'accompagnement du développement. Les questions d’ urbanisme,
d’ habitat, d’ énergie, de climat et aussi de transport et de mobilité jouent un réle déterminant
pour mener a bien cette politique sur les territoires. Beaucoup d'éus de grandes villes ont
opté pour le tramway, mode urbain relativement lent, mais qui suscite un grand engouement,
notamment du fait de sa capacité a réduire la circulation automobile et a améliorer le cadre de
vie urbain. De méme, beaucoup de Conseils régionaux souhaitent donner la priorité aux trains
express régionaux (TER). La mobilité automobile étant entrée, pour de nombreux types de
déplacements, dans une zone de rendements décroissants, les transports collectifs sont dotés
d une nouvelle mission. Ils ne sont plus seulement destinés a fournir une offre de transport
public aux usagers captifs n’ayant pas acces a |’automobile. IIs doivent offrir une option
alternative pertinente ala voiture, avec si possible la capacité d’ améiorer I’ accessibilité. Pour
atteindre ce résultat, qui se définit comme la mobilité durable, les politiques publiques ont été

progressivement infléchies'®.

[11-1: Un role social important.

Le transport en commun a toujours €té un éément structurant en matiere de
développement et de forme urbaine. Tous les types d activité peuvent étre accessibles en
transport en commun et cela favorise un dynamisme et une activité étalée sur toute lajournée.
Cest d autant plus important pour certains segments de la population qui, autrement, ne
pourraient pas se déplacer. Les ménages ne posseédant pas de voiture, les personnes sans
permis de conduire, les ainés et les jeunes en dépendent davantage pour leurs déplacements.
Ainsi, les sociétés de transport en commun assurent a la plus part des ménages une option de
transport a moins de cing minutes de marche de leur lieu de résidence. De plus, le transport en
commun permet aux usagers d’ accéder atous les services de base, que ce soit dans le domaine
de la santé, dans celui de I’ éducation, pour le travail ou les loisirs, puisqu’il couvre 90 % des
voies de circul ation dans les zones ol sont situées ces d’ activités'’.

16 Yves Crozet, Alain L’ Hostis, Benjamin Collin, Anne-Laure Jeannez : Transport public et développement urbain durable en
France et aux USA; partie relative au cas francais, 28 Sep 2012.

17 Contribution du transport en commun au dével oppement durable du Québec, ATUQ, association de transport urbain du
Québec.
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En assurant |’ égalité des chances en matiére d’ accessibilité pour toutes les personnes, le
transport en commun permet d’améiorer |’ équité entre les individus. Dans un contexte de
vielllissement de la population, son importance se fait encore plus sentir. Les sociétés de
transport en commun ont d'ailleurs I’ obligation |égale de se doter d’un plan d’ accessihilité
universelle, visant a assurer, dans un délai raisonnable, e transport en commun des personnes
handicapées dans le territoire quil dessert. Le plan peut tenir compte du taux de
renouvellement de I’ équipement et de la nature des services offerts. Des sommes importantes
sont donc investies, encore aujourd hui, afin d’améiorer |’accessibilité universelle du
transport en commun. Les codts associés a la mobilité sont tres élevés pour la population. En
effet, le transport est le deuxieme poste de dépense des ménages. Se classant immédiatement
apres le logement et devancant méme |’ alimentation. Par contre, sur une base quotidienne,
I"utilisation du transport en commun est presque neuf fois moins chere que le recours a

I"automoabile. Le transport en commun simpose donc comme une sol ution économique.

Le transport en commun est une source d’ activité physique quotidienne, car chaque jour,
des milliers de pas sont effectués par les usagers du transport en commun. Il a aussi une
incidence positive sur la santé publique et sur la qualité de vie des citoyens, parce qu'il réduit

les nuisances sonores et abaisse les niveaux de stress, en plus d améliorer laquaitédel’air.

Le transport en commun est de 10 a 20 fois plus sécuritaire que I’ automobile : il participe
donc a la réduction du nombre d accidents et de victimes de la route. Par ailleurs, les
aménagements et égquipements urbains du transport en commun aident a sécuriser les quartiers

par laréduction de lavitesse et de la circulation®®,

[11-2: Unrbdled’un alliédel’ environnement.

Pour atteindre des objectifs de réduction des émissions de gaz a effet de serre (GES), ainsi
pour déminer la dépendance énergétique basée essentiellement sur la consommation du
pétrole, les gouvernements doivent miser sur le financement du transport en commun (TEC)
pour en augmenter |’achalandage. «Le transport collectif fait meilleure figure en ce qui
concerne la quantité d énergie utilisée par kilometre-passager parcouru et la forme d énergie
utilisée. En effet, le transport interurbain et intra urbain par autobus consomme 2,2 fois

moins d énergie que le transport individuel par kilométre parcouru »'°. Conséquemment,

18 | A REFERENCE EN TRANSPORT EN COMMUN, ATUQ | 514 280-4640.
19 Commission sur les enjeux énergétiques du Québec.
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plus le transfert modal de I’automobile vers le TEC s effectue, plus le bilan énergétique
s améliore. Pour permettre un tel transfert modal, il est non seulement nécessaire d’ augmenter
I’ offre de service en TEC, mais également de I’améliorer pour s assurer qu’elle répond aux
besoins de la clientéle. De nouveaux clients choisiront le TEC Sil est disponible, mais
eégalement s'il répond a leurs besoins a divers niveaux, tels que rapidité, fiabilité, fréquence,
confort, sécurité, accessibilité. Ains «le couple pétrole-automobile colte au Québec 18
milliards de dollars par année en importations, ce qui alimente leur déficit commercial et
contribue & leur appauvrissement collectif »°. De plus «si le Québec réduisait de 12 % sa
consommation de pétrole sur six ans (2015 a 2020) dans le secteur des transports routiers, il

améiorerait significativement le solde de sa balance commerciale »*.

L’ éectrification du réseau de TEC reste aussi essentielle. En effet, dans un avenir
rapproché, I’ éectrification graduelle du TEC sera nécessaire pour contribuer a I’ atteinte des
objectifs du gouvernement de réduire les émissions de GES et de diminuer |a dépendance au
pétrole. L’ éectrification du TEC favorisera également le maintien voire |’ augmentation de
I’achalandage du TEC avec une clientele de plus en plus préoccupée par les questions
environnementales. 1l est cependant important de prendre en compte la réaité du marché,
c' est-&-dire que le passage du TEC au mode éectrique doit se faire de fagcon progressive en
débutant d'abord par des activités d'essais, puis en passant par |I'acquisition d autobus
hybrides, d'hybrides améliorés, d hybrides rechargeables, puis finalement dautobus

électriques lorsgue le marché offrira des véhicul es répondant aux besoins des sociétés.

Finalement, le TEC est un allié du gouvernement et de plusieurs de ses ministéres dans
I atteinte de leurs ambitieux objectifs. 11 importe donc de soutenir la croissance du TEC, par

une réelle volonté politique, afin de lui permettre de devenir de plus en plus attrayant.

[11-3: Unroled’un moteur del’économie.

La présence du transport en commun sur un territoire a des retombées positives, parce qu’il
accroit la valeur fonciére des propriétés, favorise le développement d aménagements
résidentiels, institutionnels et commerciaux et diminue la congestion routiére et les colts qui y
sont liés. Ainsi « se déplacer en transport en commun est neuf fois moins cher que se déplacer

en automobile »?2. Le transport en commun offre donc une option de transport abordable aux

20 David Suzuki, mai 2012. « www.atug.com/fr/transport-en-commun-et-developpement -durable »
e Regroupement national des conseils régionaux de I’ environnement (RNCREQ).
22 |_a Contribution du transport en commun au dével oppement durable du Québec, éude del’ ATUQ.
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citoyens dans un contexte de hausse du prix du carburant et il favorise le tourisme, car il

améliore I’ accessibilité aux points d' attraction d’ une région.
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IV-La problématique de I’étalement urbain et la mobilité urbaine durable.

IV-1-La problématique de I’étalement urbain.

L'étalement urbain est une expression désignant le phénomeéne de développement des
surfaces urbanisées en périphérie des villes. On parle aussi de périurbanisation, Selon
'Agence européenne pour l'environnement, I'étalement urbain se manifeste lorsque le taux de
changement d'occupation des terres excede le taux de croissance de la population, autrement
dit quand, sur un territoire donné, la progression des surfaces urbanisées excede la progression

de la population®.

L’¢étalement urbain c’est 1’extension urbaine qui se fait plus rapide que la croissance
démographique : la surface consommée par habitant s’accroit, découplant croissance
démographique et artificialisation du sol. En Europe ce n’est qu’a partir des années 1950 que
le phénomeéne prend de I’ampleur, pour s’accélérer aujourd’hui. Si 1’étalement urbain
constitue une question d’importance et d’actualité c’est parce qu’il va a I’encontre d’un
certain nombre de principes clés du développement durable, qui préconise, notamment,
d’éviter les irréversibilités, de découpler la croissance économique des ressources naturelles,
matieres premicres et facteurs de production employés, et de payer les vrai cofits. Or, le
processus de 1’étalement urbain se déroule en opposition a ces trois principes. Mais les outils

pour le réduire existent déja, ils ont prouvé leur efficacité®*.

L’évolution des villes contemporaines dans de nombreux pays se caractérise par le
phénomene d’étalement urbain ou périurbanisation : 1’espace a dominante urbaine s’étend par
densification des espaces périphérique, reconfigurant les villes. Le phénoméne devient, de
plus en plus marquant avec la mise en place de nouvelles voies plus rapides, puisque les
conditions de circulation et les vitesses de déplacement se sont améliorées, permettant aux
habitants de la ville d’accéder a des logements plus spacieux en banlieue pour un temps de
déplacement identique. Autrement dit, I’accroissement des vitesses de déplacement résultant
de constructions ou d’¢largissement d’infrastructures routieres permet d’accroitre la portée
spatiale des déplacements et se traduit par une délocalisation des résidants vers la banlieue et,
a terme, par une dispersion de 1’espace urbain. De nombreuses études ont été consacrées a

I’analyse du phénoméne de périurbanisation : Brueckner (1987), Fujita (1989), Krugman

3 ’étalement urbain en Europe - un défi environnemental ignoré, Agence européenne pour 'environnement le 13 avril 2011
2% Guillaume SAINTENY, Directeur des Etudes économiques et de I’Evaluation environnementale, MEDAD, 2008
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(1992), Gannon (1996), Wiel (1997), etc. Les modeles (les modeles d’économie géographique
appliqués a la structure urbaine) développés par ces chercheurs montrent I’existence de
plusieurs facteurs qui déterminent I’extension des villes et les nouvelles formes et pratiques de

mobilité urbaine.

Les transports sont un de ces facteurs importants qui modélent 1’urbanisme, notamment a
travers leur influence sur les valeurs foncieres. Ce constat a de nombreuses conséquences, en
termes de politique urbaine. Le transport urbain est 'un des facteurs qui ont enregistré un
développement notable mais qui détermine aussi cette mobilité. Les transports urbains
contribuent et participent a la réalisation d’objectifs économiques et sociaux plus généraux,
puisqu’ils recouvrent non seulement d’objectif économique traditionnel d’une utilisation
efficace des ressources pour faciliter I’acces au lieu de travail et aux marchés, mais aussi toute
une gamme d’objectifs sociaux, environnementaux et culturels tels que 1’¢largissement de
I’acces aux services de santé et d’éducation et aux services sociaux compte tenu de 1’impact
des actions menées sur les segments les plus pauvres de la population et d’autres groupes

défavorisés.

Dans ce contexte, les investissements dans les transports urbains sont plus faibles dans les
villes peu denses (Newman et Kenworthy, 1999) alors que la dégradation du transport urbain
bloque 1I’étalement des villes puisque 1’acces aux lieux de travail et aux équipements devient
plus problématique. De plus, I’amélioration de la vitesse associée a la constance des temps de
déplacement accentue la portée des déplacements. Le temps potentiel économisé est donc
transformé en supplément de destinations. Ce réinvestissement du temps gagné dans une
distance supplémentaire autorise des rapports a I’espace différents tout en permettant de
conserver une attention a la proximité en temps entre les localisations des ménages et des

emplois (Massot, Orfeuil, 1995).

L’étalement urbain s’explique en partie par la généralisation des vitesses de déplacement
accrues favorisées par la création d’infrastructures routieres (Weil, 1999). De méme, la
théorie économique urbaine, pour laquelle se rejoignent ces conclusions, attribue I’étalement
urbain a I’évolution de deux parameétres fondamentaux : la diminution des couts intra-urbains
de transport et I’augmentation du revenu. Les choix de localisation résidentielle s’effectuent
généralement au travers de I’arbitrage entre accessibilité, aménité et prix du logement. En
outre, d’apres la théorie économique urbaine classique, les valeurs des sols des zones les plus

accessibles a ’emploi, aux loisirs ou autres lieux d’attractions sont les plus élevées, toutes
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choses égales par ailleurs. La rente fonciere décroit lorsque 1’on s’¢éloigne du centre des villes
mais elle diminue moins rapidement avec la distance (Brueckner, Zenou et Thisse, 1999). 11
existe plusieurs études relatives a 1’effet des transports sur I'urbanisation : (Milles, 1993),
(Gravel, 1996), qui ont analysé les facteurs de variation de prix des terrains et du transport
dans les milieux urbains ; (Huang, 1997), qui a étudié le lien entre densité et accessibilité dans
les milieux urbains ; (Deboulet et Renard, 1992), qui ont effectué¢ des analyses comparatives

des prix des sols en fonction de leur commodité d’accés a la zone centrale?.

Le phénomene d’étalement des villes est aujourd’hui relativement bien connu et de
nombreuses études, menées a la fois par des économistes et des géographes se sont intéressées
a la question. D’un point de vue général, le concept d’étalement urbain signifie, que 1’urbain
en tant surface matérielle localisée, s’agrandit et s’étend sur un espace rural. Selon cette
approche sémantique, 1’étalement est « diffusant » et envahit le substrat rural a partir de
foyers urbains. L’étalement urbain peut étre encore décrit comme « une extension du
territoire urbain qui produit a [’échelle métropolitaine une forme urbaine diffuse, ayant
[’apparence de taches d’huile contenant un tissu urbain, généralement de faible densité,
separées par des espaces de friche. On peut également [’envisager comme une intervention
consistant a implanter une structure urbaine a une distance éloignée d’'un centre

d’équipement pouvant desservir cette structure »?e,

G.Ritchot (1994) note que I’étalement est avant tout « synonyme de dédensification de
I’habitat » et qu’il entraine une diffusion du bati avec la construction de logement neufs en
banlieue, mais également a la compagne. Dans le méme état d’esprit, il envisage I’étalement
urbain comme « un étalement dans I’espace de la concentration urbaine (habitat, emplois,
commerces). La croissance urbaine s’est opérée au cours de ces derniéres années
essentiellement sous la forme d’un double phénoméne de concentration spatiale de la

population dans les zones urbaines et I’extension de ces zones urbaines »*’.

I1V-2 : La mobilité urbaine durable.

La mobilité et les transports urbains, composantes essentielles d’une gestion durable d’un
territoire, constituent un défi incontournable pour les villes. Pour assurer un développement

durable, inclusif et économiquement efficace, 1’enjeu est de limiter la congestion qui paralyse

25 Benkhennouche Layachi, le transport urbain et la reconfiguration de la ville: quelle interaction ? Cas de la ville de Bejaia, 2012.
26 “Les mécanismes de production de la forme urbaine” Cahiers de géographie de Québec, n°38, P.31.

27 G Ritchot et al, »I’étalement urbain comme phénomene géographique : I’exemple de Québec », cahier de géographie du Québec, 1994,
N°105, P 68.
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la ville et s’accompagne d’une pollution croissante de I’air, d’émissions polluante et d’une
forte mortalité routiere. Dans les agglomérations en forte croissance des pays émergents et en
développement, il devient urgent d’améliorer les systemes de transport actuels et de proposer
des solutions alternatives aux véhicules individuels, solutions plus capacitaires et économes

en espace et en carbone, et en méme temps abordables et adaptées aux besoins des habitants.

Le théme de la mobilité durable a gagné en popularité au cours des derniéres années ou de

plus en plus de villes I’intégrent dans leurs diverses politiques d’aménagement et de transport.

La montée des problémes de congestion routi¢re, des prix du pétrole de plus en plus
imprédictibles et de la croissance continue des émissions de carbone, le vieillissement de la
population et les questions d’accessibilité, d’exclusion et d’inclusion dus a la dimension
spatiale des inégalités sociales, ont contribué¢ a questionner les paradigmes actuels du

transport urbain.

Le concept de mobilit¢ durable surgit dans les années 1990 comme une manicre de
renouveler la perspective classique du transport durable. L’usage du concept suggere un
mode¢le de déplacement des individus habitant un territoire qui passe par I’optimisation de
I’'usage de tous les modes de transport, isolément ou en combinaison : modes de transport
collectif (trains, tramway, métro, autobus, taxi) et modes de transport individuel (voitures,
deux-roues motorisés, vélo, marche a pied). Outre I’optimisation des moyens de déplacement,
le concept incite a une réflexion plus large sur les comportements de mobilité, 1’évolution des

conditions socio-économiques et les parcours de vie des gens.

Les stratégies de localisation et de moyens de déplacement des individus et des ménages
en fonction de leurs conditions socio-économiques, de leurs valeurs, de leurs situations
familiales et de la période d’entrée et de sortie dans la vie active sont au cceur de 1’analyse de

la mobilité.

La pratique de la mobilité durable implique donc de tenir compte du capital de mobilité de
chaque personne habitant un territoire ainsi que d’une planification urbaine et régionale qui

intégre 4 la fois I’aménagement du territoire et la gestion des transports urbains?®.

28 Eric Champagne et Paula Negron-Poblete, « La mobilité urbaine durable : du concept a la réalité », 2012.
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Dans ses différentes dimensions, environnementale, économique et sociale, le théme du
développement durable intervient aujourd’hui de maniére récurrente dans les discours sur

l'avenir des transports urbains.

Le terme de mobilité, tout d’abord, contient une idée de mise en mouvement. Il fait
référence a une notion de déplacement. De maniére trés générale, « un déplacement est une
opération qui consiste a se rendre d’un lieu a un autre, dans le but de réaliser une activité, en
utilisant un ou plusieurs modes de transport. Le déplacement est donc défini par la notion de
motif, ou encore, de réalisation d’une activité, par le biais de ['utilisation d’un mode de

transport »?.

La mobilité urbaine concerne les déplacements des individus pris dans un environnement
urbain, pour I’opposer aux déplacements interurbains ou ruraux réalisés dans un

environnement non urbain.

Traditionnellement, la mobilité urbaine intéresse 1’ensemble des déplacements effectués de
maniére quotidienne par les individus en milieu urbain  (Raux, Andan, 1988 ; Andan, Faivre
d’Arcier, Raux, 1994). . Elle reléve des activités habituelles ou routiniéres des individus

(Haumont, 1994).

La mobilité urbaine exclut par conséquent les déplacements exceptionnels comme les
déplacements professionnels de longue distance ou les déplacements pour vacances. Elle
concerne au contraire les déplacements récurrents li€s au travail, aux achats et aux loisirs. Elle
est parfois qualifi¢e de mobilité relative aux activités « banales » des individus (Bieber,

t3%, elle considére la pratique de

Massot, Orfeuil, 1993). S’agissant des personnes précisémen
déplacements des individus appréhendée dans un contexte spatial propre a ’urbain et limitée,
en termes de temps, a leur cadre de vie habituel (Orfeuil, Troulay, 1989). En termes
d’importance, elle représente grosso modo un tiers des voyageurs-kilométres annuels

(Chausse, 1996).

La mobilité urbaine définit 1’ensemble des déplacements de personnes relatifs a des

activités quotidiennes liées au travail, aux achats et aux loisirs, inscrits dans un espace urbain.

2 Orfeill JP, environnement, véhicules et mobilité urbaine, colloque 25 juin 1996.

30 De maniére générale, dans la littérature traitant des transports, la mobilité urbaine se porte plus facilement sur 1’étude des déplacements de
personnes. La mobilité des marchandises en ville reléve en effet de logiques qui lui sont propres et qu’il serait risqué ici de confondre avec
celles guidant la mobilité des personnes. 1l est en outre malais¢ de relever un caractére récurrent, au sens de la quotidienneté, au transport de
marchandises en ville alors que ce caractere constitue I’essence de la mobilité urbaine des personnes.
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Section 02 : L es externalités négatives liées aux transports au milieu urbain.

Les transports modifient I’ environnement naturel, les infrastructures changes les paysages,
les véhicules motorisés font du bruit, ils regjettent dans |’ atmosphére des polluants et des gaz.
Les dommages qui ne sont le plus souvent pas supportés par ce qui les causes constituent ce

gue les économistes appel les externalites.

Face a la forte croissance des besoins en transport, les infrastructures de transport sont de
plus en plus surchargées ou mal entretenues et tres souvent les externalités négatives
(congestion, pollution de I’air, bruit et accidents) ne sont pas pris en charge par les usagers.
Un préalable & une politique de tarification visant a internaliser les colts externes est
I’ évaluation monétaire des effets négatifs associés au transport.

Le transport génere des externalités négatives - notamment environnementales - largement
reconnues et dénonceées. Aussi, la référence a la durabilité désormais incontournable dans de
nombreux domaines de |’ action publique, s étend inévitablement au transport au travers de la

notion de transport durable.

En effet, le transport durable doit « contribuer a la prospérité économique, au bien-étre
social, et ce sans nuire a I’environnement et a la santé de I’homme »*%. C'est ainsi que le
transport durable peut étre défini comme suite: «permettre de répondre aux besoins en
transport des personnes et des collectivités et ce en toute sécurité et de facon a respecter la
santé des humains et des écosystemes, ainsi qu’avec équité parmi les générations et entre
celles-ci ; étre abordable et efficace, offrir le choix du mode de transport et appuyer une
économie dynamique ; restreindre les émissions et les déchets afin de respecter |a capacité de
la planéte d’'absorber ceux-ci, réduire au minimum la consommation des ressources non
renouvelables, réutiliser et recycler les composants employés et réduire au minimum
I’ utilisation du sol et la production de bruit »*2. C’'est notamment en matiére de fret que les
enjeux de durahilité semblent les plus importants : le taux de croissance du transport des
marchandises est en effet plus élevé que celui des passagers au canada (2.8 % par an entre
1995 et 2004 contre 1.9 % pour la mobilité des personnes), et le désequilibre des parts
modales S'y creuse davantage, en défaveur des modes les moins polluants.

31 Conférence Européenne des Ministres Transport (CEMT, 1991).
32 |_e centre canadien pour un transport durable.
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La valorisation économique des externalités environnementales négatives des transports
fait I'objet de controverses avec des résultats trés disparates®. La disparité des résultats tient
au choix des méthodes de valorisation. Et les controverses scientifiques sont souvent suscitées
par le manque d’homogénéité des méthodes pour les différentes évaluations. La théorie des
externalités économiques (ou effets économiques externes) provient d'une réflexion sur les
interactions entre les agents économiques. Dans cette optique, il est possible de donner une
définition des effets externes (ou externalités) des transports assez consensuelle pour les
économistes: «ils désignent les conséquences négatives (ou positives) d'une activité de
transport, sans que celui qui la provoque (ou qui en bénéficie) ait a supporter (ou a acquitter)
une compensation monétaire »*. Les externaités environnementales des transports sont des
effets de I'activité transport sur I'environnement naturel, pour lesquels les agents économiques
des transports ne payent pas ou ne regoivent pas une compensation monétaire. Ces effets sur
I'environnement naturel - essentiellement négatifs - concernent ensuite indirectement les

autres agents économiques.

Nous proposons dans cette étude une revue de la littérature sur les différentes externalités

de transport a savoir : (congestion, pollution atmosphérique, bruit et accidents, les atteintes

aux paysages).

| : Lacongestion.

Plusieurs termes sont employés pour designer une circulation moins fluide ; bouchons,
embouteillages, congestion. La circulation dense est la conséquence d'un déséquilibre
important entre la demande de transport (nombre de véhicules) qui dépasse I’ offre (les
capacités des infrastructures). La congestion provoque un engorgement des voies et un net
allongement des temps de parcours. La diminution de ces effet se fait au moyen de la
réduction de parc automobile, ou par un accroissement des capacités. En effet, la congestion
peut étre réduite par le changement modal (report modal : inciter les usagers a utiliser les
transports en commun a la place de I’automobile). Le transport routier est le plus concerné par
la congestion le long des corridors est aux entrées/sorties des agglomérations. Cette
congestion est parfois multiplier par la présence dans une ville d’ un aéroport d’ ou proviennent
de nombreux passagers ou d'un port important d'ou sortent des poids-lourds chargés de

conteneurs. Ce male des transports qui est la congestion provoque des pertes de temps au

33 ORFEUIL JP, environnement, véhicules et mobilité urbaine, collogue 25 juin 1996.
34 Alain BONNAFOUS, Centre Canadien pour un transport durable (CEMT, 1994).
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détriment des loisirs et de la famille, ainsi que des problémes de stresse et de santé. Elle est

aussi source de consommation énergétique et de pollution supplémentaire™.

«1l y a congestion routiere lorsgue le volume du trafic dépasse la capacité de flux non
perturbé sur un segment ou un neeud routier. Chaque véhicule supplémentaire impose alors
un retard aux autres, et subit en retour les inconvénients d'un parcours plus lent et plus
colteux »%. En général, on parle de congestion lorsqu’il y a une durée supplémentaire du
trajet par comparaison a un temps de tragjet qui serait possible en circulation fluide. 1l s agit
essentiellement de colt en temps qui augmentent sensiblement lorsque le réseau atteint son
point de saturation. Plusieurs modeles ont été développés dans la littérature pour exprimer le
col(t de congestion, on cite particulierement le modele débit-vitesse et le modéle de pointe
avec goulet d’ étranglement. Le modél e débit-vitesse caractérise les relations entre le temps de
trajet sur chague lien du réseau et les autres attributs du lien a savoir le volume de trafic, la
capacité, lalongueur et lavitesse. Les travaux relatifs al’ estimation des modél es débit-vitesse

montrent que lafonction de congestion peut étre présentée en trois régimes™ :

Le régime non saturé : dans ce cas, les véhicules sont peu nombreux sur la route et les
conducteurs circulent a leur vitesse désirée, mais au cours du temps les infrastructures
deviennent de plus en plus chargées, sans pour autant atteindre sa capacité nominale, les
conducteurs circulent & une vitesse inférieure ala maximale.

Le régime de transition : dans ce cas la route recoit sa charge maximale, les véhicules
forment cependant une file d’ attente, le débit qui s écoule est égal a la capacité. Lorsgue la
demande diminue, I’ infrastructure commence a décharger lafile d’ attente.

Le régime saturé : dans ce cas le débit et la vitesse diminuent jusqu’ au moment ou tous les

veéhicules sont arrétés et ne peuvent pas circuler.

Les modéles de files d attente® : la congestion est définie comme un phénoméne qui varie
dans le temps. Chaque usager a une heure préférée d’ arrivée, et il choisit son heure de départ
en effectuant un arbitrage entre les colts dus au temps de trgjet et les colts dus aux arrivees
précoces ou tardives. Cependant, le colt généralisé est égal a la somme du colt du temps

passé dans le véhicule et du colt des délaisal’ arrivée.

35 L'union européenne n’ estime que le cout de la congestion a 1% du PIB.

36 Georgina Santos (cf. De Palma et Quinet, 2004).

37 (Branston 1976, Hall et al.1992).

38 Vickrey, théorie de la congestion et investissement dans les transports, (1969).
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Le modele de Vickrey a été développé au cours de ces derniéres années, on cite par
exemple le cas de I'nétérogénéité des usagers de transport®, I’instauration de péage, et la

prise en compte de I’ information routiére®.

La congestion agit sur tous les systémes de transport routier, ferroviaire et aérien. Les
effets de la congestion varient d’un systeme a un autre. Pour les utilisateurs de la voiture
particuliere, les effets de la congestion se présentent par un alongement de temps de
parcours, une surconsommation de carburant et un ralentissement de la vitesse entrainant une
pollution de I’air et du bruit. La congestion ferroviaire se traduit par des retards et par le
décalage occasionné a un train par rapport aux horaires prévus et par la suppression des trains
incompatibles. La congestion aérienne s exprime a la fois par des retards par rapport aux
horaires annoncés et par la saturation des créneaux horaires. Le colt de cette congestion
correspond au co(t de la perte de temps pour les usagers et au codt de la perte financiere des
compagnies.

Il : Lapollution atmosphérique.

Le secteur des transports, en particulier les transports routiers, pese fortement dans le bilan
global des émissions des substances impliquées dans la pollution atmosphérique. Les
émissions de polluants des transports sont d' autant plus nocives pour la santé que les regjets se
produisent surtout en milieu urbain, a proximité des populations. La pollution résulte de
nombreux facteurs tels que les rgjets de I'industrie, I’ évaporation des solvants, |e tabagisme,
le chauffage et le transport. On distingue trois types de polluants : les polluants primaires, les
polluants secondaires et les gaz a effet de serre(GES). Les polluants primaires ont un impact
local. Ils affectent une zone géographique restreinte. Parmi ces polluants on distingue : Le
monoxyde de carbone CO, Le dioxyde de soufre SO, Les oxydes d’ azote NOy, |es composés
organiques volatils non méthaniques COVNM, Les particules en suspension PS.

Les polluants secondaires interviennent a une échelle plus grande. Ils retombent a des
milliers de kilometres de leurs sources émettrices. Les principaux problémes de ce type de
pollution sont I’acidification, |’eutrophisation et la pollution photochimique. Parmi ces
polluants on distingue : L’ ozone O3, L’ acide sulfurique H2S04, L’ acide nitrique HNOs,

Le gaz a effet de serre agit & un niveau planétaire. 1l est di au réchauffement de I’ atmospheére,

lié al’augmentation de la teneur en COo.

39 Arnott, De Palma et Lindsey, heure de départ et choix d' éternitaire pour le trajet du matin, P 209-228 (1990).
40 Arnott, De Palma et Lindsey, un modéle structurel de la congestion dela période de pointe, P 161-179 (1993).
4% Arnott, De Palma et Lindsey, stationnement de modélisme, P 97-124 (1999).
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Les transports et en particulier le transport routier rejette des substances polluantes dans
I’atmosphére (GES). En effet, on compte plusieurs dizaine de polluant qui différent
considérablement par des dommages qu’ elles causent, par les activités qui les génére et par
les évolutions qui les caractérise.

Le secteur de transport est un émetteur de polluants nocifs pour la santé et qui portent
atteinte au milieu naturel. Il contribue également au réchauffement climatique par le biais des
emissions du gaz a effet de serre (GES). Enfin, il est un secteur tres gourmant en termes de
consommation des carburants d’ origine fossile et contribue a la dépendance énergétique des
Etats. Cependant, devant la raréfaction des énergies non renouvel ables, la mutation du secteur
devient inéluctable.

Apres le déclin des industries lourdes dans les pays développés, |e secteur de transport se

trouve en premiere position dans la consommation d’ énergie, les émissions de polluant et de
GES. A cet égard, le secteur constitue une principale préoccupation des politiques de
transport en raison de ses enjeux économiques et de dével oppement durable.
Toutefois, sur le terrain il apparait bien clair que |e dével oppement économique prime encore
sur le respect de I’ environnement gue se soit au sein des pays émergents ou méme dans les
pays industrialisés. L'exemple des USA qui refuse de maitriser leur consommation
energétique et leurs émissions témoigne de cette priorité accordée par les USA a |’ aspect
eéconomique. Il y a lieu de noter que le sommet de Copenhague de 2009 a vu un net
rapprochement des positions sur la question du réchauffement climatique, mais la
concrétisation des dispositions nécessaires a la réduction des GES ne sont pas arrives a leurs
termes, que ce soit de la part des politiques ou des industriels. La dynamique de réduction des
GES est faiblement enclenchée. Le développement des technol ogies propres est percu comme
source de charge qui doit étre supportée graduellement.

La technologie avance dans le domaine des transports. Les constructeurs automobiles se
sont lancés depuis peu dans le développement des véhicules électriques destinés au grand
public. Mais, le principal obstacle reste le stockage d’ une grande quantité suffisante d’ énergie
pour conférer une autonomie comparable a celle des véhicules thermiques.

Plus généralement, pour tous les modes de transport, les émissions unitaires sont a la baisse
en raison principalement des normes imposées et du renouvelement des parcs. Ce
renouvelement est encouragé a travers les primes a la casse et les bonusmalus (France,

Allemagne, Autriche)®.

42 Merzoug Slimane, cours d’ Economie des Transports, Master ET, 2015.
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Les impacts de la pollution atmosphérique sur le niveau de bien-étre des individus sont
multiples. On reprend ici la classification évoquée par Chanel et a, 2001. Ces effets sont
classés en trois grandes catégories : les effets indirects, les effets directs sanitaires et les effets
directs non sanitaires.

Les effets indirects : ils affectent |e bien-étre par la dégradation des bétiments, de lafaune,
de laflore et des cultures. Les effets directs sanitaires : liés ala mortalité et la morbidité. Ils
se subdivisent eux mémes en un colt direct -associé aux colts d’ hospitalisation, codts d une
consultation, valorisation d’un déces- et un colt indirect lié a la perte productive (arréts de
travail, jours d'activité réduite, etc.). Les effets directs non sanitaires : ils sont liés aux

impacts sensorielstels que lavisibilité et I’ odeur.

La pollution atmosphérique agit sur la santé de la population exposée soit dans un laps de
temps tres court-le jour méme de I’ exposition ou dans les jours suivants- soit dans un délai
variant de quelques années a quelques dizaines d année. En effet, les effets sanitaires a court
terme correspondent a une mortalité qui se manifeste par des déces prématurés de personnes
les plus fragiles, et une morbidité qui se présente & travers des affections des voies
respiratoires (bronchites aigués et crises d'asthme). A long terme, il y aura des déces
supplémentaires suite a une réduction tres importante de durée de vie et en ce qui concerne la
morbidité les affections les plus fréguentes résultent des bronchites chroniques, des cancers
du poumon, morbidité cardio-vasculaire, etc.

LIl : Lebruit.

Les infrastructures des transports sont le plus souvent incriminer par le bruit qu'elles
engendrent et |es réactions de riverains organises peuvent contrarier leurs dével oppements ou
leurs fonctionnements a plein régime. Par mode de transport, les transports routier et aérien
sont désignés comme étant la principale source de bruit. Dans le transport routier, deux
grandes sources sont désignés par les camions d’ une part, les motos et cyclomoteurs d autre
part. Le transport aérien constitue I’ autre géne majeure et son intensité et sa couverture de
zones proches des villes, fait gu’ elle atteint beaucoup de monde. Cependant, la circulation
ferroviaire et relativement moins provocatrice de bruit, surtout avec le systéme électrifié®.

Le bruit est une sensation auditive génante et désagréable recue et transmise par |’ oreille
jusqu’aux cellules du cerveau. Ce phénoméne acoustique produit sur notre organisme un
ensemble de vibrations sonores complexes et désordonnées. La géne liée au bruit dépend ala
fois de son intensité, qui peut étre forte ou faible, continue ou variable, grave ou aigué et de sa

43 Merzoug Slimane, cours d’ Economie des Transports, Master ET, 2015.
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fréguence, ¢’ est-a-dire en nombre de périodes ou de cycles par seconde.
Les principales consequences du bruit sont liées a la santé. Elles se manifestent par des
atteintes psychiques, physiques, sociales et économiques.

IV : Lesaccidents.

Un accident est un événement imprévu qui entraine des dommages. Il est défini selon cing
caractéristiques : type d'accident, objet ou usager de la route, les personnes impliquées, les
victimes et les fautes. Type d’ accident : le type d accident désigne le mouvement ou la
situation qui a entrainé I’accident. Objet ou usager de la route : I’ Observatoire National
Interministériel de Sécurité Routiere (ONISR) distingue vingt catégories d'objet parmi
lesquels les voitures de tourisme, les minibus, les camions, les trains, les piétons, les vélos,
etc.

On distingue aussi les véhicules non motorisés qui ne nécessitent pas de permis de
conduire dont les planches et les patins a roulettes, les trottinettes, les véhicules pour enfant,
etc. Les animaux, les murs ou les arbres ne sont pas considérés comme des objets mais
comme une caractéristique de collusion. Personnes impliqueées : ils sont caractérisées selon la
position qu’ils occupent dans le trafic. Ils sont répartis en trois catégories : les piétons, les
conducteurs et les passagers. Les victimes : I’ONISR définit les victimes selon leur état de
gravité. Il les classe en trois catégories : les blessés | égers, les blessés graves et les tués.

Les blessés Iégers : sont les personnes |égerement atteintes dont leur état nécessite entre
zéro et six jours d'hospitalisation ou un soin médical. Les blessés graves : souffrent de
troubles importants qui les empéchent d’avoir une activité normale (perte de connaissance,
fractures, etc.). Cet état nécessite plus de six jours d’ hospitalisation. Les tués : sont ceux qui
décedent sur le coup ou dans les six jours qui suivent |’ accident. Les fautes : ces fautes sont
liées a I'influence de la route ou de I’ environnement, a I’ éat de véhicule, a I'influence de
I”acool ou de drogues. Les indications sur les fautes servent & analyser les accidents.

On peut regrouper les colts liés aux accidents en deux grandes catégories a savoir : les
colts marchands et les colits non marchands. Les colts marchands : Les colts marchands
directs : ils sont associés aux codts medicaux (colt des soins médicaux, colt des premiers
secours, colt de I’aide a domicile, colt des services de transport sanitaire, etc.), aux colts
matériels (dommages occasionnés aux véhicules, dommages causés a l'environnement,
dommages causés aux biens publics, etc.) et aux frais généraux (frais de police, frais
d’ administration, frais de justice, etc.). Les colts marchands indirects : ils sont liés a une perte

de production des tués, perte de production des blessés et des personnes emprisonnées. Les

31



Chapitre | : Cadre conceptuel sur lamobilité urbaine durable

colts non marchands : ce sont des colts liés au prgudice moral, préudice esthétique,
prégudice d’ agrément, etc.

Selon I'OMS, les accidents de la route dans le monde tuent chague année
environ 1,3 million de personnes et font de 25 &50 millions de blessés. Elle est en outre la

premiére cause de décés chez les jeunes dgés de 15 a 29 ans*.

La plupart des accidents de la route peuvent étre classés dans les accidents évitables et les
déces évitable™. Que I'on cherche a réduire par la prévention, une améioration technique des
véhicules et des réseaux dinfrastructures, et un changement des comportements. Ils sont
sources de codts sociaux et d'assurances importants. Leurs impacts économiques font I'objet
d'un biais important, d0 au fait que plusil y a d'accidents et de dégéts associés a réparer, plus

il y ades effets négatifs sur le PIB (réparations, construction de voiture...).

V : Lesatteintes aux paysages.

Les atteintes aux paysages et au cadre de vie causées par les infrastructures de transport
constituent un réel prgudice au bien-étre des habitants. Ces atteintes ont également un cout
économique considérable. Dans la mesure ou ces paysages ont une valeur marchande,
notamment pour les loisirs et le tourisme, les diverses atteintes subies engendrent des pertes
économiques. Globalement un beau paysage peut-étre une source de revenues s'il permet
d attirer des touristes voir-méme des entrepreneures qui jugent que ce cadre de vie est un
élément attractif pour leur investissement®. Les infrastructures de transport et les services
associés qui s étirent sur de longues distances affectent les espaces gu'ils traversent, cette
affectation revét plusieurs dimensions: la création d’infrastructures de transport dans les
espaces naturels contribue a la consommation de |’ espace au détriment d’ autres occupations
de I’espace plus intéressantes. Elle peut également générer des effets de coupures sur les
espaces traversés par fragmentation des espaces et perturbation des especes faunistiques et

floristiques.

44 Accidents de la route, www.who.int.

4 Lefevre, H., Jougla, E., Pavillon, G., & Le Toullec, A. (2004). Disparités de mortalité «prématurée» selon le sexe et causes de décés
« évitables » [archive] . Revue d'épidémiologie et de santé publique, 52(4), 317-328.
46 Merzoug Slimane, cours d’ Economie des Transports, Master ET, 2015.
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Section 03 : Les politiguesde transport durable.

Il est fait état de trois grands axes de recommandations sur les politiques publiques a
mener dans les prochaines décennies. Le premier concerne les mobilités dans leur ensemble
(étalement urbain, plan de déplacement urbain, inter modalité et dével oppement des transports
collectifs et des modes doux). Le deuxieme axe fait référence aux acteurs des transports
urbains et au mode de gestion de ces derniers (organisation des services publics, concurrence
des secteurs de transport collectifs, etc.). Enfin, le dernier axe ouvre notamment des pistes
« pour dégager des nouveaux financements pour les transports collectifs tout en régulant
mieux I’ensemble de la mobilité »*". Pour agir sur les externalités engendrées par les
transports urbains, et en particulier par les véhicules privés, différentes instruments peuvent
étre utilisés. Leurs effets sur I'environnement, sur les infrastructures ou sur les
encombrements ne sont pas identiques. Aussi, le décideur public doit définir avec précision
les objectifs recherchés tout en prenant en compte plusieurs contraintes comme |’ équité,
I” acceptabilité et lamise en ceuvre technique et financiére.

| : Lesinstrumentsréglementair es.

[-1: Instauration des quotas de cir culation.

L’interdiction totale ou partielle est une solution radicale de politique publique. Auss, les
autorités peuvent-elles décider d'interdire une activité économique qui fait subir des nuisances
ala collectivité. Dans le cas de la circulation urbain, cela consiste a réduire physiquement le
trafic en interdisant | acces au centre-ville, le passage sur une voie ou |’ acces a une zone pour
certains types de véhicule, par exemple, les voitures dont le numéro d’ immatriculation se
termine par un chiffre pair ou impair ne seront pas autorisés a circuler les jours pairs ou
impairs. Mais ce type de mesure peut étre susceptible de contournement : un ménage peut
posseder deux voitures, immatriculées paire et impaire. Autre variante : |’ organisation spatiale
gui permet aux autorités locales, en instaurant des itinéraires indiqués, d'influer sur le
comportement des usagers, a I'aide de panneaux directionnels, en les incitant a éviter les
routes congestionnées pour aler dans tel ou tel quartier de la ville. Cette politique ne serait
adressee qu’aux usagers « exceptionnels » du réseau urbain. En effet, a partir de I’instant ou

on utilise fréguemment son véhicule en ville, il est facile d’ éviter lesitinéraires indiqués.

Ensuite, la norme reste I'instrument réglementaire le plus utilisé dans le secteur des

transports, car elle représente un bon intermédiaire entre les impératifs de croissance

47 Transport urbains : quelle politiques pour demain 2, 2003, P.123.
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économique et les objectifs environnementaux : dans ce cas, |I'Etat détermine un certain
niveau d activité polluante soutenable. Un ou plusieurs criteres doivent étre définis pour
permettre ainsi de limiter | usage ou la production de I’ activité polluante. Dans certaines villes
allemandes (Berlin, Cologne, Hanovre), des quartiers verts ont été mis en place ou seuls
certains vehicules identifiés par des pastilles vertes (pastilles accordées aux véhicules
respectant des normes d’ émissions drastiques) peuvent circuler. Dans ce cas, les quotas de
circulation fixés directement par rapport a des normes environnementales garantissant

I’ efficacité de la politique réglementaire par rapport al’ objectif environnemental poursuivi®.

De maniere trés schématique, on distingue quatre types de normes en matiéere

d environnement :

1. Des normes de qualité d’ environnement qui sont assimilées a des objectifs a atteindre
(par exemple, le taux maximum de SO, ou de NOx dans|’aire) ;

2. Des normes d'émission qui fixent les quantités regjetées maximum d'un polluant
donné; il s'agitici d une obligation de résultat ;
Des normes de produit définissant les caractéristiques propres des produits ;
Des normes de procédé fixant les techniques de production a employer, les

équipements antipollution ainstaler, il s agit d’ une obligation de moyens.

Les autorités peuvent ainsi envisager, les jours de pic de pollution, de donner un droit de
circuler en ville aux seuls véhicules particuliers qui respectent certaines de ces normes

environnementales, les autres véhicules se voyant interdire | acces.

Ains que la releve Mirabel [2012], deux difficultés maeures se posent sur la

détermination et le calibrage des normes pouvant étre mises en place :

Tout d abord, la mise en place de normes, et en particulier de normes environnementales,
pose |le probleme du manque d’information dont dispose le régulateur pour fixer le niveau de
lanorme. Le calibrage de la norme se fait en général au regard de la « meilleure technologie
applicable », ce qui est compliqué dans la mesure ou le régulateur n'a souvent gqu’'une

connaissance imparfaite des caractéristiques intrinséques des technol ogies mises en place.

De plus, les entreprises soumises aux normes ne sont pas incitées a « faire mieux » que la

norme et a innover au-dela de ce qui leur a été imposé. On se retrouve ici dans un probléme

48 Frangois Mirabel, Mathias Reymond, économie des transports urbains, collection repéres, édition la découverte, paris, 2013.
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classique de «risque mora » dans lequel e régulateur calibre la norme a un niveau souvent
peu contraignant, dans la mesure ou il manque d’'information sur la capacité réelle a innover

des entreprises et sur leur capacité a respecter amoindre colt |anorme mise en place®.

|-2 : Instauration des marchésdedroitsacirculer.

A I"heure des marchés de permis d’ émissions sur le gaz a effet de serre, la question des
droits a circuler est posée par quelques économistes, notamment par Crozet et Marlot, 2001.
Ces derniers, se fondent sur le principe de la « protection du patrimoine collectif urbain ».
L’idée est la suivante : les pouvoirs publics créent des permis a circuler en quantités égale a
I’ objectif recherché et alouent ces permis a chague ménage. Ensuite, les usagers peuvent se
les vendre. Un permis correspond par exemple a un tragjet domicile-travail ou a une distance
définie a priori : «les échanges entre usagers garantissent I’ égalisation des codts marginaux
de réduction du nombre de déplacement entre les deux usagers »®. La difficulté principale
d’un marché de droits a circuler réside dans les couts de transaction (mise en ceuvre du
marché, négociation entre les acteurs, connaissances de la réglementation...). A titre
d’exemple, il est intéressant d’ observer le cas de la ville de Singapour, puisqu’ une décision a
été prise en mai 1990 afin de limiter les ventes de voitures en créant un systeme de quota de
véhicule (véhicule quota systeme) en fonction de leur cylindrée. De ce fait, les autorités
publiques décident du nombre de véhicule qui seront mis en circulation a moyen terme en
attribuant un certain nombre de permis a circuler par un systéme d’ enchéres. Tous les mois,
les demandeurs de permis font une offre aux autorités (a la fagon d’ un marché public), puis
celle-ci rangent I’ ensemble des offres dans |’ ordre décroissant et les instigateurs des offres les

plus élevées se voient attribuer un permis valable pendant dix ans.

Il : Lesinstrumentstarifaires.

Les politiques tarifaires sont moins contraignantes et relévent de I’incitation : dans cette
optique, I’usager peut choisir la forme de réaction la plus adaptée. De maniére trés genérale,
comme le souligne Quinet [1998], la mise en place d’instruments tarifaires répond a trois

grand objectifs qui sont souvent contradictoires, parfois méme incompatible [Mirabel 2012] :

La tarification (ou la taxation) vise d'abord a collecter des recettes. Le choix de cet

instrument est d’ailleurs souvent guidé par un objectif d efficacité en termes de recettes

49 Frangois Mirabel, Mathias Reymond, économie des transports urbains, collection repéres, édition la découverte, paris, (2013).
50 Crozet et Marlot, les politiques d' accompagnement du péage urbain : éude sur | acceptabilité en suisse (2001).
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percues. Lataxe indirecte (du type taxe sur lavaleur gjouté) est sur ce point tres efficace : son
montant n’apparait pas clairement au consommateur, dans la mesure ou il est intégré
directement dans le prix fina du bien vendu ; dans ces conditions, le consommateur n’'a pas
une idée précise du montant de la taxation qu’il acquitte et son consentement a payer la taxe
indirecte est parfois plus élevé que pour des taxes directe. Pour collecter le plus de recettes
possible, les autorités publiques choisissent aussi d’ appliquer ces taxes sur des demandes
relativement captives, ce qui permet d’ augmenter leur niveau sans risque de fuite importante
de demande. La taxation peut ensuite poursuivre un objectif de redistribution au sein des
populations. Au-dela de I’ efficacité dans la collecte des recettes, I’ équité peut aussi constituer
un critére important dans la définition et la construction des taxes mises en place, ce qui peut

justifier la poursuite d’ objectifs de redistribution.

Enfin, la taxation peut étre mise en place pour orienter et modifier les comportements des
consommateurs. Ce dernier objectif est celui qui est poursuivi prioritairement dans le cadre
d une « fiscalité verte ». Il s'agit de mettre en place une taxe qui soit un véritable « signal »
pour les agents économiques, de maniere a les inciter a adopter des comportements de
consommation ou de production plus vertueux du point de vue de I’ environnement. Dans ce
cas, le niveau de la taxe doit refléter le montant des dommages que I’ agent économique

impose au reste de la collectivité du fait de son comportement.
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Conclusion

Toute au long de ce chapitre, nous avons essayé de présenter la monté de I’ automobile
dans les déplacements urbains. D’une facon générale nous retenons que les différents
chercheurs qui se sont attachés a la question de la dépendance automobile ne retiennent pas
les mémes facteurs objectifs comme fondement. Nous avons constaté que la problématique de
I’ étalement urbain et I’ automobile n’a pas é&é encore tranchée, est-ce que ¢’ est la voiture qui
provoque I’ extension du périmétre urbain avec, notamment la construction de nouvelles cités,
ou bien c’'est I’éalement urbain qui provoque I’ utilisation de la voiture avec notamment sa

soupl esse de déplacement.

On aauss constaté que la voiture génere des différentes externalités négatives, notamment
I’ engorgement des voies, un net allongement des temps de parcours, les émissions polluantes,
les accidents etc. Ainsi le transport en commun joue un rdle important dans le dével oppement

urbain durable.

En somme, pour atteindre I’ objectif de transport urbain durable il est nécessaire que les
autorités mettent en place des politiques favorisant le transport en commun au détriment de

transport individuel motorise.
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| ntroduction

Le nouvel urbanisme et les stratégies associées mettent I’accent sur un aménagement du
territoire plus respectueux des principes de développement durable et de la dimension
humaine de la mobilité, tout en accordant une place de choix a l’intégration d’ alternatives a

|’ automobile.

«Aujourd hui, I’automobile est devenu le mode de transport le plus utilisé dans e monde
entier, du fait de ces multiples avantages qu’il procure, car ce mode de transport gagne du
terrain devant le transport collectif au fur et a mesure que la technologie le débarrasse de ses

inconvénient pour lelaisser avec |’ essentiel de ses avantages ».

« Par ailleurs, les politiques de transport durable sont celles qui visent a promouvoir les
transports les moins polluants, moins consommateurs d’ énergie, moins encombrant. 1l est

vrai que ces vertus sont particuliérement présentes dans | es transports collectifs »°*.

Le systeme de transport dans la ville de Begaia se caractérise par un retard et un
déséquilibre entre I’ offre et la demande de transport, ce qui a un impact négatif sur la fluidité
delacirculation et e bon fonctionnement du systeme de transport en faveur des citadins.

Les autorités locales misent sur la réalisation de nouvelles infrastructures de transport,
notamment le tramway et le téléphérique, ainsi de réorganiser la circulation au milieu urbain,
en élaborant un plan de circulation dans laville de Bgjaia, et cela pour réduire I” hégémonie de

|’ automobile.

Dans ce chapitre, nous alons essayer de présenter la mobilité urbaine dans la ville de
Bejaia en premier temps ; en présentant ses caractéristiques et celles du parc automobile et les
différents problémes rencontrées au niveau de cette ville. Dans un deuxiéme temps nous
allons analyser |’ offre et la demande de transport dans cette ville. Enfin sur la base de notre
stage pratique effectué au niveau de la Direction des Transports de la wilaya de Bgjaia, on va

essayer de présenter |es projets de dével oppement envisagés.

51 Merzoug Slimane, transport collectif en milieu urbain : casdelaville de Bejaia, world road congress, seoul 2015.
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Section 1: Lamobilité danslavillede Bgaia.

Dans cette partie nous allons essayer de présenter premiérement la ville de Bgjaia, ensuite
les caractéristiques du parc automobile, et enfin les différents problémes rencontrées de

transport urbain.

| : Présentation delavillede Bgaia.

Laville Bgaia est une ville méditerranéenne, située au nord du pays dans la région de la
Kabylie. La population résidante de la wilaya telle qu’ évaluée lors du recensement de
31/12/2016 est de 965 150 résidents, alors que la ville de Bejaia dépasse 188 250 habitants>2.

Grace a sa situation géographique, elle possede le plus important péle industriel de la
région, notamment par la concentration de nombreuses industries, et |a présence d’ un des plus
grands ports pétroliers et commerciaux du pays. Beaia est également dotée d'un aéroport

international.

Le développement des pbles économiques de Bejaia, a favorisé I'implantation de grandes
entreprises, ainsi que de trés nombreuses petites et moyennes entreprises (PME). Les atouts

sont nombreux et favorisent le dynamisme de |’ économie.

|-1:L'Accessibilité danslavillede Bejaia.

La ville de Bgjaia est desservie par tous les modes de transport terrestres (routier et
ferroviaire), transport maritime, et transport aérien. Elle est éguipée d une gare routiere, une
gare maritime, une gare ferroviaire, ainsi d’un aéroport. Avec ces infrastructures de desserte
proviennent de nombreux passagers et marchandises et permettent un bon fonctionnement de

cetteville.

Avec son statue de chef-lieu de la wilaya, fait de cette ville un espace qu’ on ne traverse
pas. En effet, aucune route nationale ne la traverse, cependant on y arrive par trois routes
nationales en |’ occurrence la RN9 qui relie Bgjaia a Sétif le long de la cote Est jusqu’ a Souk-
El-Tenine ou dle rgjoint la RN43 qui I’allonge jusgu’ a Jijel ; ainsi la RN24 qui relie Bejaia a
Tizi-Ouzou puis Alger passant par la cote Ouest, ¢’ est le parcours littoral; de plusla RN12 qui
larelie par Adekar et laforét de Y akouren, a Tizi-Ouzou.

52 Annuaire statistique (2016). Direction de la Programmation et du Suivi Budgétaires de lawilaya de Bejaia (DPSB).
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A ce réseau national s goute les chemins de wilaya CW a savoir CW24 et CW36 qui
permettent de relier Bgjaia a Toudja et au Cap-Bouak. Concernant I’ éat des routes nationales
laRN9 et la RN12 leurs état est bonne, cependant I’ état de la RN24 et les deux CW, celles-ci
empruntent un relief accidenté ou les problemes d’ affai ssement sont fréguents.

Les flux les plus importants empruntant les RN12, RN9, RN43, et RN26, ains les chemins
de wilaya CW34, et CW136. Bgjaia est aussi accessible par air et par mer car €lle possede un
aéroport international avec un taux de remplissage de 85% et d’ un port mixte avec le transport

de divers types de marchandises.

-2 : Leréseau detransport routier danslaville de Bgaia.

Le réseau de transport routier dans la ville de Bejaia occupe plus de 1/3 du réseau de
transport routier de la wilaya de Bejaia avec une superficie inferieure a 1/4 de la superficie
totale de la wilaya. Cette ville est traversé par un axe routier principal paralée au littoral
(RN9, RN12, RN24), il relie I’ensemble des communes entre elles et connecte la ville a deux
wilayas de I'Est et de I’Ouest. La configuration du réseau de la voirie urbaine constitue des
paramétres essentiels a la détermination des conditions de la circulation, en effet il est
nécessaire de connaitre la situation actuelle de la circulation afin de déterminer les principaux
problémes de circulations, notamment les carrefours les plus critiques.

[-2-1: Leréseau dedessertedelavillede Bgaia.

Le réseau de desserte de la ville de Bejaia est organise d’ une fagon hiérarchique (voire la
carte n°01), ce dernier comprend un réseau principal entourant le périmetre urbain qui sert ala
desserte entre les différents quartiers. Le réseau principale est composeé d’ un certains nombre
de voies qui relie I’ensemble des cartiers du centre ville, cela en se raccordant au principales
pénétrantes en I’ occurrence RN9, RN12, RN14, RN75, CW34 et les axes qui le composent

sont répertoriés en différents axes centraux et différents axes secondaires.
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Carte n°01: Hiérarchisation du réseau actuel - maillage du réseau structurant de

['agglomération, (2013).

Sour ce : Direction des Transports de la Wilaya de Bejaia, Etude du Plan de Circulation de la Ville de Bejaia
Phase n°5, Bureau d' Etudes des Transports(BETUR).

Le premier axe central traverse laville de I’Est a I’ Ouest dans sa partie nord en reliant la
ville aux quartiers Nord-Ouest. Cet axe est composé de Boulevard de I'ALN, Rue de la
liberté, Boulevard colonel Amirouche, Rues Hassiba Ben Bouali, Route de I’ université, Route

de Boukhiama située au Nord de laville.

41



Chapitre Il L’ offre et |la demande de transport urbain danslaville de Bejaia et
les perspectives de développement

Le deuxieme axe central Nord-Sud permet d accéder directement alavielle ville par I’ Est.
Cet axe est composé de Boulevard de la Soummam, RN12, Boulevard Moulay Nacer,

Boulevard Mustapha ben Boulaid, Boulevard des Fréeres Amrani.

Le troisiéme axe central prend origine comme le deuxiéme axe au carrefour Bir Slam, car
il se prolonge du coté Ouest de la ville jusqu'au carrefour Amriw en desservant les deux
régions d Ighil Ouzoug et d’ Ihaddaden. Cet axe est composé de Boulevard Krim Belkacem.

Les axes secondaires du réseau principal assurent essentiellement la liaison entre les axes
centraux. Cependant le premier axe secondaire Nord-Sud permet de relier, en traversant la
zone industrielle, le Boulevard Krim Belkacem a la rue de la liberté au niveau du carrefour

polyclinique. Cet axe est composé de Boulevard des Aurés.

Le deuxiéme axe secondaire prenant au carrefour des quatre chemins, permet d' accéder a
la zone industrielle et de relier la RN12 au Boulevard Krim Belkacem. Cet axe est composé

de deux rues a savoir larue des fréres Tabeti et |a rue Boumdaoui.

Le troisieme axe secondaire relie le Boulevard de la Soummam a la rue de la liberté, cela
en passant par le palais de justice et le siege de la sécurité nationale. Cet axe est compose de

larue Harfi Taous.

Le quatrieme axe secondaire situé au centre ville permet de relier larue de la liberté a la
rue Moulay Nacer. Cet axe est compose de larue Abdelhafid ouabdelkader.

Le cinquiéme axe secondaire est situé a |I’Est de la ville. Cet axe dessert du Nord au Sud
I"arriere port et il est composé de Boulevard des freres Tifaoui, la rue de Noureddine ben
Khoudja.

En ce qui concerne le réseau secondaire, il représente au centre ville un réseau assez bien
maillé et relativement dense. Caractériseé par un relief relativement accidenté et avec une forte
densification de construction; ce réseau est composé d’'un ensemble de ruelles souvent

étroites.

|-2-2: Lescarrefoursdanslavillede Bgaia.

Le réseau de transport routier dans la ville de Begjaia compte par ailleurs, un ensemble de

carrefours dont 24 ont été identifiés comme les plus problématiques pour |'écoulement du
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trafic (voire la carte n°02) et il a éé démontré qu'ils ne peuvent plus fonctionner correctement
sans une gestion appropriee.

Carten®02 : Situation des 24 carrefours identifiés comme les plus critiques.

Source : Direction des Transports de la Wilaya de Bejaia, Etude du Plan de Circulation de la Ville de Bejaia
Phase n°5, Bureau d’' Etudes des Transports(BETUR).

L’ ensemble des carrefours fonctionnent en giratoires, en dénivelé et parfois en fonction du
volume du trafic, et ce avec la présence des feux tricolores.
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Il : Caractéristigues du parc automobile danslaville de Bejaia.

Dans cette partie, nous allons essayer premierement de faire une évolution de la population

delaville de Bgjaia, deuxiémement une évolution et répartition du parc automobile par types.

I1-1: Evolution dela population delaville de Bejaia.

La population de lawilaya de Bejaia se caractérise par une croissance constante, ainsi que

celle de lacommune de Bejaia (voire | e tableau n°01).

Tableau n°01 : Evolution de lapopulation de laville de Bejaia.

. Population de lacommune % Population de lawilaya de %
deBgaa Begaa
2007 175144 19,37% 904 219 100%
2008 177 460 19,39% 915 000 100%
2009 180 270 19,50% 924 280 100%
2010 181 387 19,50% 930 000 100%
2011 182 401 19,50% 935 200 100%
2012 183 555 19,50% 941 110 100%
2013 184 722 19,50% 947 100 100%
2014 185 882 19,50% 953 050 100%
2015 187 065 19,50% 959 100 100%
2016 188 250 19,50% 965 150 100%

Source: Rédliser par nos soins a partir des données des annuaires statistiques de la Direction de la

Programmation et de Suivi Budgétaire de lawilaya de Bejaia (DPSB).

Le tableau n°01 représente une évolution de la population de la commune de Bejaia, par
rapport a celle de toute la wilaya, de 2007 jusgu’a 2016. La commune de Begjaia recense la
plus grande part de la population au niveau de la wilaya (voire la carte n°03), passant de
19,37% en 2007 & 19,5% de 2009 a 2016.

Le nombre d" habitant au niveau de lacommune de Bejaia a augmenté de 175 144 habitants
en 2007 et atteint le cap de 188 250 habitants au 31/12/2016 (voire lafigure n°02).
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D’apres la carte n°03, nous constatons que la forte concertation de la population de la
wilaya de Bejaia réside dans lacommune de Bgaia

Figuren°02 : Evolution de la population de lacommune de Bejaia.

Evolution de la population de la commune de
Bejaia
190000 -
188000 -
186000 -
184000 -
182000 -
180000 -
178000 -
176000 - B Population de la commune de
174000 - Bejaia
172000 -
170000 -
168000 -

Source: Rédiser par nos soins a partir des données des annuaires statistiques de la Direction de la
Programmation et de Suivi Budgétaire de lawilaya de Bejaia (DPSB).

[1-2 : Evolution et répartition du parc automobile par types.

La wilaya de Bejaia occupe la cinquieme place du parc automobile au niveau national, en
effet elle compte 229 122 véhicules de tout type au 31/12/2015.

Les véhicules du tourisme occupent la premiére place et recense 139 560 véhicules soit

60,91% du nombre totale des véhicules en 2015, par ailleurs les véhicules spéciaes et les

motos occupent la derniére place avec des nombres respectives de 209 et 1 642 soit 0,09% et
0,72% du nombre totale du parc automobile en 2015 (voire le tableau n°02).
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Tableau n°02 : Evolution du parc automobile par types.

Types/Années 2007 % 2011 % 2015 %
Voiture 92 636 61% 130 543 61,53% 139 560 60,91%
Camion 13 638 8,98% 17 038 8,03% 15451 6,74%

Camionnette 27 915 18,38% 40 068 18,89% 48 817 21,31%
Autocar bus 3842 2,53% 5705 2,69% 4949 2,16%
Tracteur
_ 3272 2,15% 4 648 2,19% 4572 2%
routier
Tracteur
_ 3707 2,44% 4 058 1,91% 3936 1,72%
agricole
Véhicule
_ 76 0,05% 120 0,06% 209 0,09%
Spéciale
Remorque 5853 3,85% 7370 3,47% 7 488 3,27%
Moto 439 0,29% 633 0,30% 1642 0,72%
Engin MTP 494 0,33% 1980 0,93% 2498 1,09%
Totale 151 872 100% 212 163 100% 229 122 100%

Source : établi par nos soins a partir des annuaires stati stiques des années 2007, 2011, et 2015 de la (DPSB).

D’ apres le tableau n°02, Le parc automobile de la wilaya de Bejaia a presque doublé en
espace de 08 ans passant de 151 872 a 229 122 véhicules, durant la période allant de 2007 a

2015.

Par ailleurs, le nombre de voitures de tourisme a augmenté de 2007 a 2015 allant de 92 636

voitures en 2007 et atteint le cap de 139 560 voitures en 2015 (voire lafigure n°03).
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Figure n°03 : Evolution du parc automobile de lawilaya de Bejaia de 2007 a 2015.
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Sour ce : établi par nos soins a partir des données du tableau n°02.

Nous constatons d'apres la figure n°03, que I'évolution du nombre de véhicules de
tourisme durant la période 2007 a 2011 est importante comparativement a la période 2011 a
2015.

Cela peut étre expliqué par la suppression du crédit automobile par la loi de finance
complémentaire de 2009, ainsi I’introduction de la taxe sur les véhicules neufs a partir de

I’année 2011 et I’ annulation de I'importation des véhicules de moins de trois ans.

Aussi, ce retard peut étre expliqué par I’ augmentation des prix des véhicules de tourisme et
la baisse de pouvoir d’ achat des ménages.
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11 : Lesdifférents problémesrencontrésdetransport urbain danslaville de Bgaia.

Le transport urbain dans laville de Bejaia est tres important pour le bon fonctionnement de
cette ville. Les habitants de cette derniere utilisent souvent les transports collectifs pour
différents motifs tel que le travail, les études, loisirs, achats...etc., bien que I’analyse du
systéme de transport urbain dans cette ville révéle de nombreux problémes a savoir :

congestion, encombrement, | e stationnement, voirie urbaine, sécurité.

[11-1: Lesproblémes de congestion et d’ encombrement.

La congestion provoque un net allongement des temps de parcours, un engorgement des

voies urbaines, pluslong, et plus ressentie par les usagers de lavoirie urbaine.

Il est anoter que cette situation conduit a une dégradation des services avec une baisse des
vitesses de déplacement qui résultent, notamment des embouteillages quotidiens et aux heures

de pointe.

Le réseau routier dans cette ville n"a pas connu de changement et de développement
majeur depuis les dix dernieres années. Cependant, ce dernier n’ est plus adapté pour permettre
I’ écoulement des trafics observés dans des conditions relativement acceptable. La plupart des

axes encombrés aux heures de pointe sont ceux traversées en agglomeration.

Par ailleurs, la période estivale se caractérise par |’ accroissement du phénomeéne avec une
saturation plus importante et une densification du trafic quotidiennement. Il est a noter que les

axes routiers les plus congestionnés a Bejaia sont ceux de laRN9, RN24, RN43.

Cet encombrement, est provoqué par I’insuffisance des infrastructures routieres par rapport

au nombre important des véhicules qui dépassent |e cap des 229 122 véhicules®.

Les différents encombrements dans cette ville sont connus beaucoup plus en période
estivale. Ces encombrements sont en évolution continue car I'incapacité du réseau secondaire
de chemin de wilaya (CW) et de chemin communal (CC), a écouler les flux de part leurs
importances et de leurs natures. Car les flux d’acces a la route nationale sont souvent en

conflits avec les flux en transit sur le réseau secondaire.

53 Selon les données de DPSB au 31/12/2015.
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Conformément a de nombreux problémes d accessibilités existant pour la commune de
Beaia, les principales zones encombrées sont situées aux intersections des routes nationales
(RN), et communales. Cependant le pont de la Soummam qui est considéré comme le seul
point de passage par larégion Est al’ entrée des quatre chemins de la ville de Bejaia. Celui-Ci
est considéeré comme le principal point de saturation majeur dans cette commune, avec un
croissement toute au long de la journée des flux rentrants sur la commune et des flux sortant

delazoneindustrielle.

Le second point saturé est celui du carrefour des quatre chemins qui est considéré comme
le plus grand point générateur de trafic au niveau de la wilaya de Bejaia. Ce dernier est le
point d’intersection entre laRN12 et laRN9, il est localisé a coté de la gare routiére.

Au niveau de cette ville on trouve qu’ une grande partie des problémes de circulation sont
liées au non-respect du code de la route, et des mauvais stationnements. Cependant, la
Direction des Transports de la wilaya de Bejaia a réalisé la cinquieme phase d’ étude sur le

nouveau plan de circulation de laville>.

Par ailleurs, en plus des deux points saturés citée ci-dessous S goute: le point de
I'intersection du Boulevard de I’ ALN, de laroute des Aurés et de larue de laliberté; le point
d’intersection des Boulevards Moulay Nacer, Benboulaid, et de la rue Khalfellah, localisé a
proximité de I’ ancienne gare routiere ; le point d intersection de la route des Aurés, et des rues
des Freres Tabet et Boumadaoui Nacer (zone industrielle), et a I'intersection du Boulevard
Krim Belkacem; ains sur le Boulevard Krim Belkacem prés du lycée lhaddaden, et a
I’intersection de la route de Boukhiama et de la route menant au parc omnisports.

Il est a noter que le principa point de congestion a savoir le carrefour des quatre chemins
de Bgaia dans la jonction de la RN9 et RN12, d’ ou la congestion devient de plus en plus
problématique, le nouveau pont réaliser récemment N’ a pas améliorer la circulation dans cette
place. Cependant un nouveau échangeur est en cours de réalisation (voire Figure n°04), afin
de régler et de solutionner définitivement le probléme de la congestion dans cette place.

54 Direction des Transports de la wilaya de Bejaia: éude du plan de circulation de la ville de Bejaia phase n°5 «ce plan concerne
notamment les 24 carrefours les plus critiques ains de réorganiser les stationnements et la circulation des piétons et des P.M.R avec
I"instauration des signalisations et les feux tricolores ».
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Figure N°04 : Le nouvel échangeur des quatre chemins qui est en cours de réalisation.

Source : laDirection des Transports de la wilaya de Bejaia, 2017.

[11-2: Leprobléme de stationnement.

Le stationnement dans une ville quelconque est strictement lié a I’ usage de |’ automobile,
étant donné que I’ automobile qui circule sur une chaussée requiert, a un moment une place de
stationnement. En plus des problemes de congestion et d’ encombrement s’ gjoutent également
le probleme de stationnement. Ce dernier, est lié beaucoup plus au centre ville la ou y'a des
activités commerciaes, administratives, et divers services. C'est ainsi que I’ état de blocage est
amplifié par le stationnement anarchique. Alors que les services de police n’arrivent pas a
réduire ces problémes. Il est d0 al’insuffisance des places autorisées, et une mauvaise qualité
des cheminements piétonniers ; ce qui fait que les automobilistes cherchent des places prés de
leurs destination que le lieu de stationnement est autorisé ou non.

Le stationnement est un facteur majeur pour le changement modal. Autrement dit, le non
disponihilité des places de stationnement constituent un des principales raisons pour

lesquelles |es habitants renoncent leurs véhicules au détriment des autres modes de transport.
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Le nombre de place de stationnement et le nombre de véhicules existante dans la ville de
Begaia, constituent un déseéquilibre remarquables avec le stationnement des véhicules sur
voirie en dépit de I'interdiction, et une aggravation plus critique de la circulation, et ce en

absence des parkings.

Toutefois, «|'autorisation de certains espaces de stationnement est motivée par des
considérations sociales d'insertion des jeunes chdmeurs, car |I’insuffisance des places de
stationnement dans la ville de Bgjaia n’est pas sans consegquence sur |’ activité économique.
En fait I’enjeu de stationnement qui constitue la finalité de la circulation se résume dans

I’ expression : no parkings no business ».

Cependant, les autorités de la ville de Begjaia misent sur la construction de nouveau
parkings vers I’ancienne ville et I'installation des parcs-relais® sur les trois principal es entrées
de laville. Ces derniers sont destinés aux automobilistes en provenance des autres communes

[imitrophes.

[11-3: LesProblémesdesréseaux devoirie.

L'analyse des réseaux des voiries urbaines dans la ville de Begaia reléeve de nombreux
probléemes. Les réseaux secondaires de la voirie urbaine sont notamment congestionnes,
saturés et males entretenus. Des chausses et trottoirs sont abandonnés et ravinés par les pluies
et les divers travaux. C'est ains que le réseau secondaire desservant les ZHUN (zone
d’ habitat urbaine nouvelle) présentent en plusieurs endroits un état de dégradation tres avancé
et entravant la circulation automobile. Le tableau suivant présente I'état des routes au niveau

delavillede Bgaia

55 Merzoug Slimane, transport collectif en milieu urbain : cas delaville de Bejaia, world road congress, seoul 2015.

56 parcs-relais: est un espace de stationnement pour automobiles, situé en périphérie d une ville destiné ainciter les automobilistes & accéder
au centre-ville en transport en commun.
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Tableau n°03: L'état de réseau routier de laville de Bejaia.

Etat de réseau Linéaire revétu/Nom revétu
_ état de
Les Bonétat | Moyen | Mauvais | Totale Revétu o Total
) , , piste
chemins (Km) | état (Km) | état (Km) (Km) (Km) (Km) (Km)
m
Routes
_ 19,8 0 2,2 22 22 0 22
nationaes
Chemins
. 21,8 0 3 24.8 21,8 0 21,8
dewilaya
Chemins
180 60 60 300 280 20 300
communa
Totde 2216 60 65,2 343,8 323,8 20 343,8

Source: L’annuaire statistique de lawilaya de Bejaia, 2014.

Pour les routes nationales, la commune de Bejaia dispose de 22 km, cette part sexplique
par le fait qu’ elles traversent le territoire de cette commune (RN9, RN12, RN24 et RN75).

Ains les chemins de wilaya n‘ont pas connu de progression en termes de la longueur avec,

notamment 24,8 km.

Les données du tableau n°03, montrent clairement que la part des routes communales en

bon état est plus importante, par rapport a celles du moyen et mauvaise état. Cela s explique

par la réalisation d'un certains nombre d’ opérations tel que I’ ouverture de nouveaux axes de

circulation.

Un autre probléme est celui du manque de protection urbanistique contre certains é éments

comme les arcades et les arbres. Le manque d'organisation et de planification des transports a

engendré de nombreux effets qui doivent étre pris en charge par les autorités.
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Section 2 : Analysedel'offre et dela demande detransport urbain danslavillede

Bejaia.

L’ offre de transport est I’ensemble des infrastructures et d équipements mise a la
disposition des usagers; par ailleurs la demande de transport qui est considérée comme le
deuxiéme volet de la circulation se constitue des citadins (usagers).

Le réseau routier dans la ville de Begjaia a connu une certaine amélioration aprés la
libéralisation ; mais il reste toujours insuffisant face a la forte croissance de la demande et
surtout avec la problématique de I’ étalement urbain notamment par la création de nouvelles
cités d habitat.

La rédisation de nouvelles infrastructures dans la ville de Bejaia, telles que le nouveau
échangeur des quatre chemins (voire la figure n°04), ont pour objet de faciliter les
déplacements dans cette ville et de permettre d aller plus vite et plus loin. Ces infrastructures

augmentent la capacité du trafic et plus généralement I’ offre de transport.

Dans cette section, nous allons essayer d’'analyser premiérement, I’ offre de transport dans
la ville de Bgaia en présentant, notamment le parc roulant, les stations et arréts urbaines

principales, et |’ offre de taxis, et deuxiemement, la demande de transport.

| : L'offredetransport danslaville de Beaia.

L’ offre de transport dans la ville de Bgaia se résume sur les infrastructures et les
équipements tels que le parc roulant, les arréts et stations urbaines, voies...etc. mise a

disposition des usagers (citadins), afin de répondre a leurs besoins de déplacement en ville.

|-1: Leparcroulant.

L’ offre de transport dans la ville de Bejaia est assurée avant 1987 par deux entreprises
publiques: ECTB (Entreprise Communale de Transport de Begaia) et I'EPTV (Entreprise
publique de Transport de voyageurs). Ces entreprises travaillent sur la méme ligne reliant :
Ilheddaden —Boulevard Amirouche, en prenant I'axe qui relie larue de Liberté, le Boulevard
del'ALN et le Boulevard Krime Belkacem.
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Apres la libéraisation du secteur, I'offre est assurée par des entreprises privés, ces
derniéres n'ont pas réduit les différents problémes de transport au niveau de laville puisgue la

demande est forte et toujours en croissance et n'a pas cessé d'augmenter.

En ce qui concerne le parc roulant, celui-ci a connu une amélioration remarquable, car le
nombre de véhicules a beaucoup augmenté ces dernieres années avec, notamment la
privatisation du secteur, mais celan'a pas amélioré le transport urbain dans laville.

Par conséquent, le secteur qui est vital pour la vie de la ville a éé abandonné entre les
mains d'une multitude d'opérateurs priveés composés majoritairement des jeunes qui n‘ont recu
aucune formation sur le métier qu'ils exercent avec, notamment un non-respect totale du code

delaroute.

Il est & noter qu’actuellement le réseau de transport urbain dans la ville de Bgjaia est
constitué de 30 lignes urbaines principales, prise en charge par 351 opérateurs privés avec 360
bus avec une capacité offerte de 13 485 places et 5 lignes prise en charge par le public
(ETUB) avec une capacité offerte de 3600 places. (Voir les tableaux n°04, n°05, n°06).

Tableau n°04 : Situation des lignes urbaines des opérateurs privés dans la ville de Bejaia,
2017.

Code . o Nombrede Nombre Nombrede

lignes Origines pestinations véhicules | d’opérateurs places
063001 Sidi ahmed Porte sarrasine 11 11 409
063002 Taghzouit Porte sarrasine 20 20 775
063003 Tizi Porte sarrasine 21 21 864
063004 | Iheddaden oufella | Porte sarrasine 13 12 508
063005 Dar djebel Porte sarrasine 10 10 374
063006 Boukhiama Porte sarrasine 11 11 427
063007 Tazeboucht Porte sarrasine 08 08 300
063008 Sidi ouali Porte sarrasine 08 08 292
063009 PK 17 Amriw 00 00 00
063010 | Ain sekhoune Porte sarrasine 04 04 151
063011 | Ighil ouazoug Porte sarrasine 32 27 1279
063012 Cité Smina Porte sarrasine 09 09 336
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063013 Takliats Porte sarrasine 18 18 699
063014 | Laazib oumaamar Porte sarrasine 20 20 751
063015 | Rabah amkhoukh Porte sarrasine 20 19 794
063016 Cite said bdlil Porte sarrasine 03 03 120
063017 Talamerkha Porte sarrasine 11 11 401
063018 Sidi ahmed Hopital franz.f 25 25 355
Iheddaden
063019 Porte sarrasine 09 09 368
ouadda
063020 Sidi ahmed Université 06 06 219
063021 | Citedouaniere Porte sarrasine 00 00 00
063022 Sidi ai lebhar Porte sarrasine 13 12 509
063023 Citeremla Porte sarrasine 20 20 786
063024 | Ighil ouazzoug Sidi ahmed 19 19 731
063025 | Ighil ouazzoug Université 11 10 411
063026 | Ighil ouazzoug BVD.amirouche 08 08 341
063027 Université BVD.amirouche 07 07 270
063028 Sidi ahmed BVD.amirouche 05 05 192
063029 | BVD.amirouche Aéroport 09 09 483
063030 Taourirt Porte sarrasine 09 09 340
Totale 360 351 13485
Source: laDirection des Transports de lawilaya de Bejaia, 2017.
Tableau n°05 : L’ offre detransport en commun : L’ ETUB, 2017.
_ Longueur dela Origine Nombrede Nombre
Leslignes _ o _ )
ligne (Km) destination bus/ligne d arréts/ ligne
Gareroutiere/
7 _ 4 10
porte sarrasine
Gare routiere/
11 - 12 12
université
Gare routiere/
8,7 _ 7 10
BVD Amirouche
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Gare routiere/
4 15 o 5 14
sidi Ahmed
Gare routiere/
5 8 n 2 10
gareroutiere

Source: L'ETUB, 2017.

Tableau n°06 : Les opérateurs publics et privés dans le secteur de transport urbain dans la
villede Bgaia, 2017.

Nombrede Nombrede Nombrede
Operateurs % % ) %
bus place lignes
Statut public 30 7,69% 3600 21,07% 5 14,29%
Statut prive 360 92,31% 13485 78,93% 30 85,71%
Totale 390 100% 17085 100% 35 100%

Source : ladirection des transports de Bejaia, 2017.

D’ apres le tableau n°06, nous constatons que la situation de transport urbain dans la ville
de Bejaia est dominée par les opérateurs prives, soit un pourcentage de 92,31% de nombre de
bus et 85,71% de nombre de lignes, tandis que le secteur public recense 7,69% de nombre de
bus et 14,29% de nombre de lignes.

-2 : Lesstationsurbaines et lesarréts principaux danslaville de Be aia.

Depuis lalibéralisation de I’ activité de transport urbain dans la ville de Bgjaia, son réseau
est complétement transformé et n’a pas éé accompagné par les aménagements adéquats pour
son bon fonctionnement. Cependant I’ ensemble des stations et des arréts qui desservent le
réseau de transport dans cette ville, sont considérés comme des structures qui assurent le bon

fonctionnement et |la meilleure organisation de ce réseav.

La ville de Bejaia dispose de plusieurs stations urbaines d’ ou sont desservies la mgjorité
des lignes du réseau de transport collectif publique et privé. Cependant les principales arréts et
stations urbaines dans cette ville se résument comme suite: La porte sarrasine, Boulevard

Amirouche (Centre-ville), Ighil Ouazoug, I’ université, et Gare Routiere.
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|-2-1: Arrét (station) : Laporte sarrasine.

La principale station urbaine dans la ville de Bejaia est celle du Porte Sarrasine d’ ou sont
desservies la mgjorité des lignes urbaines de différents quartiers de la ville avec, notamment
20 lignes urbaines sur 30 lignes au totale (voire le tableau n°04). Qui se regroupent au
terminus de ce méme arrét. Elle est située au niveau du Sud de I’ ancienne ville et & proximité
del’arriére port de Bgjaia.

L'acces et la sortie de la station s effectuent a travers des ruelles éroites rendant la
circulation tres difficile, voire dangereuse. Elle se caractérise par |’ absence d’ aménagement
spécifique et le fait que le nombre de lignes urbaines qui assurent les liaisons urbaines est

nombreux et s'y arrétent en méme temps.

La station est dépourvue du minimum de commodités pour les usagers de transport, car la
gestion et larégulation al’intérieur de la station se font par les opérateurs eux méme. Elle est
excentrée par rapport a la ville, car les usages qui prennent cette ligne et a |’arrivé, ces
derniers font une escalade d’'une série d'escaliers raides et glissantes d’environ cing cent
meétres afin de rgjoindre la haute ville, et cela complique latache pour ces usagers notamment
les adultes qui afin de répéter la trgectoire plusieurs fois par jour, ils finissent par une
pénibilité et une perte de temps.

Dans le prolongement de Porte Sarrasine, |’ aire de stationnement d’ El Qods est située sur

I’ avenue Mustapha Benboulaid, dans un quartier tres fréquenté du centre-ville.

Elle traite 50% des voyageurs de la ville de Begjaia®’, avec un nombre considérable de
veéhicules qui I’empruntent et qui rend extrémement compacte la circulation a son niveau du

fait qu'elle est située en bordure d’ une voie principale d ou le niveau du trafic est plus éevé.

Hormis des abribus floqués de quelques indications de lignes, elle est dépourvue de toute
commodité. Par ailleurs, avec la concurrence qui existe entres les différents opérateurs qui se
livrent a une course forcenée al’ approche de la station pour dépasser |es services précédentes,
celaentraine un total non-respect du code de laroute et au mépris de la sécurité des voyageurs

et autres usagers de la route notamment les piétons.

57 Selon les données de |a Direction des transports de la wilaya de Bejaia, 2017.
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[-2-2: Arrét (station) : I’Université.

La station (arrét) de |’université du campus Targa-Ouzamour se localise a proximité du
portail, elle dessert trois lignes en I’ occurrence : laligne n°20 vers Sidi-Ahmed ; laligne n°25
vers Ighil-Ouazoug ; et laligne n°27 vers le Boulevard Amirouche. Celle-ci regroupe un trafic
important et surtout aux heures de pointe.

A I'image de la mgjorité d’ autres stations et arréts urbaines de la ville de Bejaia, cette
station de I’ université ne dispose pas d’ abribus et elle est notamment dépourvue de différents
équipements (aires de stationnement, panneaux de direction, des quais) qui permettent

d’ assurer dans les meilleures conditions |’ offre de transport.

|-2-3: Arrét (station) : la Gare Routiére.

La station de la Gare Routiere se localise a proximité des quatre chemins et al’ entrée de la
ville de Bejaia. Elle s étale sur une superficie de quatre hectares, notant que les travaux de
construction de cette Gare Routiére datent de 2008 ; et sa mise en exploitation date du 9 mai
2011. 1l est & noter que sur le plan architecturel, elle est une des meilleures Gares Routieres en

Algérie.

Ainsi, elle est considérée comme une station principale du réseau de transport urbain dans
la ville de Bgjaia. Car elle est desservie par les bus de transport public de I'ETUB avec,

notamment 5 lignes (voire le tableau n°05).

L’implantation de cette Gare Routiére qui possede des stations de bus et qui desserve le
réseau de transport urbain et interurbain et inter-wilayas, au niveau des quatre chemins,
devient un lieu de transit quotidien pour des milliers de personnes et qui a rendu toute la

région deI’EDIMCO plus dynamique.

|-2-4: Arrét (station) : L e Boulevard Amirouche (Centre-ville).

Depuis la fin des années 60 et au début des années 70, la station (arrét) du Boulevard
Amirouche était un petit parking public pour servir de terminus al’embryon du réseau mis en
service. Vers la fin de I’année 1998, cet arrét est fermeé et déplacée vers la Porte sarrasine.
C'est ains qu'avec la forte demande qu’a connu le centre-ville, les autorités locales misent
sur lareconstruction de cet arrét.
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Cet arrét est plus populeuse et plus proche des différentes infrastructures de base de laville
de Begjaia et cela par rapport a la Porte sarrasine, elle reste inadéquat pour la ville de Bgaia
qui dispose d’une station principale urbaine en I’ occurrence la Porte Sarrasine localisée au
niveau du Sud de I’ancienne ville et a proximité de |’ arriére port de Bgjaia.

Il est anoter que la station (arrét) du Boulevard Amirouche est desservie par quatre lignes
asavoir : laligne n°26 vers Ighil-Ouazoug ; laligne n°27 vers |’ université ; laligne n°28 vers

Sidi-Ahmed ; laligne n°29 vers |’ aéroport de Bejaia.

|-2-5: Arrét (station): | ghil Ouazoug.

La station (arrét) d'Ighil Ouazoug se localise sur le Boulevard Krim Belkacem a
I’intersection de deux routes a savoir : la route principale qui mene vers Tizi et la route des
fréres Hadjoute. Au contraire des autres stations urbaines, la station d'Ighil Ouazoug se
caractérise par son statut de départ de station et non pas d’ arrivée.

Il est a noter que cet arrét est desservie par quatre lignes en I’occurrence : la ligne n°11
vers|’avenue Ben-Boulaid ; laligne n°24 vers Sidi-Ahmed ; laligne n°25 vers |’ université ; et

laligne n°26 vers le Boulevard-Amirouche.

|-3: L'offredetaxisdanslaville de Be aia.

Le taxi est considéré comme un mode de déplacement complémentaire aux transports par
bus. Ce dernier assure un service du moment ou les transports collectifs n'arrivent pas a en
satisfaire la demande de transport dans sa totalité. Par ailleurs, il offre une réelle accessibilité

atout point du territoire urbain et rural.

Il rend d'immenses services ala collectivité, par contre, mal pris en charge, il contribue ala
saturation et la congestion de la voirie. Cependant les usagers de la route peuvent comparer
les codts de déplacement des différents modes de transport, pour la rationalité d’usage en
tenant compte des notions de temps et de confort pour chacun des modes. En effet, |'arbitrage
se fera donc par la comparaison entre le colt généralise d'un déplacement en voiture
particuliére VP ou en taxi et le colt généraliseé d'un déplacement en transport collectif.
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Par ailleurs, le parc taxi dans la ville de Begjaia recense 389 taxis®®, qui fonctionnent
guotidiennement et qui se composent de 2 taxis collectifs qui desservent Gouraya, 62 taxis
inter-wilaya avec une capacité de 7 places chacun, et 28 taxis individuelles et 23 stations de

taxis au milieu urbain.

Tableau n°07 : L’ état des licences de taxis de lacommune de Bejaia au 31/12/2016.

Lacommune Lawilayade
. % . %
deBgaia Begaia

Licences

_ 738 15,5% 4760 100%
attribuées
Licences

o 389 49,18% 791 100%
exploitées

Source: établi par nos soins a partir des données de la direction des transports de Bejaia, 2017.

D’apres le tableau n°07, I'offre de taxis dans la ville de Begaia se caractérise par
I’ existence de 738 licences avec une exploitation de 389 licences. En effet, au niveau de la
wilaya de Begjaia il existe 4760 licences de taxis au totale a la fin de I’ année 2016, avec une
exploitation de 791 licences. Ce qui expligue que la mgjorité des licences exploitée dans la
wilaya sont ceux de lacommune de Begjaia, soit 49,18%.

Il : Lademandedetransport urbain danslaville de Bgaia.

La demande de transport dans la ville de Bgaa concerne les transports dans les
agglomérations et les transports en milieu urbain. La demande des transports urbains est bien
connue grace al’ enquéte ménage effectuée en 2006. Cette enquéte distingue les déplacements

apied et les déplacements motoriseés.

Une Enquéte Ménages Déplacements (EMD) permet d'avoir une cartographie des

déplacements réalisés par les résidents de la commune de Bgjaia, un jour moyen de semaine.

Une EMD poursuit plusieurs objectifs : connaitre les pratiques de déplacements de la
population et mesurer leur évolution ; adapter les politiques de transport en fonction de ces

évolutions; mesurer les effets des politiques de transport menée, a travers |’évolution de

58 Selon les données de la Dilection des Transport de Bejaia, 2017.
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I’utilisation des différents moyens de déplacements ; interroger la population sur ses attentes

en matiere de transport.

Laréadisation d'une EMD constitue une opportunité pour la ville de Bgaia non seulement
de recueillir les informations résultant de |’ enquéte sur les pratiques de déplacements, mais
aussi de procéder a une enguéte approfondie de certaines problématiques les concernant plus

particuliérement.

Les déplacements a pied sont importants, notamment pour la qualité de la vie et de lutter
contre |’ obésité, mais ils ne demandent pas d'infrastructures majeures. Malgré la demande de

transport urbain a Bejaia a beaucoup évolué au fil du temps (voir e tableau n°08).

Tableau n°08 : Larelation entre la population et |le nombre de bus dans laville de Bejaia.

Années Nombre de bus Nombre de population
2013 300 184 722
2014 380 185 400
2015 363 187 065
2016 358 188 250

Source: établi par nos soins a partir des données fournies de ladirection des transports de la wilaya de
Bejaia, 2017.

Le tableau n°08 explique gque la demande de transport urbain dans la ville de Begaia a
toujours largement suivi la forte croissance de la population. Cependant I'agglomeération de la
ville de Bgaa a connu des évolutions mageures a savoir : I’augmentation de |'offre de
transport, une urbanisation en périphérie, ainsi une évolution des modes de vie. En effet, les
différents effets conjugués de ces évolutions ont eu des impacts notables sur la demande de

déplacement des usagers et sur lamaniére dont ils se déplacent.

La densité de la population induit une utilisation permanente du transport en commun. Ce
dernier est I'un des plus importants déterminants du taux d'utilisation du transport, et permet la
viabilité économigue du service de transport en commun, car plus les usagers de transport en
commun sen servent régulierement, plus des normes de service élevées peuvent étre offertes

d'une maniére efficiente.
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Tableau n°09: Les Facteurs déterminants de la demande de transport urbain.

Déterminants directs Déterminants indirects
Disponibilité du transport Densité de la popul ation
Diversité des modes de transport en commun Tallledelaville
Tarification des transports en commun Distance jusgu’ au travail

Durée du trajet jusqu’ au travail (degré de
Qualité/fiabilité du service AU _ (deg
congestion)

Commodité/densité du service du transport R _ _
Codt de possession d’ une automobile
en commun

Source : OCDE, Investissement en infrastructure de transport et développement régional, 2002.

De maniere générale, I’ offre de transport urbain dans la ville de Bejaia répond a une
demande émanant des usagers. Cette derniere est déterminée par un certain nombre de

facteurs dont les plus intéressants sont : La disponibilité des moyens de transport.

La disponibilité des moyens de transport rend possible les déplacements pour tout les
motifs. En effet, c'est lalibéralisation qui aeu un impact important en termes de déplacements
et de création de nouvelles activités. Alors gu'auparavant, la demande qui était assez forte et
croissante et |'offre étant tres restreinte, ont provoque un grand déséquilibre de I'activité qui a

influencé négativement sur |'activité économique de toute laville.

Par ailleurs, les déplacements en ville nécessitent au moins un mode de transport et en
absence d'un mode quelconque, les citadins essaient vite d'organiser leur vie de facon a
pouvoir sen passer. En effet, une offre abondante du service transport d’ un tel mode conduit a
créer de nouveaux modes, car on se déplace pour de nombreux motifs dans notre vie

guotidienne.
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Section 3 : Lesprojets de développement du transport urbain danslaville
deBegjaia.

Le transport urbain dans la ville de Bgaia a connu plusieurs dysfonctionnements dans les
déplacements ces derniéres années, cela a cause du niveau de service qui est en dégradation
(transport collectifs, conditions de circulation, marche a pied). Cependant, les autorités locales
misent sur la réalisation d une série d’éudes relatives a I’ organisation de la circulation, a
travers la réaisation de différents projets de développement a savoir : le nouveau projet du

tramway, projet de téléphérique, et e nouveau plan de circulation dans laville.

| : Projet du tramway delavillede Bejaia.

Les différents problemes de transport urbain dans la ville de Bgaia et en particulier le
probléme de congestion de la circulation a un effet trées néfaste sur 1a mobilité dans la ville,
car les transports collectifs souffrent considérablement de cet état de fait, cette situation
devient de plus en plus critique. Il est nécessaire aux autorités de mettre une politique
vigoureuse en faveur des transports collectifs pour leur rendre des performances

concurrentielles vis-avis des autres modes de transport notamment, I’ automobile.

La population de la ville de Bejaia est en croissance constante depuis plusieurs années,
cela conduit effectivement a un tres fort accroissement des besoins de déplacement. En effet,

I'importance de la demande de déplacement dans cette ville devient impérative.

Cette ville se caractérise par |'insuffisance des infrastructures de qualité, et par un seul
mode de transport collectif qui ne peut pas régler le probleme de déséquilibre entre I’ offre et
la demande de transport, alors il est préférable de faire I’aménagement des axes de transport

collectif et d'utiliser d’ autres moyens de transport tel que le tramway.

Le lancement d'une étude de faisabilité d'une ligne tramway dans cette ville a pour
objectifs d'initialiser un redéploiement organisé et cohérent et une modernisation des
transports publics (voire la figure n°05, n°06). Par ailleurs, apres une longue période de
réflexion, voila que I'étude de faisabilité d'un tramway dans la ville de Begaia aboutisse.
Cependant, le nouveau réseau de transport collectif permettra une redistribution de I'offre
autobus dans les quartiers et zones périurbaines, non directement desservies par lafuture ligne
de tramway, afin de minorer les convergences de lignes d'autobus vers le centre ville et d'en
améliorer le temps d'acces.
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Apres |’ étude de faisabilité, laréalisation d’ une ligne de tramway dans laville de Bejaiane

peut étre appliquée et celaacause de:

e Une topographie accidentée par la crise de I'espace ;

e Contexte urbanistique particulier ;

e Deégager un itinéraire au milieu d'une circulation dense et anarchique de 30 lignes de
bus;

e Lestracés pour desservir les universités, les agglomeérations périphériques éoignées a

partir du centre ville sont a priori un probléme ardu.

Par ailleurs, le moyen de transport collectif |e plus adapté dans cette ville reste le bus, par
conséquent les efforts doivent se concentrer sur |'amélioration du confort de ces derniers afin
de limiter ou freiner |'utilisation accrue de |’automobile qui génere beaucoup d’ externalité

négatif que positif.

Figuren®05 : Tracé variante retenue du tramway delaville de Bejaia

Source : ladirection des transports de la wilaya de Bejaia, 2017.
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Figuren®06 : Corridor tramway de Bejaia.

Source : ladirection des transports de lawilaya de Bejaia, 2017.

Il : Projet detéléphérigquedelavillede Bejaia.

Le nouveau projet de téléphérique de la ville de Begjaia sera réalisé par un groupement
d'entreprises a savoir POMAGALSKI de France, BAPIVA de I’ Algérie, e¢e TRAVOMED de
I’Algérie (voire le tableau n°10), en effet I'avis d'attribution du marché est dga publié en

faveur de ces derniéres.
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Ces entreprises sinstalleront tres prochainement, a annonceé le wali lors d'une réunion avec
la société civile de la commune de Begaia, car une entreprise suisse a introduit un recours

aupres de I'administration et I'entame du projet auralieu apres |'étude de ce recours.

Ce nouveau projet tres attendu par la population locale est centralisé, géré par |'entreprise
du Metro d'Alger (EMA), cette derniere avait lancé un appel d'offres pour la réalisation de
télécabines reliant les quartiers Lekhmis au Fort Gouraya (voire la figure n°07). Par ailleurs,
I'appel d'offre est destiné aux entreprises specialisées dans les activités de remontées
meécaniques ayant une expérience minimale de dix années et qui ont executé entre 2002 et

2012 un projet de téléphérique ou de tél écabines similaires.

Pour rappel, une équipe relevant d'un bureau d'études suisse a été dépéchée a Bgjaia pour
effectuer les premiéres reconnaissances du terrain et de I'itinéraire que prendra ce téléphérique
qui devient aujourd'hui réalité. Cependant, le ministére des Transports avait souhaité d'ailleurs
lors de savisite a Bejaia que le tél éphérique démarre a partir de la gare routiére, au niveau des
guatre chemins, avec une ou plusieurs haltes sur les hauteurs de laville, avant d'arriver jusqu'a
Gouraya. Aprés |'éude retenue, le point de départ du téléphérique est prévu finalement du
coté ou se trouve la prison a Lekhmis en passant par la cité Amimoun puis les plateaux des

ruines et enfin le fort de Gouraya (voire lafigure n°07).

Ce nouveau moyen de transport urbain par céble est composé de 25 cabines, sur un
parcours de 2 km avec une vitesse estimée a 18 km/heure, le montant alloué par I'Etat est

estimé a 3,6 milliards de dinars.

Tableau n°10 : Lafiche technique du projet de téléphérique de Bejaia, 2017.

Intitule du projet Télécabinedelavillede Bgaia
Programme Centralisé
Maitre de I’ ouvrage Entreprise Métro d’ Alger (EMA)
Montant du marché 2633062 377,54 DA TTC
Déai dereéalisation 18 mois

POMAGALSKI (France), TRAVOMED

Entreprises de réalisation _ '
(Algérie), BAPIVA (Algérie)

. _ Longueur delaligne: 1,97 Km
Caractéristiques du projet . .
Vitesse commercide : 18 Km/h
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Nombre de stations : 04
Temps derotation : 16 Mn
Nombre de cabines: 25
Source: ladirection des transports de lawilaya de Bejaia, 2017.

Figuren®07: Laligne de téléphérique de laville de Bgaia

Source: ladirection des transports de la wilaya de Bejaia, 2017.

Il est a noter également que ce nouveau projet de téléphérigue prévue dans la ville de
Begjaia est actuellement gelée a cause de | austérité et la crise financiere que connu le pays et
ce par rapport a la baisse des prix des hydrocarbures, notamment les prix du pétrole.
Cependant les autorités locales préféerent temporiser pendant la durée de cette crise, et afin de

réaliser ce projet dansle future proche.
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Figuren®08: Profil en long terrain de laligne Prison-Fort gouraya.

Sour ce: ladirection des transports de lawilaya de Bejaia, 2017.

[l : Lenouveau plan decirculation delavillede Bgaia.

L'hétérogénéité des moyens et des modes de déplacements en milieu urbain dans la
ville de Bejaia conjuguées, notamment a l'insuffisance, voire, |'absence d'une gestion
appropriée des besoins de déplacement, affecte négativement sur les conditions de
circulation et contribue, de surcroit, a la dégradation de la sécurité des usagers de la route
particulierement les piétons, de I'environnement et du cadre de vie.

Les autorités local es conscientes de ces problemes qui perturbent |e fonctionnement de
la vie urbaine, comptent mettre en ccuvre des mesures visant I'amélioration des conditions
de circulation. A ce titre la Direction des Transports de la Wilaya de Bejaia a initié la
réalisation de |'étude du plan de circulation de la ville de Bejaia, qu'elle a confiée au
Bureau d'études des Transports Urbains - B.E.T.UR (filiale de I'Entreprise Métro
d'Alger).

[11-1: Laréalisation de nouvellesinfrastructures.

Pour réduire le probleme de congestion causé par la présence des poids lourds aux
différentes entrées de périmétre urbain, il avait été proposé réalisé un itinéraire

principalement dédié aux poids lourds accédant au port de Bejaia, dont la solution

69



Chapitre Il L’ offre et |la demande de transport urbain danslaville de Bejaia et
les perspectives de développement

consistait a faire converger les PL sur la RN9 en réalisant un barreau de liaison
RN12/RN9, une dénivellation du carrefour RN9 x Route de I'Aéroport et un nouvel

ouvrage de franchissement de I'Oued Soummam.

Le bureau d’'étude BETUR n'avait pas connaissance du tracé de la liaison en projet
"autoroute Al/port de Béjaia' qui va assurer la fonction de l'itinéraire qui avait été
proposeé. L'ouvrage de franchissement du carrefour RN9 X route de |'aéroport et de |'Oued
Soummam n'a donc plus de réalité d'étre réalise. Par contre, |a proposition de réaliser la
voie nouvelle dans le prolongement du boulevard Krim Belkacem, qui permet notamment
de faciliter I'accés a l'aéroport depuis les quartiers Ouest, reste d'actualité.

Il est & noter également qu’il n'apparait de raccordement direct entre les 2 grands
projets. Notamment, du fait qu'il n'y aurait pas d'échange entre la pénétrante et laRN12 a
ce niveau. Cette relation permettrait pourtant une déviation intégrale de la ville de Bejaia

depuislaRN 24 (voire lafigure n°09).

Figuren°09 : Les nouvellesinfrastructures de laville de Bejaia.

Sour ce : la Direction des Transports de la wilaya de Bejaia, 2017.
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Etant le moyen le plus efficace et le mieux adapté pour satisfaire la grande variété en
matiere de besoins de transport et de circulation, la route et son infrastructure devrait
faire |'objet d'une attention particuliere. L'intérét des solutions préconisées dans ce
cadre, réside dans le fait qu'elles permettent de réduire sensiblement la congestion de la
circulation et d'améliorer d'une facon durable les conditions de circulation dans le

centre-ville essentiellement.

[11-2 : Organisation du stationnement.

L'organisation du stationnement revét une importance fondamentale pour la circulation
en ville, dans la mesure ou les conditions de circulation dépendent pour beaucoup de la
stratégie adoptée pour gérer le stationnement. En effet, une bonne gestion doit agir d'une
maniére quantitative mais aussi qualitative sur la relation entre |'offre et la demande, sans
pour cela multiplier I’ offre au détriment de la fluidité de la circulation et surtout de la
gualité de vie. Cependant, pour répondre a une demande croissante, deux parkings seraient
réalisés dans la ville de Bejaia : le premier au niveau de |’ancienne gare routiere et le

second au niveau du siege de laWilaya (voire la figure n°10).

Aussi, la satisfaction de la demande dans les secteurs les plus congestionnés passe par
I'optimisation de I'utilisation des places. Il convient en effet de gérer le stationnement
autant du point de vue de I'espace que de celui du temps, pour éviter qu'une place soit
occupée par un seul véhicule pendant toute la journée au lieu d'étre utilisée plusieurs fois,
asavoir : favoriser le stationnement de courte durée pour |la fréquentation des commerces,
des services administratifs ou autre; Défavorisé le stationnement de longue durée,
essentiellement | e stationnement qui s'effectue pour le motif travail.

C'est en effet cette derniere part d'usagers qui peut-étre en priorité délocalisée en
périphérie de I'agglomération, sur des espaces dédiés au parking, dénommes "parc relais”.

Les "parcsrelais’ ont pour objectif principal de réduire la circulation en ville, ainsi que
les nuisances en rapport, en permettant aux usagers de délaisser la voiture particuliére au
profit d'autres moyens de déplacement.

La condition de ces derniers a leur fréquentation est que la continuité des trajets soit
assurée de maniere satisfaisante par des moyens de transport adaptés (fréguence, capacité,
convivialité, ...) ou par des cheminements piétons attractifs et sécurisé.

Laréussite de la politique de gestion du stationnement passe donc par la mise en place

d'une réglementation payante afin de dissuader le stationnement longue durée, tout en

71



Chapitre Il L’ offre et |la demande de transport urbain danslaville de Bejaia et
les perspectives de développement

prenant en compte le besoin de stationnement pour les résidents qui n'ont pas d'autre
choix.

A leur intention, une tarification spéciale pourrait étre appliquée, le stationnement
payant doit aussi inciter les usagers externes ou des quartiers périphériques a se reporter
sur un mode alternatif alavoiture.

Cette réussite de gestion du stationnement dépend également, et principalement, du
respect de la réglementation, tant pour le respect de la tarification que pour le respect de
I'interdit. Cela passe obligatoirement par une identification claire de la réglementation sur
le terrain et par la mise en place d'un service de police qui a le pouvoir de verbaliser et
dont la mission est de veiller au respect de |a réglementation.

Figuren©10 : Organisation du stationnement — synthese.

Sour ce : la Direction des Transports de la wilaya de Bejaia, 2017.

72



Chapitre Il L’ offre et |la demande de transport urbain danslaville de Bejaia et
les perspectives de développement

[11-3: Organisation du transport public.

Le transport public (bus, tramway ou par taxi) constitue le neeud gardien du trafic
motorisé et la prise en compte des transports collectifs est incontournable pour
['aménagement de I'infrastructure et I'organisation des circulations.

Nous rappellerons cependant les quelques suggestions pour |'amélioration et
I'organisation des transports publics :

e Améliorer I'accessibilité aux bus en offrant aux usagers des cheminements piétons

adéquats et securises, et en effectuant des aménagements au niveau des arréts.
e Améliorer laqualité de service en augmentant le confort des usagers dans les bus.

e Adapter I'offre de T.C. (fréquence, amplitude, jours de services) a la demande qui
varie dans |'espace (Gare routiere, Gare SNTF,..) et dans le temps (soirée, week-

ends, saison estivale, ramadhan).
e Restructurer certaine lignes pour desservir de nouveaux quartiers (Sidi Ali Labher
par exemple).

e Mutualiser les flottes de bus et les moyens organisationnels ; le "manége"
permanent des nombreux opérateurs actuels rend impossible I'organisation des
arréts et participe pour beaucoup aux dysfonctionnements des intersections et de

I'infrastructure en générale.

e Envisager lacréation d’un pole d’ échange multimodal au niveau de la gare routiere

par une recentralisation de la gare ferroviaire (voire lafigure n°11).

Figuren®1l : Schémade larecentralisation de la gare ferroviaire a Bejaia.

Source : la Direction des Transports de lawilaya de Bejaia, 2017.
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Toutefois, I’ observation de la situation de ces quelques suggestions a permis de dresser
un constat de carence a savoir |’absence d' un traitement global et homogene des points
d’arréts. Cependant il a été mise en forme: les conditions d’implantation et de sécurité,
I"accessibilité, I’information, les é éments de confort a |’ attente, et enfin I’ entretien.

La démarche privilégie I'élaboration collective de tous ces paramétres, le point d'arrét
est souvent le premier contact avec les transports publics, la volonté de qualité du service
pour toutes les catégories de voyageurs doit donc se traduire dans les faits dés ce lieu.

Souvent congu en fonction des contraintes imposées par le site, cet espace doit étre
aménage avec la volonté de le doter de tous les éléments nécessaires a la satisfaction des
voyageurs.

Chaque point d'arrét doit étre traité comme tel, une collecte des données locales est
donc indispensable afin de prendre la décision appropriée, seul un travail en partenariat
impliquant le transporteur et |a collectivité locale permettra une approche conforme a cet
état d'esprit.

Les informations fournis par les transporteurs : nature du service, fréguences et
horaires, itinéraire, évolution du réseau sont autant d'ééments nécessaires aux choix
d'aménagement.

I[11-4: Organisation dela circulation des piétons et des PMR.

Afin de diminuer le trafic automobile, il faut offrir aux piétons la possibilité de se
déplacer confortablement et en toute sécurité. En effet, le piéton se caractérise comme
étant : partisan de la rapidité, il choisit préférentiellement le tragjet le plus court ; sensible
au cadre dans lequel il évolue (esthétique, animation); vulnérable et nécessite une
protection du trafic motorisé.

En plus des piétons, il ne faut pas oublier les Personnes a Mobilité Réduite (P.M.R).
Ces derniers, entend toute personne génée dans ses mouvements en raison de sa taille, de
son age, de son handicap permanent ou temporaire ainsi qu'en raison des appareils
auxquels elle doit recourir pour se déplacer.

Ces personnes ont besoin d'aménagements spéciaux qu'il est important de prendre en
compte afin de faciliter leur cheminement.

La politique de déplacement pour les piétons prévoit de valoriser la marche aupres du
public pour les courtes distances dans |'environnement urbain dense du centre-ville, et ceci
par l'amélioration ou la réalisation dinfrastructures permettant de leur offrir un

environnement accessible, confortable et sécurisant lors de tout déplacement.
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Il s'agit, d'une autre maniére de renforcer |a position des piétons dans le centre-ville qui
regroupe un nombre important de fonctions telles que I'enseignement, les services et les
commerces, mais également d'assurer une accessibilité piétonne de qualité depuis les
quartiers d'habitat périphériques.

Lalogique est donc de renforcer la position des piétons dans toutes les relations liées a
des déplacements vers ces fonctions notamment, les relations de :

e zOnes stationnement — commerces ;
e station bus - écoles et commerces ;
e itinéraires commerciales — commerces.

En ce qui concerne I’ organisation des piétons et des PMR, I'objectif des propositions
est la constitution d'un véritable réseau piétonnier dont la caractéristique fondamental e est
la continuité. Vient en second lieu, I'agrément et la sécurité des piétons dans la ville.

Cependant, il est nécessaire de réaliser des étalages et terrasses, le maintien de la
propreté des espaces réservé aux piétons, I’amélioration des déplacements nocturnes,
abaissement des trottoirs, raccourcissement des distances de traversée de la chaussee,
traitement et revétement des trottoirs dégradés, amélioration de la visibilité entre usagers,
implantation du mobilier urbain, guidage des usagers, et enfin protection du trottoir contre
le stationnement (voire lafigure n°12).

Figuren©12 : Mesures pour piétons et PMR.

Source : Direction des Transports de la Wilaya de Bejaia, Etude du Plan de Circulation de la Ville de
Bejaia Phase n°5, Bureau d’ Etudes des Transports(BETUR).
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Conclusion

Tout au long de ce chapitre, nous avons essayé de présenter d’une fagon générale la
mobilité dans la ville de Bejaia et les caractéristiques du parc automobile et de son évolution,
les différents problemes de transport urbain rencontrés au milieu urbain. Ensuite nous avons
essayé d’ analyser I’ éat de I’ offre et de la demande de transport urbain dans cette ville. Enfin,

nous avons présenté les nouveaux projets de dével oppement envisagés dans cette ville.

Nous constatons que |’ éat de I’ offre et la demande de transport collectif urbain dans la
ville de Bgaia est en déséquilibre, et que cette ville se caractérise par un manque
d’infrastructures routiéres, et la présence de nombreux problemes liée a la circulation urbaine,

le parc automobile dans cette ville est en croissance constante.

Par ailleurs, pour régler ces problemes citées, les autorités locales misent sur la mise en
place d’ un nouveau plan de circulation urbain, ainsi de créer de nouvelles infrastructures de
transport notamment le tramway, le téléphérique et la recentraisation de la gare ferroviaire a

proximité de lagare routiére de Bgjaia.
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| ntroduction

Afin de déerminer les facteurs de la motorisation individuelle et les attentes des
automobilistes en matiere de transport collectif, voir I’ aptitude de ces derniers a changer leurs
habitudes de déplacements au profit du transport collectif et vers les modes actifs ou doux,
nous avons effectué une engquéte scientifique par la distribution d’ un questionnaire destiné aux

automobilistes, voir les ménages motorisés de la commune de Bgjaia.

Notre enquéte scientifique a durée une période de deux semaines, du 26 mars 2017 au 11
avril 2017. Le traitement et |’ anayse des données du questionnaire sont effectués al’aide du
logiciel SPHY NX.

Dans ce chapitre, nous allons présenter, premierement, notre enquéte scientifique et la
méthodologie poursuivie, ainsi que les objectifs visés par celle-ci. Ensuite nous allons

analyser les données recueilles de ce questionnaire et tirer quel ques conclusions utiles.
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Section 1 : M éthodologie et présentation del’ enquéte.

Pour la confirmation des hypothéses de notre problématique, nous avons réaisé une
enquéte de terrain basée essentiellement sur un questionnaire destiné aux automobilistes de la

commune de Bejaia.

Afin de savoir les facteurs essentiels qui poussent les habitants de cette commune a se
motorisé, et en particulier d’en savoir quelles sont les attentes de ces automobilistes en
matiére de transport collectif.

Donc I’ objectif fixé de ce questionnaire est de savoir si ces automobilistes sont préts a
renoncer a leurs véhicules particuliers au détriment des transports collectifs, si ces derniers

sont mieux améiorés.

| : Lesobjectifs visés par cette enquéte.

L’ éaboration de ce questionnaire vise a comprendre | es points suivants :

e L’augmentation des prix de carburant, assurances, vignettes, pieces de rechange..., a
t-elle influencée le choix de mode de déplacement des automobilistes ;

e Lesdifférents motifs de déplacements de ces automobilistes ;

e Lesfacteurs deladépendance automobile;

e Les problemes de circulation rencontrés par les automobilistes et les causes de ces
problémes dans leurs déplacements quotidiennes ;

e Lesdifférentes|acunes des transports collectifsurbains;

e Enfin, I’objectif principal de ce questionnaire est de savoir le pourcentage de notre
échantillon qui opte pour un report modal vers les transports collectifs, et ce avec la

réalisation de nouveaux projets tels que le tramway et |e tél éphérique.

Il : Lapopulation ciblée et I’ échantillonnage.

Concernant la population ciblée par cette enquéte, il Sagit notamment des ménages
motorisés de la ville de Bejaia, dont |’ échantillon est d'un nombre de 150 personnes entre

hommes et femmes.
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1l : Ledé oulement del’enquéte.

Pour la collecte des informations, nous sommes déplacés sur le terrain a la rencontre des
meénages motorisés et nous avons sollicité |I'aide des amis proches et de la famille pour la

participation dans la coll ecte des données.

Notre enquéte a commence le 26 mars 2017 jusgu’'au 11 avril 2017, soit une période de
deux semaines, nous avons pu administrer un nombre de 150 questionnaires. L’ opération de
collecte des informations des ménages motorisés nous a permis de récupérer 150

guestionnaires, soit 100% de notre échantillon vise.

Section 2 : Traitement et analyse des données del’ enquéte.

Nous essayons dans cette partie de présenter dans un premier temps les données recueilles

dans notre enquéte de terrain et ensuite de procéder aleurs traitements, et analyses.

Nous avons utilisé pour cet objectif le logiciel de traitement des données SPHYNX qui

nous a permis de représenter graphiquement les donneées stati stiques de notre échantillon.

| : Identification des enquétés.

D’ apres I’enquéte, 66,7% des personnes sont de sexe masculin et 33,3% sont de sexe

féminin (voire lafigure n°13).

Figuren®13: Répartition de |’ échantillon par sexe.

Source : Notre enquéte (26 mars 2017 au 11 avril 2017).
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Concernant I’ age des enquétés, la grande part de notre échantillon (31,3%) ont un ége
entre 30 a 39 ans, suivi par 22% des personnes dont I’ &ge est entre 40 a49 ans. Par ailleurs, la
plus faible part de notre échantillon a enregistré 0,7% des personnes qui ont un &ge de moins
de 20 ans, tandis que 2% de notre échantillon non pas répondu a cette question, (voire la
figure n°14).

Figuren®14 : Répartition des enquétés par sexe et par tranche d’ age.

Source : Notre enquéte (26 mars 2017 au 11 avril 2017).

Il : Lacomposition des ménages motorisés et les différents motifs de déplacement.

D’ apres les résultats de |’ enquéte, 73,3% des ménages sont constitués de quatre personnes,
13,3% et 4% des ménages motorisés enquétés sont composés respectivement de 3 et 2

personnes, tandis que les célibataires de notre échantillon représentent 9,3% (voire la figure
n°15).
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Figuren®15 : Lacomposition des ménages motorisés de notre échantillon.

Source : Notre enquéte (26 mars 2017 au 11 avril 2017).

Concernant les motifs de déplacements, nous pouvons constater que la plupart des
enquétés se déplacent beaucoup plus pour des visites familiales et pour le travail, avec des
pourcentages respectifs de 23% et 22,2%, tandis que la plus faible part de ces enquétés sont
ceux qui se déplacent pour les études et autres, avec un pourcentage commun de 5,6% (voire
lafigure n°16).

Figuren®16 : Les différents motifs de déplacement des ménages motorisés.

Source : Notre enquéte (26 mars 2017 au 11 avril 2017).
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Nous pouvons dire que, plus la composition des ménages est plus élevee plus y’ a nécessité
de se motorisé avec, notamment la multiplication des motifs de déplacement qui sont un

stimulant important de la motorisation (voire lafigure n°17).

Figuren®17 : Les motifs de déplacements selon le nombre de personnes par ménage.

Motifs de déplacement/ Composition des ménages
quatre
une personne | deux personnes | ftrois personnes || personnes ou Total
plus
Travail 11 5 14 85 115
Etudes 3 2 4 20 29
Achat 8 3 15 72 98

Source : Notre enquéte (26 mars 2017 au 11 avril 2017).

11 : Lerevenu des ménages motorisés et le nombre de voitures par ménage.

D’ aprés notre enquéte de terrain, 42% des ménages motorisés ont un revenu qui varie entre
36 000 DA et 60000 DA, soit la grande part de notre échantillon, suivi par 22,7% de ces
meénages qui ont un revenu allant de 25 000 DA a 36 000 DA, tandis que les deux faibles part
de notre échantillon ont un revenu plus de 60 000 DA et inferieure a 25000 DA, soit des
pourcentages respectives 18,7% et 16,7% (voire lafigure n°18). On remarque que, la plus part
des personnes de notre échantillon ont un revenu entre 25 000 DA a 60 000 DA, celaveut dire

gue ce pourcentage réside dans les personnes a moyen revenu mensuel (classe moyenne).
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Figuren®18: Lerevenu mensuel des ménages motoriseés.

Le revenu des ménages

Nb % cit.

¥ Inférieur a 25000 DA 25  16,7% &
)

. Na 268NNN a RANNN NA 2UA 292 79L xR E\ a R

Source : Notre enquéte (26 mars 2017 au 11 avril 2017).

Concernant le nombre de voitures par ménage, la plus grande part de notre échantillon
réside dans les personnes qui possédent une voiture, avec un pourcentage de 79,3%, suivi par
les personnes qui possédent deux voitures avec un pourcentage de 12,7%. Les faibles part de
notre échantillon réside dans les personnes qui possédent 3 et 4 ou plus avec des pourcentages
4,7% et 2,7% respectivement, tandis que 0,7% de notre échantillon non pas répondu a cette

guestion (voire lafigure n°19).

Figuren®19 : Le nombre de véhicules par ménage.

Source : Notre enquéte (26 mars 2017 au 11 avril 2017).
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Nous pouvons dire que, le revenu mensuel est I'éément essentiel dans I’ acquisition des
veéhicules particuliers, soit un stimulant direct de la motorisation individuelle. La plus part des
meénages enquétés et selon leurs revenus mensuels qui sont de moyenne de 36 000 DA a
60 000 DA, possedent une voiture soit 54 ménages (voire lafigure n°20).

Figuren®°20 : Le nombre de voitures par ménage selon leurs revenus.

Le nombre de voitures par ménage / Revenus

Nonréponse | Uneseue |  Deu Trois  [JQuatreoupius.  Tota
Inférieur & 25000 DA 0 17 4 2 2 25

De 25000 a 36000 DA 1 29 2 1 1 34

Source : Notre enquéte (26 mars 2017 au 11 avril 2017).

IV : Voitures possédées ou de service et le mode d’ acquisition.

D’ apres notre échantillon, 87,1% des répondants indiquent qu’ils possedent des voitures
propres, et 9% des réponses de ces enquétés indiquent qu'ils possedent des voitures de

service, tandis que 3,9% de I’échantillon non pas répondu a cette question (voire la figure
n°21).
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Figuren®21 : Lanature des voitures possédeées.

Source : Notre enquéte (26 mars 2017 au 11 avril 2017).

En ce qui concerne le mode d’ acquisition des voitures, 78,7% des ménages ont acquis leurs
voitures par financement personnel, et que 14,7% ont acquis leurs voitures par crédit bancaire,
tandis que 7,3% de notre échantillon ont acquis leurs voitures par les ccuvres sociales et crédit
entreprise, et que 4,7% de cet échantillon non pas répondu a cette question (voire la figure
n°22).

Figuren©22 : Le mode d’ acquisition des voitures.

Source : Notre enquéte (26 mars 2017 au 11 avril 2017).
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V : Impact de I’augmentation des dépenses d’utilisation de la voiture sur le choix de

mode de déplacement.

D’ apres notre enquéte scientifique, la plus part des ménages motorisés ont été influencés
par I"augmentation des prix de carburant, d’ assurances, vignettes, piéces de rechanges..., soit
67,3% de notre échantillon, le reste qui ne sont pas touchés par cette augmentation
représentent 28%. Tandis que les non répondants représentent 4,7% (voire lafigure n°23).

Figure n°23: L’'impact de I’augmentation des dépenses d' utilisation de la voiture sur les

meénages.

L'impact de I'augmentation des dépenses
d'utilisation de la voiture

Nb % cit.
e
ap]

Non réponse 7 4.7% -

Source : Notre enquéte (26 mars 2017 au 11 avril 2017).

Les différentes augmentations des dépenses d' utilisation de la voiture particuliere qui
influence les ménages motorisés a pour consequence : 31,3% des meénages préferent se
déplacer moins en voiture, 29,9% de ces derniers préferent la marche a pied sur les courtes
distances, 22,9% des enquétés préféerent prendre de temps en temps le bus, tandis qu'il existe
15,9% de non réponse (voire lafigure n°24).
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Figure n°24 : Organisation des déplacements des ménages.

Source : Notre enquéte (26 mars 2017 au 11 avril 2017).

Nous pouvons constater que, le revenu est aussi un stimulant direct sur le choix de mode
de déplacement des ménages, et cela par rapport a I’ augmentation des dépenses d' utilisation
de lavoiture particuliere. On remarque gque, 32% des ménages affectés par I’ augmentation des
dépenses ont un revenu entre 36 000 DA a 60 000 DA, et que 16,7% de ces derniers ont un
revenu entre 25 000 DA et 36 000 DA, tandis que la catégorie des ménages qui n’a pas été
touché par ces augmentations est celle qui a un revenu de plus de 60 000 DA avec un

pourcentage de 10% (voire lafigure n°25).

Figuren°25 : Impact des revenus des ménages sur |’ augmentation des prix.

Source : Notre enquéte (26 mars 2017 au 11 avril 2017).
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D’ apres la figure n°25, nous pouvons constater que, toutes les catégories sont affectées

sauf celle dont le revenu est supérieur a 60 000 DA.

VI : Lescolts dela mobilité automobile et 1a fréguence des déplacements quotidiens.

A travers les résultats de notre enquéte, 45,3% des ménages dépensent entre 2 000 DA et
4 000 DA/moais, et que 18,7% et 18% des ménages dépensent respectivement entre 4 000 DA
et 5000 DA/mois et moins de 2 000 DA, tandis que 12,7% de cet échantillon dépense plus de
5000 DA, (voire lafigure n°26).

Figuren°26 : Le colt de lamobilité automobile.

Source : Notre enquéte (26 mars 2017 au 11 avril 2017).

Concernant la fréquence des déplacements quotidiens par voiture, notre enquéte indique
gue 42% des enquétés se déplacent deux fois par jours en voiture, et que 22% de ces derniers
se déplacent une fois par jours en voiture, 11,3% se déplacent trois fois par jours en voiture, et

enfin 4,7% de non réponse (voire lafigure n°27).

Figure n°27 : Lafréguence des déplacements quotidiens par voiture.

Déplacement / Jours

Nb % cit.
Non réponse 7 4,7% ==
Lo
P Une fois/jours 33 22,0% = g ==

Source : Notre enquéte (26 mars 2017 au 11 avril 2017).
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De ce qui précede, on peut déduire que les ménages motorisés qui dépensent plus de 5 000
DA par mois, se déplacent quatre fois ou plus par jours et représentent, 42,1%, par contre, les
meénages motorisés qui dépensent moins de 2 000 DA par mois, se déplacent une fois par
jours, avec un pourcentage de 42,3%. On peut déduire que le nombre des déplacements par

jours influe sur les dépenses mensuelles des ménages motorisés (voire lafigure n°28).

Figuren°28 : Impact des fréquences de déplacements sur |es dépenses des ménages.

Nombre de déplacement/ Dépenses des ménages
Une foisfjours  § Deux foisfjours = Trois fois/jours Quatrelfms o Total
plusfjours
Moins de 2000 DA/mois 11 12 2 1 26
Entre 2000 & 4000 DA/mois 10 4 5 12 68

Source : Notre enquéte (26 mars 2017 au 11 avril 2017).

Nous pouvons auss dire que, plus les ménages motorisés se déplacent quatre fois ou plus
par jours, plus ils parcourent six kilometres ou plus avec un pourcentage de 24,1%, alors que
ceux qui se déplacent une fois par jours, ils parcourent entre un et trois kilomeétres, avec un

pourcentage de 36,4% (voire lafigure n°29).
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Figuren®29 : Lerapport entre la fréquence des déplacements quotidiens et |e kilométrage.

Fréquence des déplacements / kilométrages

Une Deux Trois %gsa’:)re

fois/ fois/ fois/ 'I . f“ Total

jours jours jours .p u

jours
inférieur ou égale a un kilometre 0 0 0 0 0
entre un et trois kilometre 8 7 4 3 22
entre trois et six kilometre 11 14 3 6 34
six kilometre ou plus 14 42 10 21 87
Total 33 63 17 30 143
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%00,0%
‘ AM”s o And

Source : Notre enquéte (26 mars 2017 au 11 avril 2017).

VIl : Lesfacteursdela dépendance automobile.

D’ apres les résultats de cette enquéte, 32,9% et 29% de notre échantillon préférent
respectivement la disponibilité (a tous les moments), et le confort comme facteurs importants
qui influencent leurs déplacements en voiture, suivi par 14,1% et 13,2% de notre échantillon
qui préferent respectivement la sécurité et le porte-a-porte, par contre 9% de cet échantillon
préferent la vitesse comme facteur de dépendance automobile, (voire lafigure n°30).

Nous pouvons dire que, la disponibilité de la voiture, est I'un des facteurs essentiels qui
influence sur les déplacements des ménages en voiture.
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Figuren®30: Lesfacteurs qui influencent les déplacements des ménages.

Source : Notre enquéte (26 mars 2017 au 11 avril 2017).

VIl : Lesdifférents problémesrencontrés dansles déplacements par voiture.

D’apres les informations des enquétés, la plus grande part considerent que les
embouteillages est le premier probleme dans leurs déplacements par voiture, avec un
pourcentage de 30,2%. llIs considérent en outre que le probleme de stationnement est en
deuxieme position avec 27,7%. La plus faible part des réponses réside dans le probleme de

stress au volant avec 10,2%, (voire lafigure n°31).

Figuren®31 : Les problemes rencontrés lors des déplacements par voiture.

Sour ce : Notre enquéte (26 mars 2017 au 11 avril 2017).

Les ménages enquétés, considérent que les causes de ces problemes cités ci-dessous

résident, premiérement dans I’ urbanisation anarchique de la ville de Bgjaia avec 27,6%, suivi
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par I'insuffisance d’infrastructures routiéres et |’ absence d’ un plan de circulation urbain avec
des pourcentages respectives de 26,8% et 26,6%. Par contre, 18,5% de ces ménages
considérent que I'insuffisance de I'offre de transport en commun de qualité (tramway,
téléphérique), est une cause de ces problemes, (voire lafigure n°32).

Figuren®°32 : Les causes des difficultés de déplacements des ménages motori sés.

Source : Notre enquéte (26 mars 2017 au 11 avril 2017).

I X : Leslacunesdetransport en commun.

D’ apres les résultats de notre enquéte, la plus grande part de notre échantillon considerent
gue le transport collectif dans la ville de Bgjaia se caractérise par une mauvaise qualité de
service, soit un pourcentage de 32,5%, suivi par 31,9% et 24,7% qui considéerent
respectivement que les attentes dans les arréts de bus sont longues et que les bus se déplacent

lentement. Par contre, 9,5% de notre échantillon considérent que les déplacements en bus sont
chers, (voire lafigure n°33).

Nous pouvons dire que la mauvaise qualité de service de transport en commun dans laville
de Bgjaiaincite les habitants de cette ville a se motoriser.
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Figuren®33: Lesréserves exprimées envers les transports en commun.

Les lacunes de transport en commun selon les ménages enquités

Nb % cit.
Non réponse 5 1,4% NS
‘ | X2
Iles déplacement en bus sont chers 3 9,5% N S5

Source : Notre enquéte (26 mars 2017 au 11 avril 2017).

X :Lereport modal.

D’ apres les résultats de notre enquéte, 71,3% des ménages sont préts a renoncer a leurs
voitures particulieres au détriment des transports en commun, s ces derniers sont mieux
améliorés avec, notamment la réalisation de nouveaux projets dans la ville de Bgjaia tels que
les projets de tramway et de téléphérique et le nouveau plan de circulation. Par contre, 27,3%
de notre échantillon préfére ne pas s en passer de leurs véhicules et jugent que les transports
en communs sont mal organises, tandis que les non réponses de notre échantillon représentent

1,3% (voire lafigure n°34).

Les meénages préférent ne pas s en passer de leurs voitures particuliéres, soit 27,3% de

notre échantillon jugent que :

e Leur voiture particuliére est indispensable pour la famille et pour les urgences
familiaes;

e Leconfort delavoiture particuliere est irremplacable ;

e Leur voiture particuliere leur offre une certaine autonomie et liberte ;

e Ladisponibilité de lavoiture (a touts les moments), n’est pas offerte par les transports
collectifs;

e Les transports en commun sont affectés par une urbanisation anarchique et une

mauvaise qualité de service;
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e Certain de ces ménages jugent que leur lieux de travail est loin et n'est pas desservi
par les transports en commun et que leur déplacements nécessite la voiture en dehors
de laville. Par contre, ils peuvent laisser leurs véhicules al’ entrée de la ville, et cela
Sil y alaprésence des Parcs Relais ;

e Lademande de transport en commun dépasse |’ offre (insuffisance dans les transports
en commun) ;

e Lavoitureleur permet de se déplacer en porte-a-porte ;

e Des raisons socioculturelles et des mauvais conducteurs qui ne respectent jamais le
code de laroute.

Figuren©°34 : Lereport modal selon les ménages motorises.

Source : Notre enquéte (26 mars 2017 au 11 avril 2017).
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Section 3 : L esdéter minants de la motorisation individuelle.

Afin de déterminer les facteurs de la motorisation individuelle des ménages, il est
nécessaire de traiter et d’ analyser les données des trois variables a savoir : les déterminants de
nombre de voitures par ménage, les déterminants de nombre de déplacements par jours, et
enfin les déterminants de nombre de kilométrage parcourus.

Pour déterminer ces trois variables, on atraiter et analyser les relations significatives entre
les trois variables citées avec les différentes variables du questionnaire.

| : Lesdéterminants de nombre de voitur es par ménage.

|-1: L age.

Le nombre de voitures par ménage diminue avec |’ augmentation de I’ &ge des individus. Il
est donc plus important chez les individus moins agés. Autrement dit, la motorisation

individuelle est plusimportante chez les jeunes (voire lafigure n°35).

Figuren®35 : Répartition de |’ échantillon selon I’ &ge et le nombre de voitures par ménage.

Age / Nombre de voitures par ménage

I Une seule I Deux Trois Quatre ou

plus

Moins de 20 o o 1 o
De 20 a 29 21 a 3 -
De 30 a 39 36 va 2 >
De 40 a 49 29 3 o o
De 50 a 59 22 3 1 o

Sour ce : Notre enquéte (26 mars 2017 au 11 avril 2017).
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|-2 : Voitures possédées ou de service.

Le nombre de voitures par ménage est affecté par la possession, tandis que les voitures de

service sont moins importants (voire lafigure n°36).

Figure n°36 : Répartition de I’ échantillon selon la nature des voitures possédés et |le nombre

de voitures par ménage.

Nature de voitures / Nombre de voitures par ménage
I Uneseule I Deux Trois I Quatre ou plus
Voiture propre 108 18 b 3
Voiture de service 6 5 2 1

Source : Notre enquéte (26 mars 2017 au 11 avril 2017).

[-3: L’'impact des dépenses d’exploitation.

Les dépenses d’ exploitation sont ressentis chez les ménages mono-motorises que chez les

multi-motorisés (voire lafigure n°37).

Figure n°37: Répartition de I'échantillon selon I'impact des dépenses et le nombre de
voitures par menage.

Impact des dépenses /f Nombre de voitures par ménage

Une . uatre
Deux Trois Q
seule ou plus

Oui 87 10 2 2

—

- — — —

Source : Notre enquéte (26 mars 2017 au 11 avril 2017).
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-4 : Report modal.

La majeur partie des automobilistes sont préts a utiliser le transport en commun, si ce

dernier viens d’ étre amélioré (voire la figure n°38).

Figure n°38 : Répartition de I’ échantillon selon le report modal et le nombre de voitures par

meénage.

Report modal / Nombre de voitures par ménage

n : r
Une Deux Trois Quatre
seule ou plus

Oui 89 9 5 3

Source : Notre enquéte (26 mars 2017 au 11 avril 2017).

Il : Lesdéterminants de nombr e de déplacements par jours.

I1-1: Lescoltsd’exploitation.

Plus les charges augmentent, plus le nombre de déplacement augmentent. Autrement dit,
les charges d exploitation ne sont pas un facteur limitatif de la motorisation (voire la figure
n°39).
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Figure n°39: Répartition de |'échantillon selon les colts d’ exploitation et le nombre de
déplacements par jours.

Cout d'exploitation / Nombre de déplacements par jours
Quatre
Une Deux Trois fois ou
fois/jours B fois/jours || fois/jours plus/
jours
Moins de 2000 DA/mois 11 12 2 1
Entre 2000 a 4000 DA/mois 10 41 5 12
Entre 4000 a 5000 DA/mois 8 s e 9

Source : Notre enquéte (26 mars 2017 au 11 avril 2017).

[1-2: L'impact des dépenses.

Les dépenses d exploitation n’ont pas d’ effet important sur la motorisation (voire la figure
n°40).

Figure n°40: Répartition de I'échantillon selon I'impact des dépenses et le nombre de
déplacements par jours.

Impact des dépenses / Nombre de déplacements par jours

Une Deux Trois %L.]:ge
fois/jours fois/jours fois/jours 'S ou
plus/jours
Oui 28 42 11 19

Source : Notre enquéte (26 mars 2017 au 11 avril 2017).
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11 : Lesdéerminants de nombre de kilométrage par cour us.

[11-1: L esexe.

On constate que, les hommes parcourent plus de kilometres quotidiennement par rapport
aux femmes, ce qui veut dire que la motorisation est plus importante chez les hommes, par
rapport aux femmes (voire lafigure n°41).

Figure n°4l: Répartition de I'échantillon selon le sexe et le nombre de kilométrage
parcourus.

Sexe / kilometrages parcourus
inférieur entre i
ou eégale entre un trois et SIX
3 L?n et trois Six kilometre
i kilometre ) ou plus
kilometre kilometre P
lIn hoomme (1] 11 19 RO

Source : Notre enquéte (26 mars 2017 au 11 avril 2017).

[11-2: Voitures possédées ou de service.

La possession d'une voiture détermine le kilométrage parcouru et constitue de ce fait, un
facteur de motorisation (voire lafigure n°42).
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Figure n°42 : Répartition de I’ échantillon selon la nature de voitures possédés et le nombre

de kilométrages parcourus.

Source : Notre enquéte (26 mars 2017 au 11 avril 2017).

[11-3: lemoded’acquisition.

entre

trois et

SIX

kilometre
a3

Nature de voitures / kilométrage parcourus
;njeé. 'ZL:; entre un
a L?n et trois
. kilometre
kilometre
\Voiture nronre 0 18

Six
kilometre
ou plus

83

On constate dans la figure qui suit, que le financement personnel est le plus important et
constitue donc un déterminant de la motorisation individuelle (voire la figure n°43).

Figure n°43: Répartition de I'échantillon selon le mode d acquisition et le nombre de

kilométrages parcourus.

Mode d'acquisition / kilométrages parcourus
('anéér'e;l'; entre un
ué gn et trois
. u kilometre
kilometre
Crédit bancaire 0 7
Financement nersonnel 0 17

Source : Notre enquéte (26 mars 2017 au 11 avril 2017).

100

entre
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7
23
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Conclusion

Nous constatons que la disponibilité et le confort de la voiture particuliére, sont considérés
comme les facteurs essentiels de la motorisation individuelle. La plus part des ménages
motorisés enquétés se déplacent beaucoup plus pour les visites familiales et pour le travail. |l

ressent aussi de notre enquéte que la motorisation est plus importante pour les jeunes.

Nous constatons aussi que, la mauvaise qualité de service des transports collectifs est un
dément fondamental qui incite les ménages a se motoriser. Ces derniers trouvent
principalement les embouteillages comme probléme dans leurs déplacements par voiture.

En somme, la plus part des automobilistes enquétés sont préts a renoncer a leur voiture
individuelle au profit des transports collectifs de qualité a condition que ces derniers soient
mieux organises. Par ailleurs, les ménages qui préférent ne pas renoncer aleur véhicule jugent

gue lavoiture particuliéere reste toujours indispensabl e a leurs déplacements.
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Conclusion générale

A travers ce travail, nous avons traité la question du report modal et les déterminants de la
motorisation individuelle, et tenté de savoir s les habitants de la commune de Beaa

renonceront-ils al’ usage de lavoiture si le transport collectif est amélioré.

Pour atteindre cet objectif, nous avons réalisé une enquéte de terrain basée essentiellement
sur un guestionnaire destiné aux automobilistes de la commune de Bejaia, et nous avons
analyseé les données recueillies de la Direction des Transports de la wilaya de Bejaia et de

différentes institutions national es.

D’apres les résultats de notre éude, nous avons conclu quele parc automobile de la

commune de Bejaia a presgue doublé durant les huit derniéres années.

Lamauvaise qualité de service des transports en commun constitue un facteur essentiel ala
motorisation des habitants. Ainsi, le confort et la disponibilité de la voiture, constituent un

encouragement aux propriétaires d ére dépendant vis-a-vis de |’ automobile.

Il existe un déséquilibre entre I’ offre et la demande de transport urbain dans la ville de
Begaa. Cependant, les autorités publiques prévoient de réaliser de nouveaux projets de

transport en commun tels que, le tramway, |e téléphérique, et le nouveau plan de circulation.
Nous avons constate atravers les résultats de I’ enquéte que :

e Lamotorisation est plus importante chez les jeunes;;

e Le nombre de voitures par ménage est affecté par la possession (financement
personnel) ;

e Lesdépenses d exploitation sont ressentis chez les ménages mono-motorisés que chez
les multi-motorisés;;

e Leschargesd exploitation ne sont pas un facteur limitatif de la motorisation ;

e Lamotorisation est plus importante chez les hommes, par rapport aux femmes ;

e Lamajeur partie des automobilistes sont préts a utiliser le transport en commun, si ce

dernier vient d’ étre amélioré.
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Afin d atteindre I’ objectif de report modal, il est utile de mettre en ceuvre quelques

recommandations :

o |l est nécessaire pour les autorités locales de mettre des politiques de transport
durables, favorisant les transports collectifs ;

e Réduire les espaces dédiés a la circulation automobile, ainsi que, les espaces de
stationnement ;

e Réduirel’ efficacité du systeme automobile en réduisant la vitesse de porte-a-porte ;

e Favoriser un systéme de transport écologique, associant éroitement la marche a pied,
la bicyclette et les transports collectifs, afin de pouvoir alors concurrencer le systéme

automobile.
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Annexe n°01 : Questionnaire destiné aux automobilistes de lacommune de Bgaia.

Université Abderrahmane Mirade Bejaia
Faculté des Sciences Economiques, Sciences Commerciales et des Sciences de Gestion
Département des sciences économiques

Master économie du transport

Enquéte scientifique

On vous invite cordialement aremplir ce questionnaire anonyme dans le cadre de la
réalisation d'un mémoire de Master sur la motorisation individuelle et |a mobilité durable au
niveau de laville de Bgaia

Année universitaire: 2016/2017

1-.Vous étes
a. Unhomme |:|
b. Unefemme |:|
2-.Quel ageavez vous?..........ccceeeeiiernenne ans

3-.Votre ménage est constitué de combien de personnes?

a. Une personne

b. Deux personnes

c. Trois personnes

d. quatre personnes ou plus
4-Votrerevenu mensuel est :

a Inferieur 225 000 da

b. de 25 000 a36000 da

c. de 36000 a 60 000 da

d. plusde 60000 da

5-.Combien avez-vous de voitur es dans votr e ménage?

oL DEEE

Une seule
Deux

Trois

o 0o T @

HNn.

Quatre ou plus (précisez).......
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6-.Précisez si c'est possédé ou mis a disposition
a. Voiture propre
b. Voiture de service
7-.Comment avez-vous acquis votr e voitur e?
a. Credit bancaire

b. Financement personnel

L L

c. Autres (précisez)......
Vous pouvez cocher plusieurs cases
8-. Qud est le montant de votre budget qui est consacré a votre voiture ?
a. Moins de 2000 da/mois
b. Entre 2000 44000 da/mois
c. Entre 4000 &5000 da
d. plusde 5000 da

HEnN

9-.L'augmentation des dépenses d’ utilisation du véhicule (prix de carburant, assurance,
vignettes, pieces derechanges,...) a-t-elleinfluencée votre choix de mode de
déplacement?
a. Oui
b. Non

10-.Si oui, comment vous avez or ganisé vos déplacements?
a. Jemedéplace moinsen voiture
b. Je prends de temps en tempsle bus
c. Jemarche apieds sur les courtes distances
Vous pouvez cocher plusieurs cases.
11-. Quels sont vos motifs de déplacements?
a Travail
Etudes
Achats
Démarches administratives

Visitesfamiliaes

-~ 0o o o T

Loisirs

I e N N e W A

g. Autres

Vous pouvez cocher plusieurs cases.
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12-. Qudleest lafréquence del'utilisation de votre voitur e dans vos déplacements
guotidiens?

Unefois par jour
Deux fois par jour
Troisfois par jour

o 0o T o

HEnN

Quatre fois et plus par jour

13-.Quélle est la distance que vous par cour ez quotidiennement en voiture?

a Inferieure ou égale a un kilometre |:|
b. Entreun et trois kilometres |:|
c. Entretroiset six kilométres |:|
d. Six kilométres ou plus |:|

14-.Quelle (s) est (sont) le(s) facteur (s) important (s) qui influence votre déplacement

en voiture ?
a Leconfort I:I
b. Lavitesse I:I
c. Leporte-a-porte |:|
d. Lasécurité [ ]
e. Ladisponibilité (atous |es moments). |:|

Vous pouvez cocher plusieurs cases.
15-.Quels sont les problémes que vous rencontrez lors de vos déplacements par voiture
en ville?

Les embouteillages

Manque d’ espace de stationnement

Le stress au volant

o o T @

La perte de temps

HiNnEN

e. Consommation supplémentaire du carburant.

Vous pouvez cocher plusieurs cases.
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16-.D’ aprésvous, quelles sont les causes de ces difficultés de déplacement ?

Insuffisance d'infrastructures routieres

Absence d’un plan de circulation urbain

N

une urbanisation anarchique

o 0 T @

Insuffisance de I'offre en transports en communs (tramway, bus,

téléphérique,...)

L]

Vous pouvez cocher plusieurs cases.

17- .Pourquoi letransport en commun ne constitue pas un mode de déplacement

privilégié pour vous?

a. Lesdéplacements en bus sont chers
b. lesbus se déplacent lentement
c

Laqualité de service est mauvaise

HiNEN

d. Lesattentes dans les arréts de bus sont longues.

Vous pouvez cocher plusieurs cases.

18-. Un projet detramway et un nouveau plan de circulation sont programmeés pour
organiser lesdéplacements danslaville de Bgaia. Apresla concrétisation de ces projets

étes-vous prét a vous passer de votre voiture?

a. Oui |:|
b. Non |:|

19-.Si votreréponse est NON, merci de bien vouloir commenter votre choix.
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Annexe n°02 : Echangeur des quatre chemins.

Sour ce : Direction des Transports de lawilaya de Bejaia, 2017.
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Annexe n° 03 : Aménagement de l'infrastructure - Synthese des aménagements proposés.

Source : Direction des Transports, Etude du Plan de Circulation de laVille de Bgjaia, 2013.

112



Annexes

Annexe n® 04 : Emission voitures particuliére par secteur danslaville de Bgaia.

Emissions voitures narticuliéres nar secteur

Sour ce : Direction des transports de Bejaia, 2017.
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Annexe n® 05 : Emission transports collectifs par secteur dans laville de Begjaia.

Emissions transports collectifs par secteur

Sour ce : Direction des transports de Bejaia, 2017.
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Annexen®06 : L’ offre de transport urbain dans laville de Bgaa (2015-2016).

Nombre de Lignes Nombr e d’ Opér ateur Nombr e de Véhicules Capacité Offerte
Typedelignes
2015 | 2016 | Y& | 2015 | 2016 | var @) | 2015 | 2006 | Y& | 2015 | 2016 | var (%)
(%) (%)

Lignes Inter Wilaya 51 51 0 144 | 139 | -0347 | 194 | 187 | -0361 | 7335 | 7025 | -04.23
LignesintraWilaya | 101 | 101 0 810 | 798 | -0148 | 928 | 920 | -0,86 |24649 (24754 | +043
Lignes Rurales 221 | 224 | +1,36 | 1465 | 1456 | -061 | 1561 | 1551 | -,064 |23848 |23887 | +0,16

Lignes Urbaines 05 05 o0 | o1 | o1 00 30 30 00 | 3000 | 3000 00

E.T.USB

Lignes Urbaines 28 28 00 | 319 | 312 | -0219 | 363 | 358 | -01,27 |13456| 13424| -0,19
Total 401 | 404 | +0,75 | 2739 | 2706 | -01,20 | 3076 | 3046 | -098 |72288| 72000| -0,27

Sour ce : Direction des Transports de lawilaya de Bejaia, 2017.
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FICHE TECHNIQUE

ETUDE PORTANT SUR LA REHABILITATION ET LA MODERNISATION DES INSTALLATIONS
FERROVIAIRES DE LA LIGNE BENI MANSOUR / BEJAIA

DESCRIPTIF

L'objectif est réhabilitation et de la modernisation des installations ferroviaires sur la ligne Beni Mansour et
Béjaia ainsi que son électrification tout en suivant les prescriptions du plan national de modernisation du
secteur ferroviaire, a savoir dans ce cas précis :

- L’augmentation de la vitesse de service jusqu’a 160 km/h et réduire ainsi le temps de parcours.
- La suppression des passages a niveau (98 dans le trongon).
- Le renouvellement partiel ou total des infrastructures et éléments constitutifs de la voie.

CARACTERISTIQUES DE LA LIGNE EXISTANTE

Longueur de laligne 88,8 Km
Vitesse 70 Km/h
Traction Diesel
Déclivité maximale 13 %o

Rayon minimum de courbe

200 m_sur les trongons difficiles

Passages a niveaux 98
CARACTERISTIQUES DE LA LIGNE PROJETEE
Longueur de laligne 87 Km
Vitesse Trains voyageurs 160 Km/h |
Trains marchandises 100 Km/h
Traction Mixte : Electrique - Diesel
Tracé en plan Rayon minimgm de courbe 980 m
Longueur minimale clothoide 80 m
Déclivité max en pleine voie 15%,
Déclivité maximale en gare 0 %,
Profil en long Rayon min no.rmal de raccordement 10.000 m
Rayon exceptionnel 6.500 m
Longueur minimale courbe raccordement 80m
Longueur maximale en déclivité maximale 2910 m
Plateforme voie double 13,60 m
Ecartement de la voie 1,435 mm
Entraxe 4,20m
Profil en travers type EIeptrification 25 KV
Rails UIC 54
Traverse Bibloc
Pente latérale plateforme 5,0 %
Distance axe voie — axe caténaire 3,25m

Terrassements R(?mb_lai 5.853.975,0 m3 |
Déblai 2.350.002,9 m3
Viaducs / Longueur 14/5.430 m |
. Ponts ferroviaires / Longueur 7/200m
Ouvrages d art o -
Passages supérieurs 27 |
Passages inférieurs 7
Takrit + Tranchée couverte 272m+46 m |
Tunnels Sidi Aich 907 m |
Maten 513 m
Beni Mansour |
Tazmalt
Akbou |
Ighzer Amokrane |
Principales (9) Takritz
Sidi Aich |
Gares El Maten-Timezrit |
El Kseur |
Bejaia
Allaghane |
Azib Ben Cherif
Haltes (4) Oued Ghir |

Gare Routiere




FICHE TECHNIQUE

ETUDE PORTANT SUR LA REHABILITATION ET LA MODERNISATION DES INSTALLATIONS
FERROVIAIRES DE LA LIGNE BENI MANSOUR / BEJAIA

1x2.00x2.00 24

1x4.00x 2.00 35

2x4.00x2.00 16

Dalots 3% 4.00 x 2.00 13

Drainage 1x5.00x2.50 1

1 x5.50 x 3.00 1

1 x @ 1500 145

Buses 2 x @ 1500 39

3 x 2 1500 14

Enclenchement électronique

Signaux lumineux et fixes

Compteur d’essieux

Signalisation ERTMS N2

Détecteur de boite chaude

PCC a Borj BouAririj

SDH et fibre optique

GSM-R

Signalisation et Systéme de Téléphonie

Télécommunications P -
Téléphonie d'urgence dans

les tunnels

Télécommunications Systeme d’'Information
Voyageurs

Vidéosurveillance

Systéme de Billetterie

Systéme de Détection a
Incendie

Simple, polygonale avec bras
de rappel, formée par un
porteur et un fil de contact
avec suspension simple, et
avec une régularisation
automatique et indépendante
de la tension mécanique

Caténaire Hauteur nominale fil de
contact: 5,30 m

Electrification Désaxement alignement :+
200 mm.

Portée nominale : 63 m

Encombrement : 1,25 m.

Section régularisée : 1.400 m

1x25 kV, 50 Hz

Sous-stations 3 Sous Stations (40MVA)

Télésurveillance des Sous-
stations (SCADA)
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Résumé

Le parc automobile dans la ville de Bejaia a connu une évolution remarquable et a
presque doublé durant ces huit derniéres années, et dans lequel la voiture particuliére
constitue la grande part. Les différentes externalités que génére I’ automobile deviennent des
arguments forts pour favoriser I’ éablissement d’ un report modal vers des modes de transport
dits durable (transport collectif, lamarche a pieds, levéo...).

Dans ce travail, nous avons essayé de déterminer les facteurs de la motorisation
individuelle dans la commune de Bejaia, et de savoir s les habitants de cette ville
renonceront-ils al’ usage de lavoiture si le transport collectif est amélioré.

Nous avons conclu que la mauvaise qualité de service des transports en commun
congtitue un facteur essentiel & la motorisation des habitants. Ainsi, le confort et la
disponibilité de la voiture, constituent un encouragement aux propriétaires d’ étre dépendant
vis-a-vis de |’ automobile.

Motsclés: Parc Automobile, Mobilité, Report Modal, Motorisation Individuelle, Bejaia
Abstract

The car fleet in the city of Bgaia has experienced a remarkable evolution and has
amost doubled during the last eight years, the private car constitutes the main part of this
park. The various externalities generated by the automobile became strong arguments for
favoring the establishment of a modal shift towards sustainable modes of transport (public
transport, walking, the bike...).

In this work, we tried to determine the factors of the individua motorization in the
commune of Bgjaia, and whether residents of this city will abandon the use of the car if public
transport isimproved.

The poor quality of service of public transport is an essentia factor for the inhabitants
to motorize themselves. Thus, the comfort and availability of the car are an encouragement to
owners to be dependent on the automobile.

Keywords. Car Park, Mobility, Modal Report, Individual Motorization, Bejaia.
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