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Introduction générale

L’évolution des villes contemporaines dans de naubrpays se caractérise par le
phénomene d’étalement urbain ou périurbanisatl@space a dominante urbaine s’étend par
densification des espaces périphériques, recomiingues villes. Le phénomene devient, de
plus en plus, marquant avec la mise en place deefies voies plus rapides, puisque les
conditions de circulation et les vitesses de déprent se sont améliorées, permettant aux
habitants de la ville d’accéder a des logements phacieux en banlieue pour un temps de
déplacement identique. Autrement dit, I'accroisseintes vitesses de déplacement résultant
de constructions ou d’élargissement d'infrastr@swoutieres permet d'accroitre la "portée
spatiale” des déplacements et se traduit par uloealéation des résidents vers la banlieue
et, a terme, par une dispersion de I'espace urbain.

De nombreuses études ont été consacrées a l'analysephénoméne de
périurbanisation : Brueckner (1987), Fujita (198%ugman (1992), Gannon (1996), Wiel
(1997), etc. Les modeles (les modeles d’économagrgghique appliqués a la structure
urbaine) développés par ces chercheurs montreristéemice de plusieurs facteurs qui
déterminent I'extension des villes et les nouveitemes et pratiques de mobilité urbaine. Les
transports sont un de ces facteurs importants guaietent I'urbanisme, notamment a travers
leur influence sur les valeurs fonciéres. Ce cdrestde nombreuses conséquences, en termes
de politique urbaine.

En réalité, les villes algériennes ne dérogentgpasregle et encore moins Béjaia qui va
servir de cadre a notre étude. Cette ville a eanggtdurant les deux dernieres décennies des
transformations assez remarquables dans sa stwattaa texture. Le transport urbain est I'un
des facteurs qui ont enregistré un développemetatble mais qui déterminent aussi cette
mobilité. D’ou, il nous semble indispensable de poendre la relation existante entre le
transport urbain et les changements structurelvitles. Il estintéressant de reconnaitre que
les transports urbains contribuent et participed &éalisation d'objectifs économiques et
sociaux plus généraux, puisqu'ils recouvrent nameseent I'objectif économique traditionnel
d'une utilisation efficace des ressources poulitacl'acces au lieu de travail et aux marchés,
mais aussi toute une gamme d'objectifs sociauxira@mementaux et culturels tels que
I'élargissement de l'accés aux services de samtédrication et aux services sociaux compte
tenu de limpact des actions menées sur les segnemnplus pauvres de la population et
d'autres groupes défavoriseés.

Dans ce contexte, les investissements dans lesptyets urbains sont plus faibles dans
les villes peu denses (Newman et Kenworthy, 199@)sajue la dégradation du transport
urbain bloque I'étalement des villes puisque I'aceaéx lieux du travail et aux équipements
devient plus problématique. De plus, 'amélioratam la vitesse associée a la constance des
temps de déplacement accentue la portée des déate Le temps potentiel économisé est
donc transformé en supplément de destinationséi@eastissement du temps gagné dans une
distance supplémentaire autorise des rapports spate différents tout en permettant de
conserver une attention a la proximité en tempsedes localisations des ménages et des
emplois (Massot, Orfeuil, 1995). L'étalement urbgiexplique en partie par la généralisation
des vitesses de déplacement accrues favoriséeta gagation d’infrastructures routieres
(Weil, 1999).
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De méme, la théorie économique urbaine, pour léesel rejoignent ces conclusions,
attribue I'étalement urbain a I'’évolution de dewargmeétres fondamentaux : la diminution des
codts intra-urbains de transport et 'augmentatean revenu. Les choix de localisation
résidentielle s’effectuent généralement au traderfarbitrage entre accessibilité, ameénité et
prix du logement. En outre, d’apres la théorie éooique urbaine classique, les valeurs des
sols des zones les plus accessibles a I'emploilasixs ou autres lieux d’attractions sont les
plus élevées, toutes choses égales par ailleungrita fonciere décroit lorsque I'on s’éloigne
du centre des villes mais elle diminue moins rapielet avec la distangBrueckner, Zenou
et Thisse, 1999).

Il existe plusieurs études relatives a I'effet densports sur l'urbanisation : Milles
(1993), Gravel eal. (1996) qui ont analysé les facteurs de variatierprix des terrains et du
transport dans les milieux urbains ; Y. Huang (29§di a étudié le lien entre densité et
accessibilité dans les milieux urbains; Certu ()996i a analysé les conséquences d’'une
création de transport en commun en site propren&me, Deboulet et Renard (1992) qui ont
effectué des analyses comparatives des prix deseadbnction de leur commodité d’acces a
la zone centrale.

En Algérie il existe peu d’études du genre. Pourégion de Béjaia ; aucune étude
economique n’'est effectuée concernant I'interactiiansport-localisation et étalement urbain,
a I'exception de celle conduite par le professehelidi, il y a 4 ou 5 ans. C’est, donc, une
motivation supplémentaire pour entreprendre legmégavail qui est un essai d’analyse de la
relation qu'il y aurait entre le transport et lalmidé urbaine. Ce qui revient a s’intéresser a la
reconfiguration des tissus urbains induits par éxetbppement et la mise en place des
nouvelles infrastructures et moyens de transp@rtchoix de Béjaia comme objet d’étude est
dicté par le fait que cette ville offre un certaiombre de variables qui la rendent digne
d’intérét pour I'’économiste : géographie tres ingrgarc roulant trés important, réseau viaire
faible...

A travers cette analyse, nous essaierons de codrprdéeffet du développement des
infrastructures et les moyens de transport suretdnfiguration des milieux urbains. Dit
autrement, il s'agira d’expliguer comment le tramsrbain contribue a la reconfiguration et
au changement structurel de la ville de Béjaia ?

Pour mieux conduire notre travail, nous avons chiesle présenter en 7 chapitres.
Dans le premier chapitre, nous traiterons de le et de 'avenement du mouvement et de
mobilité urbaine. Ceci nous permettra de défieg tiéterminants de la localisation urbaine
des ménages et les facteurs de I'étalement dessyvikn soulevant la conception de
'économie urbaine et celle de la densité résigdieti Dans un deuxieme chapitre nous
poursuivons par la présentation de la place despmats dans 'activité économique et nous
nous familiariserons avec le concept de «trangrbdin ». A travers ce chapitre, nous allons
essayer de définir, d’'une part, le réle des trarispdans le développement économique,
régional et durable ; et d’'une autre part le palds transports dans le développement des
villes. Nous nous intéresserons ensuite, dangigiéme chapitre, a la relation et I'interaction
entre le perfectionnement du transport urbain etHangement des structures des villes.
Autrement, nous allons essayer de définir le rapguatre le développement des transports et
I'évolution structurelle de la ville. Nous essai@so de mettre en place des liens
mathématiques unissant la vitesse et les tempséabax|'étalement urbain, cela nous aidera a
définir le poids du facteur transport urbain damsitesse de I'étalement et la reconfiguration
des villes.
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Aprés avoir déroulé et développer les élémentsnéste qui définissent la relation
entre les transports et le développement de le,\ilbus allons essayer d’étudier le cas de la
ville de Béjaia. Pour cela, nous consacrons lergumé chapitre a lI'analyse de I'évolution
urbaine de Béjaia dont nous aborderons aussi e Pigecteur de ’Aménagement Urbain
(PDAU) intercommunal de Béjaia, nouvel instrumembain sur lequel s’est basée la
projection future et la ligne principale du déveglement de Béjaia et de sa région. Le
cinquiéme chapitre sera réservé a la présentatioaydtéme de transport urbain a Béjaia.
Nous allons essayer de présenter le réseau depdrande la ville avant et apres la
libéralisation en projetant quelques caractéristiqdu systéme actuel du transport urbain de
la ville. Dans un sixieme chapitre nous allons pasisale développer la relation qui existe
entre la structure de la ville de Béjaia et le &yyst de transport urbain qu’elle supporte. Nous
allons essayer d’adapter les conclusions tirées datre troisieme chapitre pour pouvoir
déterminer les effets et l'influence du développeméu systéme de transport urbain de
Béjaia sur les transformations structurelle deile et son étalement. Enfin, pour pouvoir
consolider notre travail, nous avons intégré unigeye chapitre fait uniquement d’illustration
photographique accompagnées de quelques commentaire

Ce travail est de nature méso-économique, il segaéndans un cadre théorique et
pratique, s’inspirant & la fois des recherchesest @halyses conduites par les spécialistes et
plus généralement de la littérature existante damkomaine. Nous utiliserons pour appuyer
nos conclusions les statistiques fournies parrestutions nationales et locales mais aussi
guelques données que nous avons pu realiser asravtee étude du terrain.
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Chapitre 1

Etalement et reconfiguration de la ville

Comprendre le phénomene d’étalement et I'évolutiobaine nécessite une étude
approfondie de la structure interne de la villes Létudes les plus récentes en matiére
d’espaces suburbains et périurbains accordent tamelg importance au centre historique de
la ville et inversement la ville est souvent coindihée par sa périphérie pour s'étaler.
Autrement dit, 'évolution des périphéries urbairest souvent liée a la croissance et a la
construction du centre.

Rusk (2002) montre ainsi que les vides ou au aoettes pleins des villes expliquent
en grande partie les évolutions de la périphémesdue le centre est dit élastique, c’est-a-dire
littéralement capable de s’élargir, ou qu’il subsigencore des vides au sein de l'espace
central, les périphéries subissent moins d’assaut$inverse, un centre inélastique ou
fortement concentré est générateur de croissangenpéque. D’autres théories vont dans le
méme sens en postulant que la formation d’'un @atérdensité de population est a I'origine
d’'une restructuration compléte du centre, mais edgaht d'une transformation des
périphéries. L’élargissement du cratére va ainsipd@ avec un étalement de la cité,
repoussant un peu plus loin les limites de la \@hgendrant ainsi le couple centre-périphérie
qui fait prendre conscience que la connaissancengesnismes internes est essentielle pour
la compréhension de la croissance de la cité eésdement (Newling, 1969).

Dans ce chapitre, nous allons essayer de cergeiekstion de la ville et son étalement.
Apres avoir rappelé quelques concepts de base,alloms voir le mécanisme de I'étalement
des villes puis les facteurs qui sont a l'origithe cette étalement. En fin, on développe
l'intérét et le rdle important de la densité résitilelle dans la reconfiguration urbaine.

1. CONCEPTS DE BASE

Dés que « ’'homme qui pense » est apparut s tgius rien ne fonctionne comme
avant dans la nature a laquelle il commence a @ppo® vive résistance. La lutte Homme-
nature dura plusieurs millénaires et se continwenaonnant comme fruit « la ville » et tout
ce qui en découle. Parler de la ville et d’'urbamsem général nous impose de toucher a
certains concepts de base afin de bien cerner sojst. Nous allons essayer, dans cette
premiere section, de développer quelques notionsade qui serviront dans la suite de ce
travail.

1.1. LAVILLE

La réflexion sur la ville peut étre remontée a éHaqui, le premier, a décrit la Cité
Idéale. Apres lui, de grands noms tels que Thokhagre, Campanella, Léonard de Vinci,
Machiavel s’y sont essayé mais avec un bonheurrgi&méent contestable. Mais en realite,
'apparition de la ville date de bien avant queotitme n’y pense. Définir la ville et donc
distinguer le moment ou apparait ce nouveau typblissement humain, n'est pas toujours
facile, bien que les géographes aient depuis lomggecherché a préciser les criteres qui
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permettent de la cerner et de I'appréhender. Aetsalhistoire, la ville n’était qu’un village
qui se développe et qui donne avec le temps la Citdnme I'a remarqué André Leroi-
Gourhan «.. le passage a certainement été insensible. @ gattendre a découvrir des
unités semi-urbanisées de plus en plus ancienrsggi'aux limites de la proto-agriculture,
mais on ne découvrira probablement jamais la preen@té, parce qu'il n'y a jamais eu de
premiere cité, mais une période, longue, au cowslafjuelle sont apparues de facon
progressive des formes matérielles nouvelles deorremunautaire dont I'aboutissement vers
3000 est ce que l'on appelle la ville'. Par ailleurs, la ville n'a pas pris la méme
configuration ou le méme visage, son apparitionliést au niveau de développement de
'époque. Il est presque universellement admis lguélle n’est que la matérialisation dans
I'espace d’'un projet social, ce qui signifie quidague niveau de développement des forces
productives correspond nécessairement un typecdatenant de la civilisation » et donc un
type de civilisation. Nous décomposons cet acguideux :

» La ville réfléchit le niveau de développement deeés productives atteint dans une société
donnée. Cela est visible au plan des matériaux est tdchniques utilisés dans la
construction ;

e Comme il est vrai que les idées qui dominent a épegue donnée sont les idées de la
classe dominante, nous en déduirons que la conoceptbanistique de la ville a toujours
répondu au critere du vrai de cette classe. Caiguifie que la ville est pensée et realisée
de facon a préserver les intéréts de la classerdmtd. (Kheladi M., 1992).

Selon I'ONU une ville est une unité urbaine ou abéssement humain » étendue et
fortement peuplée (dont les habitations doiverd &moins de 200 m chacune, par opposition
aux villages) dans laquelle se concentrent la ptuples activités humaines : habitat,
commerce, industrie, éducation, politique, culture.Selon I'INSEE, les Vvilles et
agglomérations urbaines, désignées aussi sousrre tanique d'unité urbaine, dont la
délimitation est fondée sur le seul critere de ionnte de I'habitat, peuvent étre constituées :

 de deux ou plusieurs communes, c'est-a-dire dilieecentre et de sa banlieue
(exceptionnellement de plusieurs villes-centresly, le territoire desquelles une zone
agglomérée contient plus de 2 000 habitants ; alke @nité urbaine porte alors le nom
d'agglomération multicommunale ;

» d'une seule commune, dont la population agglom&régte au moins 2000 habitants; une
telle commune est dite ville isolée ou plus comnmoexét ville.

Actuellement, la Banque Mondiale et TOCDE donnent grande importance a la
notion de la durabilité et a I'empreinte écologigde I'urbanisme, ils s’appuient sur les
notions de ville durable et de croissance verte. i@stitutions ont pour objectif la recherche
d'une solution globale et un model qui intégre dtamément le développent durable, la
croissance economique et le phénomeéne urbain.

En conclusion, nous pouvons retenir que la villesh’plus seulement un lieu de
production et de consommation du surplus, un lewgictulation et de concentration durable
de population, elle est également un espace qureass développement multidimensionnel
qui répond aux besoins des générations du présers® sompromettre la capacité des
générations futures a répondre aux leurs.

1: André Leroi-Gourhan : Le geste et la parole. &unand Colin, Paris 1988, p 242.
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1.2.LA BANLIEUE

Le terme « banlieue » reste tres marqué dangs#ication par la période au cours de
laquelle les banlieues se sont formées autour itles,\en général aux XiXet XX° siécles.
Ce terme est apparu dans la langue francaise dé$l fesiécle. Il vient du mot « ban », qui
désignait la proclamation d'un suzerain s'appliguamun territoire autour d'une ville. La
banlieue était une couronne d'une lieue, ou s'akelg juridiction de l'autorité citadine en
raison de la proximité de la ville. Ce territoirdai®é soumis a certains reglements
d'administration et de police pour des raisonstaiiés et économiques : par exemple, ne pas
géner les fortifications et la défense, écarteraltisans qui pourraient travailler pour la ville
sans étre soumis aux reglements des corporatitmsl.a banlieue, a I'origine, correspond
donc davantage a des notions d'ordre juridiquémirastratif qu'a l'idée d'expansion urbaine
et de peuplement. Selon I'éloignement du centila giéle, on parlera de proche, moyenne ou
grande banlieue, mais il s'agit davantage de dist&amps que de distance kilométrigue

A partir du XVIF siécle, le terme banlieue désigne par extensisnelavirons
immeédiats d'une ville, perdant ainsi son sens iguiel et administratif. La banlieue, au sens
moderne — dépendance directe de la ville, vivanbgmose avec elle — est née surtout du
chemin de fer et de la révolution industrielle. Stard, la ville déverse sur sa banlieue la
population qu'elle ne peut plus loger. Elle rejettessi a sa périphérie ce qui I'enlaidirait ou
I'encombrerait mais qu'elle doit garder dans soisivage : carrieres et sablieres, terrains
militaires, usines, gares de marchandises et dmgetri autoroutes, aéroports, stations
d'épuration d'eau potable et d'eaux usées, centigdeieres et thermiques, décharges
d'ordures, parcs a ferraille et a voitures réfosnédépbts de stockage pour charbon,
pétrole,... et bois, hospices et maisons de retragédes, hbpitaux, cimetieres, stades et
terrains de sports, hippodromes, etc. Mais si Bedidues des villes moyennes ou en forte
croissance sont ainsi, le développement de vasé@&mpoles, notamment dans la seconde
moitié du XX° siécle, ainsi que I'évolution des reedle vie, liée en partie au développement
de l'automobile, modifient profondément I'équililaeles rapports entre centre et périphérie,
et remettent en cause la vision de la banlieue @mnexcroissance » de la ville
(H. Vieillard-Baron 2001).

Hors de I'enceinte, en général, quand on quittdlly des que s'instaure un minimum
de sécurité, apparaissent des noyaux de peupleresntaubourgs, souvent foyers d'activités
commerciales ou artisanales puis industrielles.rd dwabitants, les forains, sont eux aussi
soumis a des mesures de contrdle, notamment quanrsaconstructions et leurs activités.
Lorsque les faubourgs deviennent importants, ilst sn général annexés a la ville et
I'enceinte est reportée plus loin, ce qui peutesi@oduit a plusieurs reprises pour de grandes
villes comme Paris ou Londres. Alors la banlieuiel® faubourg puis ville (Jacques
Donzelot 2006).

Les raisons de ce changement sont multiples naaus remarquable est d’ordre
guantitatif. Si on prend les surfaces, les banfedes grandes villes en occupent la quasi-
totalité « ... le bon exemple c’est la banlieue dgdlomération parisienne qui occupe 96 %
de la superficie de celle-ci ; elle rassemble 78&¥sa population c’est encore vérifié pour la
main-d’ceuvre % Face & ces changements, certains géographesmsmdent si ce n'est pas
la «ville » elle-méme qui est en train de se retiarer en banlieue, sous une forme plus

2 : C'est la carte des isochrones qui rend le mieumpte de I'éloignement. En général les trajets sdkms
rocades sont plus difficiles et plus longs querafets selon des radiales.

3 : Hervé Vieillard-Baronles Banlieues, des singularités francaises awitgsaiondialesParis, Hachette,

2001, p 163.
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dispersée et a partir de modes de vie fondés suohdlité. Les Américains parlent deedge

city », terme exprimant l'idée qu'une autre ville estt®in de naitre sur les marges, et
notamment autour des poles périphériques. Il fauligner que les banlieues different d’'un
pays a l'autre et d’'une ville a I'autre, et celaxrsgulement selon le niveau de développement
mais surtout selon la grandeur de la ville elle-raéba banlieue d’'une grande ville d’'un pays
développé est tres importante, dans certains n@asgdes geéographes, particulierement,
parlent de « nouvelles villes ndw town}you « villes émergentesbissues des banlieues de
ces grandes villes, c’est de la banlieue assenm&m et assez remarquable. Par contre, dans
les villes des pays sous développés -méme leggpusles- la banlieue n’est représentée que
par des bidonvilles qui rassemblent des famill&mwbrisées et pauvres, alors sont rares les
cas ou ces bidonvilles se développent en faubaingmins encore en villes.

Enfin, si 'ordonnance du centre urbain porte les@ouvent la marque d'une volonté
organisatrice et d'une recherche esthétique, darieue se dégage souvent une impression
de confusion et d'improvisation. Les reglementsbdnisme y sont moins stricts que dans la
ville. La banlieue constitue un espace et un cdér@ie inorganisé et incomplet. Toutefois
font exception, du moins en patrtie, les villes ralles ew towny répandues surtout dans
les pays anglo-saxons et scandinaves. C'est léebardoncue et prévue qui s'oppose a celle
gui a poussé sans regles.

1.3.L’ETALEMENT URBAIN

Le phénoméne d’étalement des villes est aujourddlativement bien connu et de
nombreuses études, menées a la fois par des éciasmi des géographes se sont intéressées
a la question. D’un point de vue général, le cohdaftalement urbain signifie, que I'urbain
en tant que surface matérielle localisée, s’agtaids’étend sur un espace rural. Selon cette
approche sémantique, I'étalement est « diffusattenvahit le substrat rural a partir de foyers
urbains. L’étalement urbain peut étre encore dé&winhme« une extension du territoire
urbain qui produit a I'échelle métropolitaine unerine urbaine diffuse, ayant I'apparence de
taches d’huile contenant un tissu urbain, généraleirde faible densité, séparées par des
espaces de friche. On peut également I'envisagenno® une intervention consistant a
implanter une structure urbaine en dehors de l'aiemtrale. Il s’agit aussi d’une intervention
consistant a implanter une structure urbaine a udistance éloignée d'un centre
d’équipement pouvant desservir cette structte

G. Ritchot (1994) note que I'étalement est avant & synonyme de dédensification
de I'habitat » et qu’il entraine une diffusion datibavec la construction de logements neufs
en banlieue, mais également a la campagne. Dansélme état d’esprit, il envisage
I'étalement urbain comme « un étalement dans lespke la concentration urbaine (habitat,
emplois, commerces). La croissance urbaine s’eétéepau cours de ces dernieres années
essentiellement sous la forme d'un double phénondmeconcentration spatiale de la

population dans les zones urbaines et I'extensioces zones urbaine$.»

4 : Dans ce sens et a coté de ces deux termes, leptoacités-jardin » a été créé par le socialisiglass
Ebenezer Howard dans son livre “Garden-Cities om@wow” Edité en 1902 ou il propose et définit un
modele d'établissement propre, selon lui, a résolglrprobleme de I'habitat humain a I'ere indusdie
solution qui répond a une triple critique politisoeiale, hygiéniste et culturelle de la sociétéustdelle. La
cité-jardin a subit des critiques féroces, notantnpem Le Corbusier, mais elle était trés répandeuisb les
années 50 dans les nouvelles villes, surtout, dgs anglo-saxons.

5: « Les mécanismes de production de la forme uebai@ahiers de géographie de Québec, n°38, p. 31

6 : G. Ritchot et al« L'étalement urbain comme phénomeéne géographitigeemple de Québec », Cahier de

géographie du Québec, 1994, N°105, p 68.
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En fait, le processus de I'étalement urbain cdnplaisieurs phases. En observant la
surface urbanisée, on peut distinguer deux typedes : le bati purement urbain qui touche
le centre-ville et les villages ou agglomératiosslées. Dans un premier temps, les deux
zones s’opposent fortement.

Dans la comparaison des caractéristiques des dgaces, on constate qu'il existe un
certain écart alors que dans le méme temps, on @&finir une zone de contact ou
s’effectuent des mélanges dans un sens ou dartsel'dCie décalage entre les deux zones
renforce la domination de la zone « la plus forsumles échanges du contact, si bien que les
relations en direction de la zone la plus faib&arportent trés largement. Ces flux ont pour
conséquence de déstabiliser et modifier les carstitgies qui étaient a mi-chemin entre les
deux zones. Progressivement, le contact se tranef@t adopte les formes « de la zone
forte». Lorsque I'ensemble de la zone médiane ptéskes mémes formes que l'espace
initiateur de I'étalement, il s’'intégre alors etrigpture se déplace au-dela de I'ancien front. En
somme, l'étalement ne décrit que les variationstipes de la forme. La figure 1 résume
d’'une maniere simplifiée les étapes de I'étalenuebain.

Figure 1 : étapes de I'étalement urbain

U
® ©° 3~
0 @
@
C =
o]
0 L @ @ @
Etape I : Etape Il Etape:lll
Le foyer s'étale par Le foyer cortitdes franges Généralisation du prossss/ec
contact tout en polarisant urbaines et dysa des centres étalement a partifajess
un petit périmetre rural locaux qui dsnent des foyers secondaires, créatiorodeeaux
émetteurs secondaire foyers et extension de l'airegpisiée

Source : Cyril Enault : Vitesse, accessibilité et étalemartiain », thése doctorat, université de Bourgogne,
2003, p119

1.4.LA DENSITE RESIDENTIELLE URBAINE

La notions de densité est sollicitte comme l'ures gbrincipales sources de la
connaissance de l'intra-urbain. Dés les annéegpdficulierement, les notions de densité de
population et de densité d’emplois furent utilis§esr de nombreux chercheurs pour
caractériser les configurations des villes ausen bjju’établir des comparaisons. On les
retrouve dans la littérature sociologique, éconamiqu geographique avec des significations
guelque peu différentes selon les disciplines. fragaux portant sur les définitions de la
notion de densité, son approche conceptuelle, fornue socle a I'ensemble de cette
production thématique. P. H. Derycke (1999) quianhune grande revue de la littérature en
retient trois définitions :
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La version urbanistique
La version dite « urbanistique » met I'accent sopposition entre les densités nettes et
brutes, mais la densité brute s'impose dans lagptuges études, car il s’agit du rapport le
plus évident. La densité nette est celle ou il inpgss en compte que I'espace réellement
occupé.

Soit :
P P
Dy : Densités brute Dp = — D, = —
D, : Densités nette On aur S Et Sh
P :Population
S :Surface

S, : Surface nette

La vision économique
La vision est économique plutdt orientée vers lapétition entre agents pour l'usage des
sols urbains, autrement dit c’est une approcheyqgse le probleme des rapports entre les
acteurs urbains et de la variation du statut dé&s ka densité est par nature la résultante
d’'un grand nombre de fonctions économiques. Au pasniveau, se trouve une sorte de
densité brute généralisée a l'ensemble des adlivifnsi parlera-t-on de densité
résidentielle, mais également de densité d’empbaisplus précisément d’emplois de
services, industriels, tertiaires... Pourtant, entargssur un critére, il est impossible de
dégager une réelle occupation du sol, de comprefmhganisation fonctionnelle des
agglomérations. Certes, on peut définir, a pass densités d’activité économique, des
profils types de villes (tertiaires, touristiquesdustrielles, administratives, industrialo-
portuaire...), mais sans toutefois pouvoir spécifies composantes plus locales des pdles
urbains.

L’approche pluridisciplinaire
Enfin une approche pluridisciplinaire reposant aéage sur le développement durable, les
enjeux de la densité, les oppositions entre densiistantes et densités pergues.

Nous reviendrons plus en détail sur ce concept ldaimsisieme section.
2- MECANISME D'’ETALEMENT DES AIRES URBAINES

L’étalement urbain présente un enjeu plus actuahsdun contexte de tres forte
croissance, sur des territoires phagocytés parate ©On est davantage préoccupé par un
phénomene contemporain qui, chaque jour, posewdeqn plus de problemes en termes de
transport, de pollution, d’'encombrements et derdesbn des terres agricoles. La phase
actuelle de I'étalement urbain est au centre debmeux débats et constitue aujourd’hui un
probléeme majeur de la société.

En fait, la question des modalités d’extension’dgglomération est directement liée
au cceur urbain. L'analyse de cette portion corestitne étape importante dans la
connaissance de la ville. De I'évolution de ce agysouvent historique, dépendra
I'étalement des périphéries.

Dans cette section nous essayons d’analyser lealitésdet le mécanisme d’étalement
des villes.

14



Chapitre 1 Etalement et reconfajion de la ville

2.1. DE LAVILLE COMPACTE A LA VILLE FRAGMENTEE
Comment appréhender les formes urbaines ?

En agrégat, compacte ou dispersée, la ville aetuelltient ni totalement du rural ni de
'urbain, la notion de centralité est elle-méme engsmal dans des territoires écartelés sans
véritable unité morphologique. Malgré tout, cergsineprésentations urbaines restent encore
vivaces, comme celle du centre historique, qui eorgsalors une certaine identité, méme s'il
perd progressivement les prérogatives économiduednainistratives qui jadis ont pu faire sa
force.

L’étalement urbain apparait a partir de la fin desées 60 comme un véritable facteur
de reconfiguration. Le départ d’'une partie des fions économiques vers les périphéries
amorce ainsi une nouvelle forme d’urbanisation.s@estituant au transport en commun, la
voiture devient alors le principal acteur de cetymamique. La compacité des anciennes
agglomérations va ainsi s'opposer a une certaiagnientation des tissus largement
conditionnée par ce que nous supposerons étrelpmiant une certaine homogénéité des
vitesses en milieux périurbains, soit un accroigsgmdes temps d’acces directement
proportionnel a la distance au centre. Tenant cerdptlI’évolution des formes urbaines, les
spécialistes de la ville ont fait évoluer leur apmbre de l'urbain, passant de formes
compactes, uni-centriques continues et géométriguees formes plus complexes dites
polycentriques mais ou I'’hypothese reste celléadeontinuité et de la compacité des tissus
batis. Gommant toutes limites entre urbain et pBain, les géographes vont ensuite réfléchir
en termes de morphologie d’habitat.

On peut ainsi voir s’opposer une vision économiguesociale ou les études se centrent
sur l'urbain, analysant ainsi les périphéries ercfion des podles, sans descendre jusqu’a des
descriptions locales de I'espace. De l'autre de® géographes n’établissent que trés peu de
modeles géométriques mais, en contrepartie, desoeradl niveau du bati et, de ce fait,
envisagent I'étalement urbain comme une constmdiofacique et les formes de la ville en
terme de continuités et de discontinuités prenambdin et le périurbain comme un tout
depuis le milieu des années 80. Cette fragmentatolurbain entraine une modification de
la définition de l'urbain. L’'espace autrefois coropat net se transforme progressivement en
de multiples agrégats ; la notion méme de villgpaiait. I| semble se produire une dispersion
des symboles de la ville dans un espace de pluglienvaste, le tissu subit, alors, une
transformation.

2.2. UN ESSAIE D'APPROCHE THEORIQUE : COMMENT LA VILLE S 'ETEND ?

A lorigine de I'humanité, les difféerentes peupladenigrent a mesure que les
ressources s'épuisent. Le faible nombre d’indivigesmet alors une utilisation alternée du
sol. Cela suppose I'existence d'un vaste territeire lequel apparaissent et disparaissent les
noyaux de civilisation. En effet, la sédentarigatd I'agriculture fixent les premiers noyaux.
Avec le développement de I'agriculture, les premiux de vie fixes apparaissent, jetant
ainsi les bases de la future armature du peuplenf¥ogressivement s’opposent plaines
fertiles et humides, aptes a fournir les ressouloégpensables a la croissance de la
population aux foréts, montagnes ou déserts awsx@lvres. Il semble s’opérer a une tres
grande échelle un phénoméne de densification audiesr zones les plus riches. Le
peuplement est composé de villages de petite tailieefois moins espacés les uns des autres
gue dans les montagnes ou les déserts.
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Ces lieux, en général plus accessibles et plusederdéveloppent assez rapidement
des échanges qui ont des retombées bénéfiques staigsance des activités et des hommes.
Le foyer reste alors largement dépendant de sorogigppnnement en nourriture. Le niveau
de production ainsi que les temps d’acheminemetisés dans les premiers temps a pied, ne
permettent pas un accroissement spectaculaire migplaation. Le village reste un organisme
simple composé de corps de métiers relativementigiees (principalement des agriculteurs).
Le travail ne nécessite donc pas la construction émplacement spécifique. L'évolution de
la surface urbaine est ainsi directement liée édéssance de la population (I'usage du sol
étant essentiellement résidentiel). Les famille® gtles-mémes relativement homogeénes, ce
qui a pour conséquence, en termes d’occupatioroljudes parcelles de taille voisine. Ces
dernieres sont occupées par des constructionsiltes tsimilaires contenant un logement.
Dans ces conditions, toute nouvelle croissanceadgopulation entraine une augmentation
pratiquement proportionnelle de la surface urbaibhomogénéité sociale limite la
croissance du bati (Piron Olivier 2007).

A mesure que le village s’accroit, les échanges &svoisins s’intensifient, rendant
de plus en plus nécessaire la spécialisation dmicgrhabitants dans la distribution. Ces
derniers sont a l'origine des premiers commercd3ars le méme temps, les ressources
autres que la nourriture comme les pierres, I'argill le fer sont progressivement intégrées
dans le cycle de consommation de I'espace batisdde d’espaces de transformation devient
une nécessité : la sociologie se modifie ainsilgugthme des constructions qui dépendent de
la variation de la population elle-méme, mais égalet de plus en plus des besoins de cette
derniére. La mixité morphologique suit la mixitécede. La naissance de la ville peut donc
étre définie comme étant le moment ou I'on obseme premiere diversification. La part
réservée & 'habitat reste toutefois écrasahte »

Avec I'accroissement de la population urbaine detivités se diversifient, augmentant
un peu plus la variété de I'espace bati. Par care#gla relation entre surface et population
ne peut alors plus étre résumée a une simple propoalité : a mesure que la population
progresse, les corps de métiers se diversifienimtensifiant I'éclatement de I'occupation du
sol. L'usage résidentiel, bien que tres nettemeajortaire, se réduit au profit d’autres
activités. Le taux de croissance de la surfaceingbsemble s’accroitre avec 'augmentation
de population, la surface urbaine augmentant pipgslement que la population.

Les progrés techniques architecturaux, I'autolimitdaion militaire et leurs conséquences
spatiales

Jusqu’a présent nous avons raisonné en deux diomsnsh partir d’'un certain stade de
développement, la ville ne peut plus se permettrerditre a I'infini pour accueillir de
nouvelles activités ou populations. Cette limité kesgement dépendante du mode de
transport (P. Krugman va plus loin dans son modaentre-périphérie » en introduisant la
relation entre le co(t de transport et les éconsmiéchelles) Les progrés architecturaux

7 : Piron Olivier, Les déterminants économiques de I'étalement urlraitudes fonciéres, No 129, septembre-
octobre 2007, P18.

8 : Nous pouvons lire dans la déclaration d’attriboititu prix Nobel d’économie 2008 a Paul Krugman : ke..
modele centre-périphérie de P. Krugman montre quelhtion entre les colts de transport et les Groms
d’échelle peut entrainer soit la concentration audiécentralisation des communautés. Les déséasilibr
régionaux se posent et la plupart de la populagiEna concentrée dans un rayon de haute technotagigis
gu’'une petite minorité va habiter la périphérievieent de I'agriculture. Un tel mécanisme pourmipliquer
I'urbanisation galopante assistée aujourd’hui adrale monde, avec des mégapoles de plus engpidement
entouré par de plus en plus les zones rurales gimsu Cependant, cela n'est pas nécessairemesatula
possibilité. Dans des conditions différentes, @sds qui donnent naissance a la décentralisabahdominer,
ce qui favorise un peu plus I'équilibre ».
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permettent ainsi de passer de la simple surfacéraisxdimensions. L'extension atteint ses
limites et la ville commence a croitre en hauteden§ification). Décrire I'étalement
nécessite alors de raisonner en termes de debaitglle se trouve donc dans l'incapacité
de s’étendre, principalement en raison du modeatesport. A cela s’ajoute le role de la
fonction militaire rendue nécessaire par les rigéalientre Etats : le rempart s'impose
comme le moyen le plus efficace pour se prémursrataques incessantes en provenance
de l'extérieur, ce qui a pour conséquence direeefixer une frontiere entre ville et
campagne. Pour garantir la sécurité de la vilexténsion n’est possible, alors, que dans le
périmétre de protection. Bien souvent, on prévoit de la construction des enceintes, une
certaine croissance, ce qui laisse des possibditdargissements, méme si dans les faits,
le bati tend a se densifier

L’'aspect cyclique et phasique de la croissance de ¢ité

Si I'on examine, sur le long terme, la croissanedadpopulation comparée a celle du bati,
il devient possible de décomposer I'évolution dégscen phases, chacune étant la
conséquence des éléments que nous avons considénss les deux paragraphes
précédents. On admettra que le profil moyen dedssance peut étre représenté sous la
forme de la figure 2. Le rythme de I'étalement umbevant la révolution industrielle pour
les villes des pays développés, notamment europ@ensrait se décomposer en trois
étapes distinctes :

* La premiere dépend uniquement de la variation dpojaulation tout en suivant un
rythme constant.

» Dans la deuxiéme la ville se diversifie au fur etnasure que la population croit, le
besoin de surface grandit modifiant le rythme dm@ssance jusqu’a ce que I'extension
soit limitée par les transports.

» La troisieme phase faisant croitre la ville plushemteur qu'en surface aboutit a une
ville encerclée par un rempart. A l'intérieur, lésnsités vont croitre jusqu’a atteindre
un niveau « critiqgue » a partir duquel la presgsntelle qu’elle impose la construction
de faubourgs hors de l'enceinte. A mesure que lpulation progresse dans ces
nouveaux espaces, le tissu se diversifie, ce draiee une croissance de type Il dans la
figure

» L’ancien rempart est alors détruit pour étre remlpar un mur encerclant la totalité du
bati (incluant ville et faubourgs). Les intersticsremplissent au fur et a mesure pour
occuper I'ensemble du périmetre de défense. Alare@ce une croissance de type llI
jusqu’au démarrage d’un autre cycle.

Ce processus de croissance met en évidence unegytbmuniforme de I'étalement urbain

qui pourrait procéder, par cycles successifs, d e trois phases jusqu’a I'édification

finale du noyau urbain. Cette figure doit étre &bois nuancée par deux éléments: le
premier tient a I'amplitude des cycles qui sembé reodifier tout au long de la

construction du centre historique. Ainsi, on notee durbanisme tend a la fois a faire

croitre «la population critique» (donc la densitéique). Ceci se caractérise a la fois par
une augmentation de la limite de population de sharycle (la capacité d’accueil du bati
augmente) mais, dans le méme temps, un allonggmemtessif de la phase Il ce qui peut
conduire a une croissance de la surface indépendi@nta variation de population durant
un long laps de temps. Le deuxieme fait est, gtohiguement, la population n’a pas

connu de croissance constante, ce qui modifie grardt le schéma précédent (et en
particulier le temps des cycles). Il est égalenm@piortant de noter que les villes ont subi

«des accidents» qui, ponctuellement, ont pu fdingter la population urbaine (guerres,

épidémies...). Dans ce cas, le schéma moyen ne vetrea validité que lorsque la

population atteint son ancien niveau, ce qui cbogia ralentir le processus.
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Figure 2 : Les différents types d’étalement de lailfe historique
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Source :E. Tabourin, Les formes de I'étalement urbain. Aesale la recherche urbaine, N°67, 1995, p. 32.

Si I'étalement peut suivre ce type de logique durare longue période, on observe
néanmoins de fortes perturbations, voire une tatagation du schéma précédent selon les
époques.

3. LES FACTEURS DE L'ETALEMENT URBAIN

Les pionniers dans l'analyse des facteurs de kei@dn des ménages dans les
agglomérations sont les économistes qui, dés legesn60, ont étudié le phénomene urbain
essentiellement d’'un point de vue formel. Les egrsanents de la NEU (Nouvelle Economie
Urbaine) sont encore aujourd’hui d’actualité. Riuss études urbaines portant sur la structure
des agglomérations sont plus ou moins dérivéepumsieres théories de 1964 ou 1969. La
production scientifique des déterminants spatiaexlal croissance des villes, d’'une trés
grande richesse, ne se limite plus au seul chamgptinaire économique mais déborde
largement sur la sociologie ou la géographie. Nomoms choisi de retenir les facteurs les plus
importants et de les regrouper en quatre grandégarges : I'’évolution de la population, les
transports, le colt du foncier et le r6le des astedes aides publics, les politiques
d’aménagement et les aménités naturelles.

3.1. POPULATION ET ETALEMENT URBAIN

Le premier, et sans doute le plus important detefms responsables de la croissance
de I'espace bati, est I'évolution de la populatizbaine totale. Des économistes, notamment
américains comme K. Brueckner et D. A. Fansler 8198nt pu démontrer le lien entre
population et extension du domaine urbanisé. Avesigurs modeéles reposant sur la densité,
en partant de I'idée que chaque ménage se loadise une ville en fonction de ses revenus,
de sa consommation et du colt de son logemerd passible, a partir de ces variables, de
déterminer la population comprise a I'intérieur r’périmétre urbain. Ainsi I'étude du signe
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de la variation du rayon urbain par rapport a ldat@n de la population, montre que le
guotient est positif. Ce qui signifie, qu’en thé&gria croissance de la population a tendance a
entrainer un étalement urbain. En effet, histonoesat, la croissance de la population urbaine
s’est traduite sur le long terme par une extensiafacique de la ville. L'évolution du bati
n'est alors I'expression que du développement «essaire » de la surface allouée aux
activités et aux résidences dépendant en parteatmtenu humain ».

J. Bastié et B. Dezert (1991) notent que |'étalenmes villes vient du manque de
place dans le centre, rejetant en périphérie lagailes fonctions. Ces dernieres posent assez
souvent des problemes de nuisances ou d’enlaidesde(on peut citer comme exemples les
hdpitaux psychiatriques, les hospices, terrainstairiés, usines, dépbts, ordures, abattoirs,
gare de triage...). L'évolution de la surface urbagst également fortement liée a la
construction d’équipements souvent consommateuespdces (santé, éducation, loisirs,
circulation, espaces verts, zones d’activités @ustrielles). Lorsque le contenu humain varie,
la ville peut, soit s’étendre, soit se densifidgu I'importance de la capacité d’accueil de
'espace. Le manque de place traduit le dépassediiamd capacité maximum ; cette derniere
étant elle-méme fonction du niveau technique deilla (aptitude a construire en hauteur,
hygiéne...). Cette densité critique est donc fori@merrélée aux progres et provoque des
effets de saturation. Lorsque la saturation estraé, toute nouvelle croissance de population
entraine une extension du bati. Si ce mécanismdedsification centrale précédant une
croissance périphérique était opérant pour lessvjlisqu’au XIX™®siécle, aujourd’hui, il en
est autrement : des facteurs tels que les trarsspartiia valeur des terrains jouent un role
majeur dans la dynamique des espaces urbains.

3.2. TRANSPORTS ET ETALEMENT URBAIN

Le second facteur le plus important dans la dygamides surfaces urbaines est
I'évolution des transports. D’'un point de vue géhdes économistes, ont montré I'existence
d’une relation entre I'extension des domaines udganet I'évolution de I'offre de transport ;
la variation de la limite urbaine divisée par laiadon du codt de transport était négative, ce
qui signifie qu’'une baisse du colt de transporbar gonsequence d’étendre la limite urbaine.
Les progrés en matiére de transport agissent titae maniére significative sur I'évolution
de la surface de la ville. Le bus, le train et@uirta voiture vont tour a tour étre a l'origine de
I'extension des cités.

S. F. Leroy et J. Sonstelie (1983) étudient latipdes innovations techniques dans
les transports sur le choix résidentiel. Les agtaamparent deux modes de transports en
envisageant les conséquences en termes de caotsLest le premier type de véhicule (dans
le cas des Etats-Unis) suivi de la voiture. lissidarent alors la distance x* comme celle ou
les deux colts sont équivalents, ce qui donnedegbes de la figure 3.

En comparant ces deux courbes, nous pouvons tengte I'abaissement des codts
est significatif en périphérie, ce qui contribuétandre la zone d’installation potentielle des
populations.

Dans plusieurs pays, les banlieues se sont étieclesig des axes routiers avec une
certaine dégradation du bati a mesure que I'owigiéhit du centre. Les arréts de bus ont joué
dans les premiers temps un réle-clé dans I'étalemes tissus. Mais c’est avec le train que
I'on observa la plus forte dynamique de I'espaadppérique. Ce dernier a permis I'extension
de la zone urbaine le long des voies mais surtotttua des gares qui devinrent des poles
secondaires. Enfin, la voiture supprima toute @nte d’arrét tout en diminuant le temps
d’acces, ce qui eut pour conséquence de générialidgmnisation d’'un large périmetre rural.
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Figure 3 : La comparaison du colt de transport de deux typesHicule
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Source: S. F. Leroy, J. Sonstelie, Paradise lost and medaitransportation innovation, income and residént
location », Journal of Urban Economics, n°13, 19839.

Dans plusieurs pays, les banlieues se sont étieclesig des axes routiers avec une
certaine dégradation du bati & mesure que I'owigiéhit du centre. Les arréts de bus ont joué
dans les premiers temps un réle-clé dans I'étalemes tissus. Mais c’est avec le train que
I'on observa la plus forte dynamique de I'espaadppérique. Ce dernier a permis I'extension
de la zone urbaine le long des voies mais surtotttua des gares qui devinrent des poles
secondaires. Enfin, la voiture supprima toute @nte d’arrét tout en diminuant le temps
d’acces, ce qui eut pour conséquence de générialidgmnisation d’'un large périmetre rural.

Aujourd’hui, I'étalement des villes est la conséoee de plusieurs modes de transport
d’ou le développement plus important des zonesimaodtales ou des croisements cumulant
les avantages de plusieurs modes de locomotiors Blobalement, il semble que le
fonctionnement des transports et I'étalement urlsgient intimement liés. L'importante
analyse de P.W.G. Newman et J. R. Kenworthy (19@tnet de comparer différents types
de villes en fonction des transports. Ces deuxuasitenontrent I'existence d’'une corrélation
négative entre de fortes densités, autrement ditniorphologie concentrée et une utilisation
des transports individuels, ce qui, explique I'ertdinaire étalement des villes américaines
dont les réseaux sont largement structurés paadéesoutes. A linverse, une plus faible
consommation pétroliere ou une plus faible mottinsasemble aller de pair avec de plus
fortes densités et une plus grande compacité delléa Les grandes villes américaines
s’opposent alors aux villes asiatiques dont la comsation en carburant est la plus faible.
Autrement dit, les corrélations entre les paransetrmrphologiques (densités centrales et
densités périphériques) sont liees a la mobilit@ulfpentage de transport public,
consommation de carburant). Il s’avere donc quephmogie et étalement urbain soient, peu
ou prou, liés aux transports. D’autres facteursypeuégalement jouer un role majeur dans la
dynamique des espaces urbains.

3.3. INFLUENCE DU FONCIER SUR LE DEVELOPPEMENT DU BATI

Des le XIX° siecle les économistes s’intéressenfomgier et a ses conséquences sur
'espace. D. Ricardo (1817) montre que le prix tesains varie fortement selon le type
d’occupation du sol. J. H.Von Thinen (1826) spisale modele en observant que la rente
des terrains varie du centre vers la périphérier Bwaluer la rente, il considére plusieurs
types d’occupation du sol ; chaque type de ré@jltnt sa propre fonction de rente. La rente
observée est la plus forte, ce qui donne une csghan concentrique de I'occupation du sol.
Ces études sont a l'origine des théories urbaMésAlonso (1970) montre, en analysant
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I'équilibre de marché, que le prix des terrains é@galement dépendant de la distance au
centre. Le prix est fixé par les ménages et lemds, chacun ayant une offre de rente
spécifiqgue. Alonso introduit I'idée d’équilibre deménages avec lI'expression du budget
contraint : la localisation se limite a un arbitagntre le colt de transport en direction du
centre, le budget alloué au logement et la consdiomsoit :

[ Y=z+P(x)g+k(x ]

Le revenuY finance la consommatioz), le colt du logement (prix du terrain en
fonction de la distance au centR(x) multiplié par la surface du logeme(af)) et le colt du
déplacement vers le centre en fonction de la distaau centrgk(x)). En situation de
concurrence, les courbes d’offre se superposdet@ix du terrain correspond au maximum
offert. L’auteur envisage alors le jeu de 3 actedes firmes, les ménages et les agriculteurs,
en exprimant I'offre de ces derniers selon le medkd Thinen. De ces trois acteurs, seul le
plus offrant 'emporte (Figure 4)

Figure 4 : Offre de rente des différents acteurs urbains

4 Offre des acteurs

S — )

Distance
au centre

Source : C. Enault : Vitesse, accessibilité et étalementaurbThése de doctorat, Université de Bourgogne,
2003. Page 126.

En conséquence, l'offre de rente (le prix du tera’'exprime quel que soit le mode
d’occupation du sol a l'aide du co(t de transpdrte innovation technigue entraine ainsi une
baisse de la pente de l'offre de rente donc unesbkailu prix du terrain au centre et au
contraire une extension de la zone d’offre et du(Bfgure 5).

Figure 5: Rente et transport

Offre 4
de rente

Nouvelle offre de rente
fixée par le nouveau mode

le transport le [ Distance
au centre

Source :C. Enault . op. cité p. P 126.
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Une croissance de la population augmente le nombrentiel de consommateurs de
terrains, donc accroit le codt du foncier sans firexdia pente de l'offre. En conséquence, le
prix du terrain agit sur I'étalement urbain dansnesure ou il traduit en partie I'évolution des
autres parametres. Pourtant, en-dehors de tougédéoation se rapportant aux prix, la forme
du parcellaire semble également déterminante dexiemsion des cités car elle affectera le
type de constructions. Des parcelles trop petité®p irrégulieres rendent I'urbanisation plus
difficile. Ne négligeons pas, également, le roles geopriétaires qui peuvent accélérer ou
ralentir le développement urbain. Ces facteurs agitde maniere tres localisée tout comme
I'environnement ou les décideurs politiques.

3.4. LE ROLE DES AMENITES NATURELLES ET DES ACTEURS

Comme pour l'origine des villes, les facteurs nelsiinfluencent considérablement le
développement du bati. Le relief peut jouer un ddecatalyseur ou, au contraire, de barriere.
Ainsi, la vallée guide 'urbanisation. Les effetsns doubles puisque l'influence se situe au
niveau des transports par une meilleure acceséibila probabilité d’installation d’'une voie
rapide est plus importante qu'ailleurs d’ou un itpsur I'offre de rente et l'installation de
nouveaux riverains. Un terrain plat est égalemenbrable a I'établissement de zones
d’activités ou d’équipements. A contrario, une nagme ou des zones inondables peuvent
retarder le processus d'urbanisation en nécessimiturds travaux de terrassements. Apres
aménagements, ces handicaps peuvent se transfenm@rantages en donnant aux terrains
une rente supplémentaire.

Les acteurs jouent également un role majeur dadgrlamique de I'espace urbain dans
la mesure ou ils fixent une partie de I'offre emsagnt sur le prix des terrains et sur la surface
disponible. Les maires et les élus peuvent ainge fearier considérablement le rythme de
croissance des espaces urbains par une modificdBendocuments d’occupation du sol
(POS...). Par alilleurs, des politiques d’aménagenwabales ou plus locales peuvent
impulser une dynamique de croissance : cela seaitrpdr I'installation d’'un équipement, le
développement d’'une voie rapide ou d’'un nouveauandel transport collectif (comme le
train) ou plus généralement par une extensionrgi@a de la ville par la création d’'une
surface urbaine entierement nouvelle. L'étalemestt a&nsi totalement encadré par la
définition complete de nouvelles zones d’activitsJoisirs, d’équipements, d’infrastructures
routiéres, etc.

4. LA DENSITE RESIDENTIELLE : UNE ORIGINE DE LA
RECONFIGURATION URBAINE

La notion de densité, comme nous l'avons déjaaségrest utilisée intensivement par
les chercheurs pour caractériser les configuratides villes aussi bien qu’établir des
comparaisons. Un terme ayant autant 'image caafdgque et purement chiffrée que celle
du vécu ou de densité percue, la densité sembies stan acception la plus courante, plus
proche de la vision des urbanistes et se limitsi @mne description quantitative de I'espace.
L'importance de la notion nous motive davantagéaddécortiquer et de la développer. C’est
I'objet de cette section.
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4.1. L'INTERET DE LA NOTION DE DENSITE DANS LES ETUDES U RBAINES

P.H. Derycke (1999) écrit: @omme tout nombre sans dimension, le concept datélen
urbaine dépend de facon déterminante des grandguesl’on fait figurer au numérateur et
au dénominateus”.

Ainsi, si l'utilité de la notion de densité esbut du moins pour les analyses intra-
urbaines, loin d’étre négligeable, les variablélésées dans la définition restent imprécises et,
comme nous le verrons dans le paragraphe suiatgnfent dépendantes de la discipline qui
en fait usage. Si la ville se caractérise par dwgoconcentrations en populations, emplois,
activités, infrastructures et bati, elle est aussiespace d'une grande diversité ou chaque
guartier, chaque ilot, chaque immeuble, chaqueepiee présente pas le méme niveau
d’occupation. L’analyse de I'espace urbain ne etfectuer qu’'en prenant en compte le
nombre d’individus, d’activités pour une unité splat définiea priori. La comparaison intra-
urbaine nécessite 'usage de la notion de denaité kquelle le rapport a la surface de sol
naturel se perd. L'un des autres intéréts de ocetien dont le flou conceptuel peut apparaitre
parfois comme un avantage, est sa capacité a uiteotbute sorte de variations autour du
theme de la ville et plus particulierement dansdealyses interurbaines, visant a comparer
des espaces fondamentalement différents, en talimemprise spatiale, d’'usage du sol ou de
niveau d’occupation. En somme, la densité devienindice de concentration. Sans entrer
plus avant dans les détails conceptuels, nous peudores et déja affirmer que la notion est
synthétique, en apparence simple, méme si son wsage d’'une discipline a une autre et
surtout en fonction des échelles spatiales.

D’un point de vue général, des mesures ont peutésablir avec une grande
certitude, qu'il existe des relations applicablea&lupart des agglomérations. C. Clérk
(1951) est l'initiateur d’'une loi de référence liaensité et distance. C'est a partir de ses
travaux que d’autres auteurs ont pu poursuivrealise des espaces urbains. Commencant
par des études visant a vérifier les théories axies, Mills (1969), suivi bientét par Newling
(1969), puis Bussiére (1972), Guest (1973), Thigk@86), Fujita (1989), Newmann et
Kenworthy (1991) et Krugman (1991) parmi un gramnbre d’autres chercheurs ont pu
comprendre les dynamiques spatiales de la detssi@calisation urbaine, les mécanismes de
transformation, les facteurs responsables de latioat de I'occupation des sols et enfin
mettre en place de modéles et des nouvelles faat@ns plus efficientes ou, du moins, plus
adaptées a certaines agglomeérations.

4.2. LE SENS LARGE DE LA NOTION DE DENSITE

Les études sur les densités de population sonassan dans trois catégories : des
travaux a finalité conceptuelle posant clairemesd problemes de définition, sans que
toutefois ne se dégage un véritable consensus suation ; des analyses purement théoriques
dont le but est la mise en évidence de relationsamques, de « lois » spatiales fonctionnant
de préférence au niveau mondial, et enfin des twaydus statistiques visant a la fois a
vérifier ou tester les expressions déja établiesc #idée d’améliorer les relations existantes,
de dégager quelgues grandes tendances ou, pluenherd, de distinguer, d’individualiser
certaines métropoles n’entrant pas dans des logjigjobales.

9: P.H. Derycke : les densités urbaines, une revudttdeature, communication présentée a la tabledeo

Variation théorique sur I'espace urbain et I'espagal, programme ARTHUR, 1999, P3.

10 : C. Clark : Urban population densities. Journahefroyal Statistical Society, 1951, série A, n°114490-
496. InPumain D. : La dynamique des villes, EconomicaisP&982.
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La figure 6 nous éclaire un peu plus sur le condepdensité en observant que pour une
méme valeur de densité de population, on peut av@roccupation du sol fondamentalement
différente. Dans le premier cas, un immeuble coimeeles habitants sur une surface béatie
relativement faible et laisse ainsi la place a tt&siusages comme les espaces verts et les
terrains vagues. La densité est de 157 hab./ha population de 79 personnes pour une
emprise au sol de seulement 10 %.

Dans le deuxieme cas, on note la présence de ddumdnts mais nettement moins
élevés que I'immeuble précédent. De fait, 'occigratiu niveau du sol est plus importante
(17 %) alors que la densité et la population rdatenéme. En somme, la hauteur de
construction agit de facon déterminante sur la itlenkse troisieme exemple nous renseigne
sur un autre usage du sol ou 33 % de la surfacecastierte par les logements et
paradoxalement, la densité et la population sdidrigures aux deux cas précédents. Deux
éléments expliquent ce fait : I'absence d’étageguieimplique qu’'un logement occupe une
unité de surface au sol et la taille des logemdrnitn; plus importante pour les maisons
individuelles. Chaque type de bati dispose paséquent de ses propres logiques et ainsi il
pourrait étre intéressant de distinguer les dengivéir chaque usage du sol.

Figure 6 : différentes formes urbaines et densité de pomuatour une méme densité de bati.

36 logements de 70
Emprise au sol du béati
=17%

R+11
36 logements de 70°m
Emprise au sol du béti
=10%

R+ comble
24 logements de 105°m
Emprise au sol du bati
=33%

Source: P. Y.Peguy : Analyse économique des configurations oesaét de leur étalement, thése de doctorat emcesie
économique, université Bourgogne, 2000, p 27.

4.3. LA DENSITE RESIDENTIELLE BRUTE : UNE NOTION FORMALI SEE

Le choix de la densité brute des urbanistes s#iguatnplement en géographie et son
utilisation est trés courante. La densité résiddietbrute est employée, le plus souvent, pour
mesurer la concentration spatiale. Le rapport datr@mmbre d’éléments spatiaux et la surface
gu'’ils occupent permet la comparaison entre difftae zones mais également a différentes
dates. C’est H. Bleicher (1892) qui est a l'origishes premiéres études sur les densités de
population en milieu urbain (analyse de Francémrtle-Main). Beaucoup plus tard, C. Clark
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(1951) reprend les précédents travaux et étahiélion de base liant densité résidentielle et
distance. Depuis cette époque, de tres nombrets#sséont été menées sur ce theme et un
grand nombre de formalisations a été proposé odehsité de population en fonction des

différentes hypotheses urbaines. On distingue éaérgl, deux grandes familles de modeles :
les formalisations reposant sur une base monogestet les formalisations plus complexes

de type polycentrique.

L’étude de ces modeles n’est pas I'objet de noanil, mais vu leur importance nous
allons essayer de les reprendre brievement poungtiee d’'approcher des liens entre le
centre et la périphérie.

4.3.1. Les modeles monocentriques

Comme nous l'avons déja souligné, le premier qabservé un certain lien entre la
distance et la densité de population était H. Bii1892). Il remarqua sans le formaliser,
gue la densité décroissait a mesure que I'on ggtoi du centre des villes. Ce n’est que plus
tard, en 1947, que J.Q. Stewart introduit uneefatbse de formalisation en mettant en
relation la taille de la ville et la densité cetdgraParallélement, Stewart construit une autre
relation liant la surface a la population des aggimtions. Il émit une hypothése visant a
mesurer les densités. En partant de la périphénentre I'existence d’'une loi exponentielle
inverse de base deux :

D(X): représente la densité a une distanda centre.
[ D(x) = D2~ *'P } Ou: D:le pic de densité au centre.
b : la distance constante qui divise par deux la dénsit
dont la valeur est fonction de la vidtnsidérée.

Cette « loi » est une prémisse de I'expressionnigépar C. Clark en 1951. La
formalisation repose alors sur les deux postulaiszasts : l'existence d'une ville
monocentrique et circulaire d’'une part et un rythdeedécroissance de la densité vers la
périphérie monotone, d’'autre part. En considérast lyypothéses comme Vvérifiées, Clark a
validé I'expression suivante :

D(u) : la densité a une distance u du centre
[ Du)=De"~"" ] Ou: vy :le gradient de densité

u : la distance radiale au centre de I'agglomération
D : la densité au centre de la ville

Pour ajuster cette relation, on utilise la transiation logarithmique :

[ LnD(u) =-yu+LnD ]

Le gradient de densitéest défini par S. Berroir comme suit : « le tagxdiminution
de la densité lorsque I'on s’éloigne d’'une unité distance du centre de la ville et ce
parameétre permet par conséquent de rendre comptieatiop d’attraction de ce point central.
Le choix du centre de I'agglomération n’est pagaledu hasard car ce dernier bénéficie de
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I'accessibilité maximale, la valeur résidentiellartke localisation dépendant alors du coit de
déplacement pour aller de ce lieu au cenfre »

L’intérét d’'un tel paramétre est fondamental, Lauteur ajoute : « La mesure du
gradient est particulierement féconde pour analysgrformes de la ville, déterminer les
degrés de compacité ou d’étalement des espacassidides niveaux de différentiation dans
la concentration. Plus le gradient est élevé et [duythme de décroissance de la densité du
centre vers la périphérie est rapide [...]. La déieaton des gradients permet aussi
d’aborder la question des limites de I'espace udgarDes ruptures, des seuils peuvent étre
repérés qui correspondent aux formes des contatrtsla ville et son environnemenit»

Clark a, dans un premier temps, testé son hypoteésain échantillon de villes
européennes, australiennes et américaines. Le ene@glistait correctement a la plupart des
agglomérations. La relation était alors vérifielisieurs travaux ont montré que le modele de
Clark est vérifie (P.Y. Pyguy 2000), §'adapte également a un échantillon plus varié
comprenant des villes du monde entier aussi bies ts pays développés que dans les pays
en voie de développement (Mills 1981). En trois eligions, le modéle de Clark, donne la
figure 4-A.

4.3.2. Introduction au modéle quadratique

Les premieres contestations sont venues de Sh@e#0) et Tanner (1961) qui
préconisent plutdét I'usage d'unienction de densité exponentielle négative quaginat
dépendant donc du carré de la distance dont laef@sh alors la suivante (le modéle admet
une courbe en cloche):

X : La distance au centre.
Ou: D(x) : La densité en x.
[ D(X) = Do€ cx? ] Do : La densité au centre.
c : La mesure du taux de changement du logarithme
de la densité en fonction de la distance au carré.

Huit ans plus tard, B. E. Newling (1969) proposee uamélioration de cette
formalisation en introduisant un taux de changemeom simultané, autrement dit la
possibilité de voir apparaitre les plus fortes @téasen dehors du centre ville. L’expression
résultante est alors assez proche des fonctiorfatigues gamma :

[ D(x) = D€ ¥ ] (1)

Sur le méme principe que la fonction de Clarlesil possible de faire figurer en trois
dimensions la forme la plus courante du modele eeliNg (figure 7-B). Bien que ce profil
en « cratére de densité » soit le plus répandu lpdonction, il est nécessaire d’observer que
le modele puisse admettre d’autres courbes toutssi antéressantes. Cette nouvelle
formalisation donnée en (1), plus intéressante lggeprécédentes, permet d’intégrer un
nouveau profil (le cratére de densité), de retroseels certaines conditions un profil proche

11: S. Berroir, « L’espace des densités dans la vilhéorie et modélisations », L'espace géodoaeh N°4,
p. 35-36, 1996.
12 :ldem
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de celui de Clark tout en conservant le type urlidémtifié par Tanner-Sherrat. Les profils
urbains sont alors dépendants de la valeur priskegarametre b (Figure 8).

En conséquence, des trois types de villes ideasifgar Newling, seul I'étalement de
la ville a cratére semble dépendre en partie deoidiguration centrale : une ville dont le
cratere sera plus étendu aura une surface urbalisganportante.

Figure 7 : Modélisation des densités en 3D, le modéle dek@ale modele de Newling

Figwe B Figwre A
Représentation en 3D du modele Representation des densites en 3D
de NEWLING, a cratére de densite Le modele de CLARK
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Source :C. Enault, « vitesse, accessibilité et étalemein », thése de doctorat, Université de Bourgpgne
2003. p21.

Figure 8 : Les différents profils de densité de population
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Sources:B. E. Newling: The spatial variation of urban pigtion densities », Geographical Review, N°59,
1969, p. 46.
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La question de la ville a densité maximale non reémtaura plus de sens en
introduisant un raisonnement fondé sur deux vaggbla population et 'emploi. En effet, le
couple semble indissociable et si la ville a ceatéxiste, c’est en raison de la dissociation
entre lieu de travail et lieu de résidence.

A travers ces types de villes identifiées, du pdmvue d’'usage du sol, nous pouvons
faire des représentations des trois types d’org#ors (figure 9)

» La cité ou le centre est, en quelque sorte, undeenon occupation résidentielle : c’est un
cas qui est repandu surtout dans les grandes rmidiegnment américaines (Figure 9-A).

* La cité ou le centre reste un lieu de vie résiddaten méme temps qu’'un centre
administratif et commercial, autrement dit c’eseunlle mixte (un certain mélange des
fonctions au centre de I'agglomération) : c’estds des petites villes (Figure 9-B).

e La cité ou sont associés une concentration de falption au centre et un rejet des
activités dans la périphérie : ce phénomene est tienu avec le développement des
zones industrielles et des grands centres commgrdidéme aux Etats-Unis, on observe
depuis quelques années une déconcentration de Iterdans les banlieues avec le
développement ddsdge Citiesou de nouvelles centralités sont en train d’énreinges du
centre historique. La conséquence en termes deatéeésidentielle est la réappropriation
des zones centrales par les habitants et donc aunssdn de la densité selon une courbe
assez proche du modeéle de Clark (Figure 9-C).

Figure 9 : Lareprésentation des trois types d’organisation desv
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Figure C
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Source:J. E. Anderson « Determinants of urban populatiemsity functions », Regional Science and Urban
Economics, n°13, 1983, p. 87-95.

En somme, cette discussion sur I'organisation deté&afondée sur I'approche par les
densités de population permet de conclure quedf! puadratique approche un phénomeéne
nouveau par rapport a la logique de Clark: la stingcurbaine ou le centre ne représente plus
forcément le maximum de densité démographique. egnt dit, le modeéle laisse la
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possibilité de voir apparaitre ici et la de nouveagbles de densité c'est-a-dire une
organisation polycentrique de la ville.

4.3.3. Le modele polycentrique (quadratique)

Ces modéles, plus complexes, n’envisagent plusr@moondition préalable le fait que
la ville soit circulaire ou méme l'existence d'uentre unique. J. Garreau (1991) montre
I'’émergence d&dge Citiesen bordure des espaces urbains, véritables najisposant de
leur city échappant peu a peu a I'emprise du cetdrta métropole la plus proche. Il se crée
ainsi une multitude de « micros-villes » a l'ingarr d’'une mer urbaine, régie par des sous-
centres indépendants les uns des autres qualdigsbdentersLe coeur de l'aire urbaine perd
progressivement ses fonctions qui se déversentldamsultiples noyaux de la périphérie. Ce
phénomene s’explique alors par un accroissemenfodess dispersives. Pour C. Baumont, J.
Le Gallo, P. H. Derycke et H. Jayet (2000), cesidees peuvent étre par exemple la hausse
du codt du foncier ou la diminution des économiegglomération. Le nombre de centres
dépend de la taille de I'économie et la localisatit? ces derniers de la configuration de la
ville. Deux constantes, selon ces auteurs, sorérgiament observées :

» Les centres produisent « un effet d’'ombre », a isay@e I'attractivité exercée par un
centre sur les activités productives vide I'espaeatour de ses activités.

* Un centre économique existe et perdure s'’il edtssument attractif et s’il se situe a une
distance minimale du ou des autres centres.

La ville est alors constituée d'un centre histoeqgspécialisé dans les services,
spectacles, restaurants, commerces de luxe etothidjue. Son influence s’exerce sur
'ensemble de I'espace urbain et méme sur touteel’métropolitaine ou la région. Un
deuxieme type de centres peut étre constitué dlompas auquel sont associées des fonctions
de hautes technologies et des parcs d'activitéauti¥s centres sont spécialisés dans les
fonctions commerciales (hypermarchés) et autresctimms nécessitant une bonne
accessibilité. Ce type de modéle se caractérisaiparcomplémentarité entre les différents
centres. Les logiques d’entreprises et d’acteacaux y jouent un réle majeur.

Ce modeéle a beaucoup plus rependu dans les gittesicaines. Los Angeles est le
prototype de la ville polycentriqgue. Certains geégpires montrent I'extréme dispersion des
activités au sein de la ville, en analysant la mifgan spatiale des centres secondaires
(subcenters Ces auteurs parlent « d'archipel dans une nieine %°. Une représentation en
3 dimensions de ce type de modele peut donneguaefil0.

Le plus connu des modéles monocentriques est delGilark (1951). Cet auteur émet
'idée que la densité résidentielle est une fomctimonotone décroissante de la distance au
centre. La formalisation aboutit a une « loi » exgtielle négative. Cette approche, fondée
sur I'observation de I'organisation des villes desiées 50, ne peut pas prévoir les évolutions
postérieures : perte progressive de populationcdagres villes, autrement dit la formation
d’'un cratere de densité. Ce nouveau phénomeéne eneigage par Newling (1969) sous la
forme d’'une « loi exponentielle quadratique ». Oras éléments peuvent étre appréhendés
comme par exemple la dissociation entre lieux dedefice et lieux d’emplois. On met
eégalement en relation la taille du cratere et sfopdeur avec I'extension de la périphérie.

13 : Gordon P., Richardson H.W. « Beyond polycentricittye dispersed metropolis, Los Angeles 1970-2990
Journal of the American Planning Association, N°B296, p. 89-95.
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Figure 10 : Le Modéle polycentrique simulé en 3D
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Source: C. Enault: Vitesse, accessibilité et étalementimbThése de doctorat, Université de Bourgogne,
2003. P. 21.

L’étude des théories sur les densités résidessiell montré que I'on peut distinguer
principalement deux types de formalisation : lesdetes monocentriques et les modeles
polycentriques. Plus récemment, on a montré queds< expressions précédentes ne
peuvent, malgré tout, pas rendre compte de latots situations des densités résidentielles.
C’est pour cette raison, que I'on a mis au poinhdaveaux modéles plus aptes a cerner les
villes polycentriques. C’est a partir de maximisati, de sommes ou de produits que I'on a
construit ces modéles.

Conclusion

Depuis I'Antiquité, la croissance de la surface dides a été irréguliere, en raison
d’'une dynamique démographique variable. Ce sonédésements ponctuels ou plus globaux
qui ont contribué a perturber le schéma. Jusquannées 1800, I'étalement des villes s’est
accentué en dépit d’une évolution de populatioatidment faible. A partir de la, un siecle
seulement suffit pour bouleverser totalement I'esp@ui prend alors une toute autre
dimension car a la dynamique continue de la pojmat’ajoute celle de la surface.
L'étalement des villes connait des rythmes extréemgnvariés en fonction des époques.
Aujourd’hui, le phénomene le plus significatif détdlement urbain est la perte de continuité
des surfaces baties. On ne parle alors plus desamie d’une agglomération ou d’une ville
mais de l'aire urbaine qui devient la nouvelle réfee.

Pour expliguer davantage le phénoméne, on consid@&méralement quelques
parametres globaux : la croissance de la populdiésniransports, l'influence du foncier, les
ameénités naturelles et les acteurs. Plus quawmétagnt, les approches par les densités de
population fournissent des indices plus technigsias I'étalement urbain. A partir de la
logique de Clark on peut construire un modeéle porsair les populations cumulées plus a
méme de décrire I'étalement urbain.
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Chapitre 2

La place des transports dans I'économie

Les transports entretiennent des liens multiplegcalactivité économique. lls
constituent d’abord un des secteurs de cette Bxtwi représentent de ce fait une part de la
production nationale brute. lls sont aussi un mapelispensable pour la réalisation de cette
production ; leur développement suit la croissammomique, et selon une causalité inverse,
'amélioration de leurs performances est un factiicroissance. Du point de vue social, les
transports permettent (ou empéchent) d’accéder eauglois et aux services sanitaires,
éducatifs, et sociaux essentiels au bien-étreragidus.

C’est ce gque nous essaierons de montrer dans garehdous ferons d’abord une
présentation de Il'activité des transports, en dureant les spécificités économiques des
transports, la multiplicité des codts que I'actviingendre, nous allons donner une projection
sur le secteur des transports en Algérie. Ensdi@s une deuxieme section, nous nous
pencherons sur I'analyse de linteraction entrettassports et le développement. Enfin, en
raison du poids du transport urbain dans notreegtodus lui consacrons toute la troisieme
section ou on va essayer de mesurer le poids eblée des transports urbains dans le
développement de la ville, nous nous familiarisanssi avec les transports urbains en
Algérie.

1. PRESENTATION DE L’ACTIVITE DE TRANSPORT

Le transport est I'acte de déplacer un homme oabjet d’'un pointa vers un poinb.

Les moyens utilisés different dans le temps et laspace. Autrement, I'activité de transport
est : «un service qui crée une utilité dans le temps esd&space par le transfert physique
des biens et des personnes d'un lieu & un adfreOn peut I'approcher, également, selon le
mode utilisé : terrestre, maritime ou aérien. ladid¢reffectué par les transporteurs qui vendent
leurs services a des clients ou usagers conséttrarisport pour compte d’autrui ou transport
public ; le trafic effectué par les propriétairésrajins pour leurs propres besoins représente
le transport pour propre compte.

Il s’agit, dans cette section, de situer les transpdans I'économie. Il s’agira de
préciser ce gue recouvre ce secteur d’activitéréagmtant les spécificités des transports au
regard de I'analyse économique, le cout de l'aigidies transports. Nous nous intéresserons
en particulier aux modalités de l'intervention gesivoirs publics dans ce secteur. Enfin nous
donnons un apercu sur le secteur du transport gérial

1.1. LES SPECIFICITES ECONOMIQUES DE L'ACTIVITE DES TR ANSPORTS

L’évolution des transports dépend de multiplesefacs qui peuvent étre :

14 : Maurice Wolkowitsch : Géographie des transpoiEs»Economica, Paris, 1982, P12
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» Démographiques (I'activité de transport est lida atructure de la population, ainsi, dans
les pays développés, on observe un vieillissemeitd gpopulation qui peut se traduire par
un accroissement de la demande de transports publipar un déclin de la voiture
particuliere)

» Economiques (La polarisation dans l'implantatiors dmtreprises) ; sociologiques (Le
mode de vie exerce d'importants effets sur la deleatle transport. On observe, un
accroissement du temps libre lié, soit a la réduactie la durée de temps de travail soit au
vieillissement de la population notamment retrgite)

» Techniques (I'innovation dans l'automobile et I'drogation dans la construction de
routes)

» Politiques (la demande énergétique accrue peunhedngedes conflits géopolitiques).

Discuter des spécificités économiques de l'actides transports nous conduit a
présenter les spécificités de la demande et cdkeboffre des transports sous l'angle de
I'utilisateur ou celui du producteur. Nous pouvaemarquer que, généralement, le transport
n'est pas un but en soi, c’est un moyen pour obtaurtre chose, c’est un bien intermédiaire
(les exceptions sont rares : rouler pour le plaigirrouler...) ; le transport est un bien non
stockable et non transportable. D'ou les picsdstdreux) de transport dans I'espace et dans
le temps ; la demande de transport n’est pas dersglilement au prix du transport, comme
c’est le cas pour la plupart des biens économige#ie est également sensible a la qualité de
service, notion qui recouvre différents élémentmps passé, temps confort, sécuritéa..
gualité de service ne dépend pas seulement deel'ddfle varie avec le niveau du trafic. Le
transport est un passage obligé pour la plupart aesvités de production et de
consommation ; les infrastructures de transportréd longue durée de vie, marquent
durablement la géographie socio-économique ; lespart peut causer du tort a
'environnement car c’'est un gros consommateur pdies, et d'un espace bien défini (la
continuité du tracé d’'une autoroute, par exemple).

A la lumiere de la théorie économique, les transpsianalysent comme un marché,
ou plutdt comme un ensemble de marchés ; et swwunhd’eux sont proposés des biens
proches substituts les uns des autres. La théoaroénique enseigne que dans le cas d’'un
bien « usuel », la confrontation de 'offre et dedemande aboutit, sous certains conditions, a
un équilibre qui est aussi un optimum, mais lesifipé#és du secteur transport ne promettent
pas de I'assimiler aux biens « usuels » précédentgla aussi bien du coté de I'offre que de
celui de la demand® Par ailleurs, la notion méme de transport intiokspace, c’est-a-dire
une dimension nouvelle, dans I'analyse économiQa#ie-ci est alors amenée a aborder des
guestions telles que l'influence des transportdalwcalisation des activités, sur les prix des
biens, sur les structures urbaines et sur le dppelment économique. Dans ce qui suit nous
allons analyser le transport sous l'angle de larieééconomique : les spécificités de la
demande et celles de I'offre en introduisant lasséguences de la dimension spatiale

1.1.1. Les spécificités de la demande

La demande dépend a la fois du prix et de la dqualé service qui englobe des
parametres tels que le temps de transport, le dotdesécurité... On peut qualifier la plupart
de ces paramétres, c’est—-a-dire en définir un ateic physique :

* pour le temps, c’est évident, on I'exprime en heyrassees ;

15: E. Quinet : Analyse économique des transporid»PUF, Paris, 1990, p 29.
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e pour la sécurité, ce sera la probabilité d’accidantle trajet en cause ou la probabilité
d’étre tué ou blessé ;

e pour le confort, on peut aussi, mais plus difficiEnt, définir des indicateurs ; par exemple
on mesure le confort dans le métro par l'indicatiinombre d’occupant par metre carré.

La combinaison linéaire suivante de ces élémentarebon résumeé pour traduire les
décisions de comportement des utilisateurs despoats :

[ C=y+h0+eX+no }

Ou:

C : colt généralisé de transport,

vy : colt monétaire du transport,

0 : temps passé en transport,

X : indicateur des conditions de confort,

¢ : indicateur des conditions de sécurité

h, eetm sont des parametres qui ont la dimension de valautaires

Le colt généralis€ ne dépend pas de l'offre contrairement a ce guasse pour la
qualité des biens usuels. Ainsi, le temps passirat le colt généralisé, augmente en général
avec le trafic; lintroduction d'un usager suppkmtaire sur une route entraine un
ralentissement de chacun des autres usagers. De la@&unfort dépend du niveau de trafic,
la sécurité de chaque individu dépend de ce qudderautres usagers. C’est ce que la théorie
économique appelle un bien a qualité variable daxebemande, une forme d’effet externe.
Les effets externes ne se manifestent d’ailleusssealement entre usagers, mais aussi vis-a-
vis des riverains (bruit, pollution, nuisances éstjues). Et I'on sait qu’en présence d’effets
externes, les mécanismes du marché fonctionnerdrfeifement et en particulier I'équilibre
de marché n’est pas un optimum.

1.1.2. Les spécificités de I'offre

On décompose la gestion de I'offre en gestion idémstructures (ou installations
fixes) et en gestion des véhicules (ou matéridlardi Cette distinction se fonde sur un grand
nombre de différences :

» Différence dans les durée de vie; les infrastmestont une durée de vie trés longue,
presqu’infinie, alors que le matériels roulant agéméral des durées de vie de quelques
dizaines d’années au plus;

* La construction (pour I'expropriation des terrains) la gestion des infrastructures
(problémes de police de circulation) nécessiterdisigoser de prérogatives de la puissance
publique ; il n’en va pas de méme pour la gestiomatériel roulant ;

» Pour la plupart des modes, il y a peu d’interféesrntechniques dans chaque mode entre les
infrastructures et le matériel roulant : les tedbgi®s ne sont pas les mémes et n'ont guére
de points communs. Pour la plupart des modesgdimsation de la gestion peut
facilement s’effectuer séparément pour les inftastires et pour la gestion.

En fait, les infrastructures et leur gestion préseuelques caractéristiques :
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» L’existence de rendements croissants;

» L’existence d'indivisibilité. Le capital d’'une irdstructure sur une liaison donnée ne varie
pas de maniere continue : ainsi une liaison roaitigeut prendre les configurations
suivante : 02 voies, 03 voies, 04 voies, autorpute

* Rappelant que, comme cela a déja été vu du cota demande ; le bien offert par les
infrastructures est a qualité variable en fonctlartrafic, et généralement d’effet externes ;

» Enfin, 'usage de infrastructures de transport @nés un caractere de bien public, en ce
sens que leurs utilisation par un usager n’excstljutilisation par les autres usagers ;

En présence de ces caractéristiqgues qui sont céllasmonopole naturel avec effets
externes, le codt de production minimum pour lalectivité est obtenu avec un seul
exploitant. En outre, dans le jeu naturel du marizhéecherche du profit, ne conduit pas a un
optimum. Celui-ci ne peut étre atteint que gratamtervention de la puissance publique pour
obliger I'exploitant a vendre au co(t marginal eé¢@dir compte des colts externes.

1.1.3. La dimension spatiale

Les transports sont un des éléments-clés, la raéssentielle de la spécificité de
'analyse spatiale en économie qui introduit desbf@mes nouveaux. Ainsi I'existence des
transports et de I'espace conduit immédiatemenismple probléeme du prix du sol, que la
théorie classique fait dépendre essentiellemensaddertilité, alors que lintroduction de
I'espace va faire jouer un réle important aux i&&sl de communication de parcelles en cause.
De méme, on s’interroge sur un probleme que larthé&conomique ignore, celui de la
localisation des activités, ou la aussi interviernries conditions de transport. Au sens étroit
ces problemes de localisation s’intéressent adalikation d’'une firme isolée ; au sens large,
ils chercheront a expliquer la structure des aétviégionales et urbaines. Ces aspects pour
lesquelles les conditions de transport sont unetacexplicatif fondamental, modifient
profondément les résultats de I'équilibre et detimum.

1.1.4. Les intervention publiques dans les transpts

La puissance publique joue dans les transportlenparticulierement important. La
place des pouvoirs publics dans les transpdiffére assez peu d’'un pays a l'autre ; il faut
distinguer, comme on le fait traditionnellement,dastion des infrastructures et celle du
matériel roulant.

1.1.4.1. La gestion des infrastructures

C’est au sujet des infrastructures que la placepdesoirs publics est la plus marquée.
L’Etat gére directement les routes nationales stvi@ies navigables, c'est-a-dire qu'il les
construit, les entretient et les fait fonctionn€ertains ouvrages sont conceédés, comme les
autoroutes de rase compagne, mais I'Etat gardenaimemise étroite sur leur gestion. Pour les
chemins de wilaya et les chemins communaux, ce $emtcollectivités territoriales
correspondantes qui remplissent ce réle. Les paritimes et aéroports sont en général gérés
par des sociétés publiques (établissements puldawjces publics, sociétés d’économie
mixtes...) ; le cas des chemins de fer est particud@ns la mesure ou la gestion des
infrastructures et du matériel roulant est confiéene seule entreprise publique, la (SNTF),
qui est en fait, sur le plan juridique, un senpcblic.
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1.1.4.2. La gestion du matériel roulant

La puissance publique est moins directement engdgése la gestion du matériel
roulant que pour les infrastructures. A un degréndre de dépendance de la puissance
publigue, se trouvent les sociétés publiques, amjar rang desquelles la SNTF et la Société
Nationale de Transport et de Travail Aérien (augetndit Air Algérie) ou maritime
SNTM/CNAN (transport de marchandises générale) SNTM/HYPROC (transport des
hydrocarbures et des produits chimique), 'TENTMVafisport de voyageurs); puis des
compagnies mixtes comme CALTRAM (compagnie mixtgéed-lybienne de transport
maritimes dont le siége est a Alger). Enfin on cenie les entreprises privées. Certaines sont
concessionnaires de service public, comme lesparges de transport collectif de voyageurs ;
les autres purement privées comme les entrepresésigsport de voyageurs, transport routier
de marchandises ou les compagnies aériennes prigérs simplement soumises a une
réglementation publique particulierement dévelopgsies les transports.

On rencontre d’abord dans tous les modes une réglation technique qui porte sur
les poids et dimensions des veéhicules, sur leurdbainde marche. C'est ainsi que le code de
la route définit les poids maximaux (total, a vig@ar essieu) et les dimensions maximales
(longueur, largeur) des véhicules, sans parlerdig®ositions concernant la carrosserie, les
accessoires, le moteur, les limitations de vite€ss. dispositions visent a assurer le maintien
de bon état des infrastructures (des veéhiculesltnappls détérioreraient les routes), a garantir
la sécurité, réduire la pollution de l'air et leultr Elles ont, néanmoins des conséquences
économiques ; par exemple, le prix de revient dolme x kilométres transportés d'un
veéhicule routier est d’autant plus faible que lepdotal transporté est éleve.

On trouve une réglementation sociale, qui défiotamment les temps de travail de
conduite, la durée des repos, etc. ses conséqué&cce®miques sont importantes pour
'égalité de traitement des modes. Mais il y a Busse réglementation proprement
economique, qui porte essentiellement sur lesgirsur les quantités. La réglementation sur
les prix peut consister en une fixation des tgpds la puissance publique (ou plus souvent
une approbation des tarifs proposés par I'exploitaiest le cas des entreprises de transport
routier des voyageurs. La plupart des tarifs irgBomaux d’aviation sont fixés par
négociation entre compagnies au sien de I'lATAg{national Air Transport Association).
On peut aussi étre en présence d’'une tarificatimuchette.

La réglementation des quantités peut prendre diesects. L’autorisation est
obligatoire pour qu’une firme exploite une lignendée. C’est ainsi que s’établissent par
accords bilatéraux réciproques les droits d’exatmn des lignes aériennes internationales et
gue les transports routiers étaient réglementéskdats-Unis avant 1978 : les autorisations
étaient nécessaires pour transporter tel type dehaadises sur tel liaison. L'autorisation
peut étre plus globale, ainsi le systeme de licesten vigueur pour la navigation intérieure.
Dans l'aviation, les réglements, en général, défiemt pour chaque liaison la capacité et les
fréquences offertes.

Enfin, nous pouvons constater que les pouvoirsigilfduent un réle trés important

dans la gestion des infrastructures de transpola ekéfinition de la réglementation et la
gestion du matériel roulant.
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1.2.LE COUT DE L'ACTIVITE DES TRANSPORTS

La notion de codlts de transport, entendue au s#gs,lva bien au-dela de ce que
l'usager paie, a savoir les dépenses de l'automstbilbu le prix du billet de transport
collectif. On rencontre aussi des colts non-moretasupportés par les usagers, sous forme
par exemple de temps passé, ainsi que des col@siacoés au reste de la collectivité par les
utilisateurs des transports ; sous cette catégerieencontrent les dépenses d’infrastructures,
en général effectuées par la puissance publiqae;déts d’environnement ou d’insécurité ;
on rencontre enfin dans les transports publicsdigsenses des exploitants, plus ou moins
completement compensés par le prix payé par Batdiur a ces exploitants. Le tableau 1
fournit un exemple de décomposition du colt despart en différents postes, selon ceux qui
les subissent et ceux qui les occasionnent, eh $elo caractére marchand ou non, et externe
ou non.

Tableau 1: Les codts de transport

Codt Codt d’environnement (Faune et flore, Energie, BiRollution de
externe | l'aire, de I'eau et des sols, Paysages, Vibration).

Codt Congestion, Accidents, Utilisation de I'espace

total "cogt Co(t d'infrastructure

interne | Co0ts privés (Carburant, Entretien, Réparationspfeces, Taxes,
Amortissement du véhicule).

Source: Greene, Jones, Delucchi: The full social costslamefits of transportation. Sprernger-Verlagt@f7.

La connaissance des colts de transport est indiaplnaux décideurs. A un niveau
micro-économique, une information fine sur les sp@tr les parametres dont ils dépendent et
sur leurs lois de variation sont des bases inconstiles pour la prise de décision de la part
des agents publics ou privés : choix d’investissamdarification, décision de gestion de la
part des entreprises. A un niveau stratégique eroveconomique, la connaissance globale
des codts a I'échelle du pays, d’'une région, d'uvile, ou d’'un mode éclairent les débats
publics sur les choix entre modes de transporsuwues niveau globaux d’investissement et
de tarification, ou sur ce que devraient payerusasger de transports compte tenu des codlts
gu'’ils font supporter au reste de la collectivitth bon éclairage des décisions nécessite de
connaitre non seulement chacun de ces colts, msss la maniere dont ils varient et les
parametres dont ils dépendent.

Les moyens pour atteindre ces connaissances sdtipless On peut d’abord recourir a
la comptabilité des entreprises ; mais la comptabénalytique elle-méme, se fonde sur des
répartitions des codts fixes arbitraires ; en oette ne fournit que des évaluations du codt
actuel ; elle ne donne pas d’'indication pour comeda maniére dont ces colts changent
guand le volume de production change (les fonctioles colt). Une méthode plus
fréquemment utilisée par les économistes consisgesembler les caractéristiques de trafic et
de codt total d’une série d’entreprises, et d’etudl@ par ajustement statistique (par exemple
par la méthode des moindres carrés) les paramatrsdépendent les colts. Sa mise en
ceuvre suppose donc une connaissance des formésiggses fonctions de colts et de leurs
propriétés. On procédera dans ce qui suit a I'exateechacune des catégories de codt.

36



Chapitre 2 La place des transpalass I'économie

1.2.1.Le coOt monétaire pour l'usager

Dans les situations de transport public, le colhétaire pour I'usager est en fait un
prix fixé par I'exploitant, et le prix payé par $ager ne représente qu’un transfert entre lui et
'exploitant, dont le montant résulte de la stre#égommerciale de ce dernier. Dans les
situations de transport privé, une analyse plusappdie est nécessaire ; comme exemple, le
codt pour I'automobiliste comporte :
= Une partie fixe, payée annuellement sous formegteette, assurance.;.
= Une partie qu'on pourrait qualifier de demi-fixeyigest essentiellement composée de

I'amortissement du véhicule, qui dépend de I'age¢hicule et de son kilométrage.
= Une partie variable proportionnelle au trafic, espondant essentiellement aux dépenses
de carburant, d’entretien. Cette partie dépendmeéene des conditions de circulation.

1.2.2 Les dépenses de temps

En-dehors des dépenses monétaires qu'on vienttde f@s usagers du transport y
passent -y perdent- un certain temps qui peut @&similé a un colt. On s’attache ici a
approfondir I'aspect physique du temps passé, Boobmplexité vient de ce que le temps
perdu dans un transport donné n’est pas une ddixeeanais dépend du trafic. On exprime
toujours ce fait en disant que le transport edtian a qualité variable avec le trafic ou soumis
a encombrement (Kolm, 1968). La congestion routiéselte des lois d’écoulement du trafic.
En se limitant, dans le cas aux analyses macraggepi (par opposition aux analyses
microscopiques, dont lesquelles on analyse les odempents des véhicule pris un a un et on
explique leurs interactions), et en prenant le @ad’écoulement stationnaire d’'un flot de
véhicules le long d’une voix indéfinie, on repeege parametres suivant :

e V : Vitesse (distance parcourue par unité de temps) ;
e Q: Débit (nombre de véhicules passant en un poinhélgar unité de temps) ;
» D : Densité (nombre de véhicules sur une longueité ale voie).

On a entre ces trois quantités la relation de ratamptable suivante :

<| o

L’expérience montre, en outre, que la vitesse ditmuoent V décroit avec la densité D.
il en résulte que le débit Q est en relation agedtesse selon la courbe V(Q), (figure 11).

La partie supérieure de la courbe correspond &ounl€ment instable, celui qui résulte
d’'une faible allure moyenne composée d’'arréts etretEmarrages, que I'on constate en
situation de forte densité. L'abscissgdQrrespond au débit maximal de la voie, qu’on dppel
sa capacité.
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Figure 11 : Relation entre débit (Q), vitesse (V) et dendig (
V

A

Vo

v

Q,D

Source :Emile Quinet, « principes d’économie des transportst,BEonomica, paris, 1998, p140.

La congestion aérienne se présente de facon difeéde la congestion routiére, en ce
sens qu'elle se traduit que tres partiellement yarallongement du temps du trajet. Sa
manifestation essentielle est un décalage par rappthoraire souhaité. En effet, la plupart
des passagers ont des souhaits d’'arrivée précigxpanple le début de la journée pour les
voyageurs d’affaires. Lorsque le volume des sosldidrrivée a une certaine heure dépasse
les capacités de la piste ou de I'espace aériedécale les vols, on avance ou on retarde, par
rapport a cet horaire souhaité. La congestioniast planifiée, elle ne se manifeste a l'usager
gue par des horaires incommodes, les durée deneotont pas augmentées, tout au moins
tant qu’il N’y a pas d’incidents. Lorsque un inadlese produit et entraine un retard pour un
vol, les vols suivants, qui le jouxtent avec unegaeale sécurité minimale, se trouve retardés.

La congestion ferroviaire participe du méme prieajue la congestion aérienne, elle se
traduit par des décalages d’horaires beaucoupgpiepar des suppléments de temps de trajet,
mais sa représentation est rendue plus complexéesaritesses des trains ne sont pas les
méme et leurs arréts peuvent différer. Exempleagleggous les trains ont la méme vitesse, la
capacité procurée par leur marche en batterieéssétevée ; un train lent occupe une capacité
considérable, pour permettre aux trains rapide@gas étre pénalisés, il faut pouvoir
I'arréter et faire passer le train rapide.

1.2.3. Les dépenses d’infrastructures

Les dépenses d’'infrastructure sont assurées soiepaouvoirs publics (cas des routes
et voix navigables), soit par des opérateurs plusoins liés a I'Etat : la SNTF, les aéroports
et les ports sont des établissements publics,de®tés d’autoroutes généralement liees a
'Etat par des contrats de concession. Tous cean@ges, qui assurent la construction,
'exploitation et la maintenance des infrastrucsr@résentent quelques caractéristiques
essentielles. La premiére est que la qualité qafilent dépend de la demande, a travers les
mécanismes de formation de la congestion décréséplemment. La seconde est qu'ils
fournissent non pas un seul, mais plusieurs predyii se différencient par la nature du
transport (voyageurs, marchandises) ou par I'heque influe sur la qualité offerte a
I'utilisateur. La troisieme est la présence de ikcantinuité : on ne peut pas construire des
fractions des pistes aérienne, on ne peut pasdaseutoroutes avec des fractions de voies,
méme si pour les routes ordinaires des aménagertastque sens giratoires ou carrefours
dénivelés, peuvent rétablir une certaine contindé@s la variation des qualités de service et
des débits (Small, 1992).
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1.2.4.Les codts d’environnement

Les transports ont de nombreuses conséquencesesuirdnnement : le bruit, la
pollution de I'air, locale et globale (effet de i=9r I'effet de coupure, la pollution des eaux et
des sols, les conséquences esthétiques... Seulsitepremiers points, et a un degré moindre
le quatriéme, ont fait I'objet d’évaluations monega. Celles-ci sont en effet rendues
difficiles pour la raison que ces effets sur I'eomnement sont des effets externes, qui ne
s’exercent pas a travers le jeu du marché.

Les effets de bruits des transports, d'une partt difficiles a mesurer. L'unité la plus
frequemment utilisée, leeq est une intégrale, sur une durée déterminée, garitbme de
puissance sonore dont laquelle les fréquencespamérées en fonction de leurs genes pour
’homme. Il est mesuré en décibel A (db A). Les moéies usuelles pour évaluer le bruit sont
du type hédonique, fondées sur les pertes de vatenobiliere dues a I'exposition au bruit ;
les études convergent pour conclure qu’'une augrtiemtde un dbA entraine une diminution
de 1% du prix du logemente Livre Vert de 1992 de I'Union Européenne indique la
répartition suivante des responsabilités des maldesransport en matiere de bruit pour
'ensemble de I'Europe : Route : 64 % ; Rail :98Q Air : 26 %.

La pollution due aux transports, d’autre part, stee a travers différents composés
chimiques émis par les véhicules : les oxydesauigs, facteur d’apparition de I'ozone dans
des conditions complexes, les oxydes sulfuriques hlydrocarbures imbrulés, les particules
organique volatiles. Les effets sont triples :ctsicernent la santé humaine, les effets sur la
flore et sur la faune et les effets sur le cadte B& grandes incertitudes régnent sur certains
d’entre eux, notamment les effets cancérigenesng terme des particules. Les méthodes
d’évaluation sont de types « colt des dommagescofikde protection » et « disponibilité a
payer ».

La plus important des gaz a effet de serre estdg @bondamment émis par la
combustion des hydrocarbures. L'augmentation desuts en C@ dans l'atmosphére,
constatée depuis le début de I'ére industriellestsaccompagnée d'un réchauffement de
'atmosphére. Les modéles élaborés pour prévowoligion du phénomene fournissent des
fourchettes assez larges de 0,1 a 0,5 degrés pad@é&e 10 ans si aucune action pour
enrayer le phénomene n’est entreprise. Les coneégsi@le ce réchauffement sont de nature
tres diverses : disparition d’especes, élévatiomidaeau des mers entrainant a la limite la
submersion de certains Etats comme le Bengla DEatlqucissement de certains climats
froids. Les études pour évaluer les dommages quésiiteraient sont peu nombreuses, et la
majorité se focalise sur les conséquences pourédique du Nord. Les ordres de grandeur
obtenus se situent aux alentours d’'une réductichae@ % du PIB américain. D’autres études
montrent que les pays d’Asie du Sud ou d’Afriquenpaient subir des diminutions de PIB de
I'ordre de 10 % (Tinch, 1996).

Les codts d’environnement apparaissent et prennauafurd’hui, une grande
importance qui s’explique par diverses raisonss Hkteintes a I'environnement se
développent avec la croissance des trafics. Chrsesioyens de lutte contre ces atteintes se
développent aussi, mais avec retard. Ainsi, lautiolh par les oxydes d’azote est combattue
par les pots catalytiques qui vont pratiquemersiulaprimer ; mais le renouvellement du parc
automobile et la généralisation au sein de ce fard’essence sans plomb prendront de
nombreuses anneées, et la décroissance des emidsid¥§ (monoxyde d’azote : NO et le

dioxyde d’'azote: Ng sera lente. En méme temps, le colt unitaire de atteintes a
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'environnement va croissant, et cela pour deuxsomé. La premiére tient aux
développements de la connaissance ; ainsi, en maate pollution de I'air, I'attention s’est
d’abord portée sur les dérivés azotés et sulfusiglent on a assez rapidement analysé les
dangers pour les voies respiratoires et maintehaité¢ntion se déplace vers les particules
gu’'on soupconne d'étre cancérigenes. La secondsugtctive : les préférences pour les
valeurs de l'environnement vont croissantes comenenbntrent les débats suscités dans
I'opinion publique par les épisodes de pollution’de.

1.2.5.L’'insécurité

L’insécurité est une caractéristique des transpetrtglus spécialement des transports
routiers : en Algérie, en 2007, on a enregistré74tibrtsdans les transpors L'évaluation
du codt de I'insécurité s’obtient en multipliantdiembre de morts, de blessisd’accidents
matériels par le colt unitaire de ces morts, bies$éaccidents matériels. Pour calculer les
colts d’insécurité, il faut, en plus du prix devie humaine, tenir compte des colts des
blessés et des dégats matériels. L'évaluation cedemts matériels est d’habitude fondée sur
le colt monétaire des dommages. En ce qui contesridesseés, I'estimation inclue les codts
directs (soins médicaux, transport des blessés3, ks colts indirects (perte de production) et
une estimation relativement subjective, parfoisdtn sur les indemnisations judicaires, du
« pretium doloris %'. En appliquant, alors, les valeurs unitaires au rrerdle morts et blessés
et en ajoutant les dégats matériels, on trouvendintotal d'insécurité.

On peut considérer dans le colt des transport€ldesents de moins en moins bien
connus, en allant des dépenses monétaires aux de@itgronnement et en passant par les
colts d'infrastructures. Les dépenses monétairestds de I'automobile comportent une part
d’amortissement dont le montant est sujet a apgtiéol Une incertitude frappe aussi les
colts d'infrastructure dans la mesure ou ces cotsportent une proportion élevée de
dépenses fixes dont la répartition entre les caiggale trafic présente une importante dose
d’arbitraire. Enfin, les colts d’environnement,nd@curité et aussi, dans une moindre mesure,
les dépenses de temps, sont a la fois d’ordre gis{quelles quantités de substances
polluantes sont recus par les riverains?) et déordconomique (quel est le colt des
dommages causeés par ces substances polluantes fud) les colts de transports dépendent
aussi d'un grand nombre de parametres : le typeghieule, la composition du trafic, le lieu,
I'heure, la nature de l'infrastructure, etc.

Par ailleurs, plusieurs instruments peuvent étikséd pour mesurer l'activité de
transport. Dans un contexte macroéconomique, nouggns citer les dépenses des ménages
en transport (la part des dépenses en transporapport au revenu), lelpenses publiques
dans le secteur de transport (investissement damfsagtructure), l'importation et la
production de matériel roulant (le parc automobila) main d’ceuvre dans le secteur de
transport, la qualité du service et l'activité dansport dans le PIB de la nation.

2. LE TRANSPORT ET LE DEVELOPPEMENT

Toute question de transport a une liaison avecdesextes géographique et politique,
ainsi gu’avec les conditions économiques qui, leletendu, different d’un pays a l'autre. Un
systeme de transport efficace constitue un élérpentordial pour la croissance socio-

16 : Ministere des Transports (D.T.U.C.R), Rapport diedte sur I'insécurité routiére, Alger, Février 800

17 : Locution latine signifiant : Le prix de la doulewglle désigne dans le langage juridique, les dogemat
intérét accordés en réparation des dommages plagsafunoraux subis par une personne.

18: World Bank, Cities on the Move: a World Bank UnbBransport Strategy Review, Washington, 2002, p 57
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économique, un instrument de commegtee culture, autrement dit une condition esskmtie
du développement. Nous essayerons ici de dégageonfaibution des transports dans le
développement économique et régional en introdulaamotion du développement durable.

2.1 LE TRANSPORT ET LE DEVELOPPEMENT ECONOMIQUE

Nous nous attachons ici a I'effet de I'améliorataes transports sur I’économie. Il peut
prendre plusieurs formes dont la plus évidenteceie qui résulte de la réalisation des
infrastructures et de l'activité que suscite cetéalisation. La deuxiéme réside dans
I'abaissement des colts de production, conséguagcanique de I'abaissement des colts de
transport qui entraine un développement des marehédes activités. La troisieme qui
constitue depuis gquelques années un champ de cbehen développement rapide, passe par
les effets d’externalité que peut entrainer un kel réseau de transports ou intervient la
théorie de la croissance endogéne.

2.1.1. Effet d0 a la réalisation des infrastructure

La Banque Mondiale, dans un rapport consacré aollématique des infrastructures
dans le monde, relevait l'insuffisance d'infragiies comme I'un des handicaps majeurs au
développement économique et social des pays efog@esnent’. Cette étude montre que le
développement d'infrastructures accroit les oppdds de croissance et assure que cette
croissance soit plus diffusée et équitable.

La conséquence macroéconomique la plus immédiate laderéalisation des
infrastructures résulte de cetr@alisationméme. On s'intéresse alors aux travaux de
construction ou d’entretien envisagés sur 'emploile PIB. Un travail pionnier dans ce
domaine est celui de Charmeil (1968), qui a posébleses méthodologiques de ce type
d’analyses et calculé I'effet sur le PNB de la isgilon des investissements routiers. Les
méthodes actuellement en vigueur passent paridatibn de modéles macroéconomiques
sommaires centrés sur les effets du multiplicatetude I'accélérateur sur les échanges
interindustriels ; la partie monétaire est traiédsez sommairement. Nous pouvons citer les
travaux de Taroux (1995) qui a effectué des sinaraten utilisant le modéle IMPACT, qui
ne comporte pas de volet monétaire et ignore fessahultiplicateurs de revenu.

2.1.2. Effet d’abaissement des colts

L’effet d’abaissement des colts a des répercusond’ensemble de I'économie. En
ce qui concerne les biens, leurs colts de produ@ideurs prix sont réduits, les quantités
échangées augmentent. Pour les déplacements dmmpess la diminution de leurs codts
change les structures de consommation et de déptateainsi que les revenus distribués, et
un nouvel équilibre s’établit progressivement. Deayes ont été empruntées pour explorer
ces transformations : les modéles macroéconomiduesmiques et les modéles d’équilibre
général calculable. Pour la premiére catégorig ailles travaux de Bureau et Cipriani (1986)
qui ont étudié I'mpact macroéconomique du TGV PdaBud-Est de la France. Pour la
deuxiéme catégorie, on mentionne les travaux deisMgir et Hayashiyama (1997) en
analysant I'impact du réseau ferroviaire sur lassance japonaise durant la période 1875-
1940 ; et le travail fait par Fogel (1964) sur lantibution du réseau ferroviaire a la
croissance ameéricaine (il reconstruisait par imféee vraisemblable quels aurait été, en

19 : Banque Mondiale, « infrastructure pour le dévetappnt ». Banque Mondiale, Washington, 1994.
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'absence du chemin de fer, les moyens de transalbernatifs, leurs colts et leurs
conséquences sur l'activité économique. Il aboatitrésultat global qu'en I'absence des
chemins de fer, le PIB américain aurait été rédielit0 a 20 % environ).

2.1.3. Externalités positives et rendement croissem

Nous avons considéré, dans le paragraphe précdelémtnsport comme un facteur de
production usuel, entrant dans des fonctions delymtion tout a fait classiques et en
particulier a rendement constant. Les servicesralgsport sont aussi un bien public et un
générateur d'effets externes positifs.

L'amélioration des transports a été un moteur dueldPpement des échanges
internationaux : il y a quelques siecles, seulséja@ses, denrées rares et colteuses, venaient
de I'extréme Orient ; maintenant ce sont toutesntesieres premieres, méme celles dont la
valeur est faible, qui peuvent étre importées detrées lointaines. Ces progres permettent
aux entreprises de rechercher des approvisionnsmeedes clients de plus en plus loin, donc
de développer leur production et de bénéficier @mmomies d'échelle qu'une production
accrue entraine. On peut dire que I'une des raifmmamentales de la mondialisation réside
dans I'amélioration des transports et I'abaissendenteur colt. Le méme genre de constat
pourrait étre fait en ce qui concerne les transpdet voyageurs, avec le développement du
tourisme lointain, I'extension des voyages d’atajrou le rapprochement des modes de vie
qui résulte de ces contacts de plus en plus fréguden développement urbain et les
phénomenes de métropolisation. L'abolition proguessges distances est une caractéristique
de la vie moderne au méme titre que la multiplacaties biens et services qui résultent de la
croissance économique.

L’amélioration des communications permet une maifleinformation de I'entreprise
sur les procédés de production, une accélératiola aiffusion des progrés techniques, a
travers des effets externes de réseau : ainsptégentant qui rend visite a un client potentiel
et qui supporte les frais de transport apporteli@atc méme si ce dernier n'achéte pas, des
informations sur le marché et les nouveaux produiis méme retire du contact infructueux
des informations sur le marché. D’autres exter@slgassent par le marché. L’amélioration
des communications donne des accés a des maralgggstes permettant a I'entreprise de
mieux satisfaire ses besoins. D’autres mécanismés @ésultent de I'existence de
rendements croissants qui est, d’ailleurs, I'une dmsons fondamentales qui expliquent
I'existence des agglomeérations ; I'entreprise [@ots développer des économies d’échelle en
raison d’'une extension des aires de marché dedgrnse.

2.1.4. La théorie de la croissance endogéene

Sous l'effet de la crise du modele du développerbasté sur la grande entreprise et
qui ne pouvait pas résoudre tous les problemes,tliEses relatives au développement
endogene ont été développées par plusieurs autedes niveaux divers. Le développement
endogene se présente comme une approche terdtahialdéveloppement (développement
partant d’en bas) par opposition au développenmamttionnel (développement partant d’en
haut). Ces idées marquent une rupture avec le mocdeksique du développement et
apportent une nouvelle logique qui met I'accentlearcapacités internes du développement
d’une région. Sur cette transformation Philippe &lpd écrit : qusque dans les années 1970
la préoccupation majeure concernait la localisatides entreprises et c’étaient les grandes
firmes en particulier qui fournissaient la base ldecroissance régionale. Maintenant les
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grandes entreprises sont sur la défensive et e#ldsisent frequemment leurs emplois. En
conséquence, les région peuvent seulement compterlears capacité endogéne de
développement, cette capacité devenant la sourdecipale d’impulsion pour le
développement, régionaf®. Pour Aydalot, le développement endogéne incaitéel d’'une
économie flexible qui par sa souplesse s’adapt&saldnnées changeantes par opposition a la
lourdeur des grandes organisations ayant montré ileefficacité devant la crise. Le
développement endogéne, c’est aussi la variétésguipose a l'uniformité (variété des
cultures, des statuts sociaux, des techniquesyalés, des besoins ainsi que des produits) et
par conséquent I'adaptation des solutions selondeditions courantes (Aydalot 1985).

Dans sa définition du développement endogéne, Wededt I'accent sur les facteurs
locaux pouvant contribuer au développement régionde potentiel du développement
endogene au sens le plus large englobe les factpunseuvent contribuer au développement
régional tels que les ressources matérielles eteselu’offrent I'environnement, les
infrastructures de transport et de communicati@s, $tructures urbaines ainsi que le capital
physique et le capital humaifi*. Dans le méme sens, Friedman et Weaver (1979 )etidm
caractere local a la notion de développement emandée développement pour eux doit étre
fondé sur la mise en valeur des ressources int@aragne dynamique locale.

Le développement endogéne fait du territoire lars®udu développement en
valorisant pleinement les ressources locales. 8bn’est pas la recherche de la maximisation
du profit de l'individu et de I'entreprise, mais s$atisfaction de besoins fondamentaux de la
population. L'usage des ressources locales estndi@ié par toute la communauté qui doit
faire participer activement tous ses membres. geonédevient, ainsi, le lieu de mobilisation
et d'animation de toutes les potentialités localéassociation de tous les facteurs de la vie
economique et sociale dans le projet de développenpasse par des structures
dominantes, & s’agit de définir le développement non plus emtes quantitatifs, mais en
relation avec les besoins de la population, le t#ygement c’est d’abord nourrir, loger,
vétir, éduquer employer toute la population et nuwas accroitre le chiffre de revenu
monétaire moyen [...] Il vaut mieux promouvoir unaéppement global intégrant dans une
méme logique les aspects sociaux, culturels, tgclesi agricoles et industriels®.

2.2.LE TRANSPORT ET LE DEVELOPPEMENT REGIONAL

Plusieurs conceptions ont été développées pourgeneplla thématique générale du
développement régional. Apres avoir évoqué lI'imgace des transports dans les modéles
régionaux, nous allons essayer de présenter steaiant quelques-unes des grandes théories
traitant de la question.

2.2.1. Les transport dans les modeles régionaux

Dans la modélisation régionale, les transportsjoum role central a travers deux
mécanismes. D’'une part, a l'intérieur de chaquéoréda réduction des colts de transports
entraine une modification des codts de productiomc de la demande intérieure a la région,
et une transformation du niveau d’activités desitihas. D’'une autre part, entre régions, une

20 : F. Aydalot, Economie régionale et urbaine. Ed. EcomamParis, 1985, p 140

21 : Cité par A. Bouzelayet et A Hennequart : Problématique négji@ et cohésion dans la communauté
européenne. Ed. Economica, Paris, 1994, p 93

22 : Ph. Aydalot, Economie régionale et urbaine. Etbnomica, Paris, 1985, p 140.
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réduction des colts de transport entraine une matdn des échanges d’'importation et
d’exportation.

Dans la plupart des modeles, les échanges ini@naatk sont modélisés selon un
principe ou le résultat se conforme a l'idée géleéyae lorsqu’on améliore les relations entre
deux régions, il y a spécialisation par branchguetglobalement ce sont les producteurs de la
région la plus efficace économiquement qui songbéiaires. En fait, il existe de nombreux
modeéles régionaux, I'un des plus anciens est cgiiia été développé par Amano et Fdjita
(1970) et utilisé au Japon pour apprécier les ®ffi# la construction d’'un pont entre
Hokkaido et Shikoku, deux iles séparées par laintérieure, et en particulier pour comparer
les conséquences de différentes localisations lgessde ce pont. Ces modeles font aussi
intervenir les conditions de transport dans la llsation des facteurs de production. Par
exemple les migrations de population entre réggom déterminées en fonction des revenus
par téte, des niveaux d’emploi et distances despar.

Les modeles macro-économiques régionaux permeatt@valuer les effets sur une aire
plus étendue, mais leurs résultats sont plus &agdar, comme tous les modéles, ils
dépendent étroitement des hypothéses faites autdépa

2.2.2. Le transport et la localisation

L’étude de l'interaction entre transport et localisn des activités peut étre menée a
différents niveaux. Au niveau micro-économique, st’da maniere dont les unités
économiques élémentaires prennent leurs décisehacdlisation en fonction des conditions
de transport. Au niveau macro-économique, ce sesmtdegrés d’activité des régions en
fonction de la qualité des transports dont ellesébiéient En fait, lorsque on étudie la
localisation des activités (agriculture, industra@mmerce, etc.) on observe une certaine
spécialisation de I'espace. S’intéressant au r&krcé par les codts de transport, comme
facteur déterminant de la localisation des actvééonomiques, les économistes ont €laboré
de multiples études et modeles qui possedent tcparité de se focaliser sur une activité
economique spécifiqgue. Parmi ces modeles, nous lmitens ici a quelques-uns les plus
notoires.

2.2.2.1. Le colt de transport et la localisation déagriculture : le modele de Von Thinen

Johann Heinrich Von Thinen (1783-1850), I'un dempiers de I'analyse économique
spatiale. Dans son ouvrage intitliEétat Isolé paru en 1826, Von Thiinen présente sa célebre
théorie de localisation agricole a partir d'une @ignce vécue. Ses principes geénéraux
expliquent la localisation des cultures autour d'wille faisant figure de marché unique,
autrement dit son idée directrice repose sur I'tlypse que la localisation des productions
agricoles est fonction des codts de transports.déasiéres sont proportionnelles aux poids
des produits et aux distances parcourues. L’'analgd&auteur et ses calculs sont effectués a
une époque qui précede la naissance des chemifes dépoque ou les colts de transport
étaient encore trés élevés, ce qui donne son iampmetau choix de localisatidn Von
Thinen constate que les colts de transport sontigdes quelle que soit la direction, ce qui
le conduit a déterminer six cercles concentrique®wua de la ville, chacun d’entre eux
correspond a une production agricole différente ptemier cercle représente la production
laitiere et maraichere (produits qui s’altérentileanent et dont le transport est colteux et

23 : Amano et Fujita, A long run economic effect anedysf alternative transportation facility plansgironal
and national. Journal of Regional Science, 19783, N10.
24 :J. Lajugie, P. Delfaud, C. Lacour : Espace régienaménagement du territoire Ed. Economica,1983, p
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difficile). Le deuxieme cercle est occupé par lvisylture. Les trois cercles suivants sont
consacres a la production des curiales selon ke dygssolement pratiqué. Le dernier cercle
est occupé par I'élevage du bétail (figure 12).

Figure 12 :les cercles et leur déformation : une riviere nalilg et une petite ville

En haut: la ville et 'espace
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En bas :altération du paysage en raison
de I'existence d’'une voie navigable et
d’une ville secondaire.

Source :Jean-Marie Huriot : Von Thiinen économie et espadeEconomica, Paris, 1994, P.113.

Philippe Aydalot® fournit une comparaison entre la théorie de Isasithn de Von
Thinen et la théorie de la rente différentielleRieardo, sur la base de la concurrence dans
'usage du sol. Pour Ricardo I'élément différendens le colt de production est la fertilité
variable du sol. Les prix des produits agricoledighent sur les colts de production les plus
élevés correspondant aux terrains les moins fertile surplus qui apparait entre le prix de
vente et le colt de production représente la rimteiere qui diminue progressivement en
allant des terres les plus fertiles aux moinsléstiChez Von Thiinen, I'élément différencié
est la distance des terres par rapport au marchdégermine le colt de transport par-la le
colt de production de la rente fonciére qui exgiar les terres les plus proches de marché
diminue progressivement au fur et a masure qued’élvigne de marché, absorbée par les
codts de transport.

2.2.2.2. Le cout de transport et la localisationall'industrie

Plusieurs modéles ont été élaborés dont ceux deskVElristaller et Lésch que nous
allons aborder dans ce qui suit.

Dans sa théorie de localisation industrielle, Adfi@eber a montré que la localisation
optimale d’'une entreprise ne releve pas de la geirlenisation des colts de transport, mais
par I'analyse de trois facteurs essentiels qu'digige sous les termes de point optimal de
transport, Distorsion de travail et Foragglomérativeou désagglomirative Weber montre
gue les dépenses de transport sont proportionnallepoids et a la distance. Le point
optimum du nombre total de tonne-kilomeétres asspagd’entreprise localisée en un point A
(lieu de production) pour la production d’'une tonde produit fini correspond a la
minimisation des codts de transport totaux. Nousvpos, ainsi, simplifier lenodéle de
Weber par le triangle de localisation donné danBgiare 3. Le triangle est formé par les

25 : Ph. Aydalot : Economie régionale et urbaine. EcopanParis. 1985. Page 29
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droites qui relient deux lieux d’extraction des mas premieres (les points 1 et 2) et le lieu
de la consommation du produit fini, autrement leahd (le point 13).

Figure 13 :le triangle de localisation de Weber.

A2
Al

Source :Martine Tefra Economiedes transports, Ellipses, paris, 1996, p 145.

Pour sa part, Walter Christaller a présenté larteédes hiérarchies urbaines (théorie
qgu’il a présentée pour la premiere fois en 193guetsera développée plus tard par August
Losch). Il montre que les villes s’organisent eseaux successifs, de mailles d’autant plus
large que I'on montre dans la hiérarchie et ldgalks villes, cette montée dans la hiérarchie
s’accompagnant d’'une diversité croissante des cagvofferts ; ils sont de plus en plus
spécialisés, et leurs marchés s’étend sur unemigsante.

Christaller a avancé, a partir d’observations emmpées, l'idée que les activités
économiques et les populations se distribuent dear@ordonnée donnant naissance a des
systémes urbaif® Il part du principe de I'approvisionnement : ®uatgglomération urbaine
est constituée pour fournir a son arriere pays ertam nombre de biens et services
tertiaire$’. La hiérarchie des centres urbains est fondééasuature des biens et services et
sur I'étendue de l'arriere-pays desservi. Les barservices inferieurs, dont la consommation
est fréquente et les colts de transport élevés froductions sont dispensées dans I'espace.
Par contre, les biens inferieurs, dont la fréquetheeconsommation est faible et le colt de

transport également faible, leurs production seogge dans I'espace.

Les aires de marché apparaissent sous forme djbega qui minimisent les colts
totaux de transport et assurent le grand acce®miec Les aires de marché constituent un
systeme hexagonal hiérarchisé avec des aires destgrérieur et d’autres de rang inferieur
qui ne sont que des aires d'influence des premigrgentre de la hiérarchie est incarné par
une agglomération dont l'aire d’influence ne dépgsas 4 kilometres. Il reste, toutefois, que
le modele urbain de Christaller subit des distorsiaprés la prise en compte d’autre facteurs
tels, la présence des voies de communication eeleses administratifs.

August Losch a développé, lui aussi, un modeléedihexagones de LoscBon apport
réside dans l'accomplissement des analyses eme#rigle Christaller par un travail
d’abstraction qui a donné lieu aux trois théoribgdrie de localisation, théorie des aires de
marché et théorie de I'échange) ; présentées dansuurage intitulé L’ordonnancement
spatial de I'’économiet publié en 1940. Il part des mémes hypothéses/gn Thiinen : une
plaine uniforme, une répartition égale de matieamperes et de population et une isotropie
de transport. Il entreprend un travail de la mératumne que celui de Walras élaborant une

26 : Mario Polése, « Econome urbaine et régionated»Economica, Paris, 1994, P168.
27: Lajugie, Delfaud, Lacour, « Espace régional eéaagement du territoire » Ed. Dalloz, Paris, 1935
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théorie de I'équilibre général qui réalise I'égoiik simultanément sur tous les marchés. Il
pense que I'équilibre général est égal a la somesecduilibres partiels.

Losch suppose qu’une entreprise se spécialiseldarsduction d’'un bien et que l'aire
d’écoulement du produit dépend de la demande teireme, est fonction du prix du départ
(p) de I'entreprise majoré du codt de transportqojt p+t. L'aire du marché de l'unité de
production est représentée par un cercle de rayor’@ntreprise étant localisée au centre. Si
le marché est source de profits, de nouvelles sirmik& production y entrent. L'espace
géographique se divise en cercles qui, autour dgquehfirme, délimite une aire d’écoulement
du produit (situation au tempg.tAvec lI'accroissement du nombre des vendeurs;desles
finissent par se rejoindre ; quelle sera, danscoeslitions, la limite du marché de chaque
entreprise au temps? Ces différentes hypothéses sont représentésdadfigure 4/A.

Les entreprises A et B ont une aire de marché camem@ur les points situés sur la
droite FF’ les producteurs se trouvent dans unin identique (égalité prix départ usine et
colt de transport). FF’ représente la médiatricesefyment AB. L’aire de marché commune
est partagée en deux, entre A et B (la zone pligneaits est affectée a A, la partie blanche a
B). Avec I'accroissement du nombre de vendeurterg@oire est entierement couvert par des
entreprises. Chaque unité de production est ergaidgéconcurrents. Par conséquent, chaque
entreprise possede plusieurs aires de marché emaoravec d’autres firmes. Celles-ci sont
également divisées entre les entreprises, ce quitialau résultat suivant : chaque firme se
trouve au centre d’'un hexagone, les aires commdeeasarché ayant été partagées entre six
concurrents (figure 4/B).

Figure 14 :Les aires de marché de Losch et leur évolution

[ Situation au tempsg t Situation au temps}

Source :Martine Tefra, Economie des transpoBHipses, paris, 1996, p 146.

D’autres auteurs et non des moindres ont fait dartgmtes contributions a I'étude de
I’économie spatiale : Launhardt (la théorie despflTord Palander (théorie de l'isolement),
Preddl (la théorie spatiale des facteurs), sumelsgl n’est nécessaire de revenir ici.

2.3. LE TRANSPORT ET LE DEVELOPPEMENT DURABLE

Le développement durable signifie que les besom$adyénération actuelle doivent
étre satisfaits sans compromettre la capacité éieérgtions futures a répondre aux leurs. Il
vise a I'amélioration continue de la qualité devie et du bien-étre des générations actuelles
et futures. A cette fin, respectant la diversitééuelle, il promeut une économie dynamique,

a7




Chapitre 2 La place des transpalass I'économie

le plein-emploi, un niveau élevé d'éducation, detqmtion de la santé, de cohésion sociale et
territoriale, préserver dans un monde en paix etlalcapacité de la Terre a favoriser la vie
dans toute sa diversité, respecter les limiteselesources naturelles de la planéte et garantir
un niveau éleve de protection et d'amélioratioadgualité de I'environnement. Prévenir et
réduire la pollution et promouvoir des modes desoommation et de production durables afin
de briser le lien entre croissance économiquegriadation de I'environneméft

Le transport durable a pour objectif de veiller & que les systemes de transport
répondent aux besoins environnementaux et socioéuguoes de la société tout en
minimisant leurs incidences dommageables sur I'écoe la société et I'environnement.

A lI'ere de la mondialisation, les sources d’atteiatl’environnement se multiplient, et
le transport fait partie notamment avec la croiseates trafics, provoquant ainsi des blocages
pour concrétiser les objectifs du développemenalaar En effet, si on se limite au facteur
transport, tous les pays sont confrontés aux @nobs de congestion et de nuisances
environnementales liées aux differents modes desp@t, notamment routier, et a la
nécessité de répondre aux désirs des citoyens térende qualité de vie et aux obligations
de réduction des émissions de gaz a effet de geurerespecter les engagements du protocole
de Kyoto.

En fait, il y a un grand retard dans le développ@nges moyens de lutte contre ces
atteintes. Parmi les solutions préconisées reteleorenouvellement du parc automobile et la
généralisation de lI'essence sans plomb ; ce qupremdre beaucoup de temps, et par
conséquent, la décroissance des émissions dg $¢€a lente. Le développement de
I'utilisation des transports publics, notamment desisports urbains, et des modes non
motorisés représente une des solutions pour résoodau moins, minimiser ces problemes.

En réalité, les colts des transports sont conditi&raet se divisent en colts
moneétaires et colts non-monétaires (section 2sstdg. En plus de ce qu’a été rapporté plus
haut, si on essaie d'approfondir ici ces effetsrelation étroite avec la conception du
développement durable, précisement I'atteinte Rvllennement, on peut soulever les effets
sur les équilibres écologiques et les conséquesstbetiques. Ces deux catégories d’effets
présentent la caractéristigue commune de ne pa@ppau moins actuellement étre traduites
en termes monétaires. Les conséquences sur leBberguiécologiqgues ont une mesure
simpliste qui est celle des changements dans ldieisité : une nouvelle infrastructure,
rompant I'équilibre écologique local, entraine lspadrition locale ou totale de certaines
especes. Les conséquences sur la biodiversité entmiolutes les difficultés de I'évaluation
des biens non-marchands : effets a long terme me#n jeu les générations futures,
conséquences mal connues, valeurs d’existenceptiah probablement élevées par rapport
a la valeur d’'usage.

2.3.1. Des stratégies pour un transport durable

Dans les pays développés, plusieurs stratégiestt@ntéveloppées en faveur des
différents modes de transport. Cela dépend en preiru de financement des programmes
d’action élaborés par les différents organismegiapgés en la matiere comme la Banque
mondiale, le conseil de 'UE, etc. Le Conseil ed®p de Goteborg (2001) a adopté la

28 : Conseil de I'Union Européenne, Rapport N° 9956/0@ nouvelle stratégie de I'UE en faveur du
développement durable », 9 juin 2006, Bruxelles.
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premiere stratégie de I'UE en faveur du développéendgeirable (SDD). Celle-ci a été
complétée en 2002 par une dimension externe adaptBarcelone en vue du sommet
mondial sur le développement durable de Johanng$BQ002). Pourtant, des tendances non-
durables touchant le changement climatique, Is@mmation d'énergie, les menaces pour la
santé publique, la pauvreté et l'exclusion socidke, pression et le vieillissement
démographiques, la gestion des ressources natyrdd perte de diversité biologique,
l'utilisation des sols et les transports, peraisét posent de nouveaux défis. Le principal défi
est de modifier progressivement les modes de oomsdion et de production actuels, qui ne
sont pas durables, ainsi que la maniére cloisodiééborer les politiques.

La Banque mondiale a publié plusieurs documentsigent a améliorer les transports
dans le monde, notamment I'étude de 2002 intitMi#les en mouvement : la stratégie de
transport urbain de la Banque mondialee Conseil de 'UE a publié plusieurs documests
faveur des transports, a titre d’exemple: Livre Blanc: la stratégie européenne des
transports(2001); Pour une Europe en mouvement: Mobilité durable rpaotre
continent(2006) ; le livre vert Vers une nouvelle culture de la mobilité urba{h892) revu
et réédité en 2007. L'objectif général de ces &gias est de recenser et de renforcer des
actions permettant d'améliorer de maniére contilugualité des différents modes de
transport afin d’assurer la meilleure vie possités générations présentes et futures, en
creant des modes durables, et des communautésleapabgérer et d'utiliser les ressources
de maniére efficace et d'exploiter le potentielnrdvation écologique et sociale de
'économie, en garantissant la prospérité, la ptiote de I'environnement et la cohésion
sociale.

3. LES TRANSPORTS URBAINS

Les transports urbains méritent a plusieurs timesraitement particulier. En premier
lieu, ils posent plus nettement et plus concretémea les autres le probleme de concurrence
et coordination entre transports collectifs et wdliels. En seconde lieu I'imbrication de la
puissance publique et linitiative privée est partierement forte, elle met en jeu les
différents niveaux de la puissance publigue. Pdeuas c'est probablement pour les
transports urbains que la notion de service pudi transports est la plus naturelle et la plus
ancienne. Enfin, c’est en ville que les liens enma@nsports et développement spatial
apparaissent plus nettement.

D’une maniere globale, les transports urbainsésgtent 'ensemble des transports
en commun permettant d’assurer les déplacememmetd aux agglomérations. Ce sont, le
plus souvent, des services prives 09+u publicsinsbde transport des passagers, accessibles
contre paiement d’'un billet, opérant suivant desines établis, le long de trajets désignés
(lignes), avec des arréts détermindsus examinerons ici I'évolution des transportsainb,
leur contribution au développement de la villeegifin, nous terminons par un apercu sur les
transports urbains en Algérie.

3.1. GENESE ET EVOLUTION DES TRANSPORTS URBAINS

Les difficultés de circuler en ville ne sont pap#nage de la société actuelle, et, pour
une large part, I'histoire de l'urbanisme peutatimer comme la volonté d'améliorer les
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conditions de circulation dans I'espace urbainexaiuant certaines fonctions et en réservant
une part de plus en plus grande a la voirie

Dans la ville antique, la voirie occupe peu de @ldans I'espace urbain et assure de
multiples fonctions : elle est certes le lieu germpet la circulation des biens et des personnes,
mais sert aussi de dép6t d'ordures, permettaoulément des eaux pluviales et des flux de
déchets de toutes sortes. Elle est encombréevitéstdiverses, et tres souvent d'étais qui
assurent la stabilité de batiments mal constr@its.assiste a une forte concurrence entre la
voirie et les batiments pour occuper l'espace. firesiéres interventions urbaines ont pour
objet d'élargir les voies pour faciliter le passdge chariots et des attelages. La ville romaine,
par exemplese heurte vite aux problemes de circulation eronagie I'étroitesse de ses voies.
Les premieres réglementations apparaissent pouerteiaméliorer les conditions de
déplacement : la circulation des chariots et ajedasera interdite a Rome pendant la journée
pour laisser la place aux litieres, aux cavaligraux piétons. Enfermée a l'intérieur de ses
murailles, la ville moyenageuse a cherché a mir@mies espaces inutilisés : les rues sont
etroites, les ponts encombreés d'échoppes, etdesple taille réduite. Dans plusieurs - méme
grandes - villes, de nombreuses rues ne dépasagrit 2 métres de largeur. Les conditions
de circulation y sont difficiles et la sécurité teuelative. La croissance urbaine conduit la
ville & sortir de ses murailles et entraine I'ajtioar des faubourg$.

Les perspectives monumentales, destinées a maeattrecéne le pouvoir politique,
président de plus en plus a l'organisation de lke.viAu XVI°siécle et au début du
XVII € siécle, malgré la démolition de quartiers ancienimsalubres pour construire des rues
nouvelles et des ponts, la ville connait encorepdelslémes de circulation.

Alors que les villes européennes connaissent unkitian assez semblable, les villes
coloniales se développent sous des formes simplesyanisation en damier est la plus
fréquente, particulierement en Amérique du Sudaalite les conditions de déplacement. Au
cours du XIX siécle, la révolution industrielle change les das du probléme en faisant
éclater la ville jusque-la enfermée dans ses niesaila population s'installant le long des
nouvelles voies de communication qui se créent. dmsibus a chevaux apparaissent a
Londres au début du XPiécle, a Paris en 1828. Le tramway, tiré parofesaux et guidé
par des rails enterrés dans la chaussée, s'inat&lis, a Londres et aux Etats-Unis dans la
premiére moitié du XIXsiécle. Il faut attendre les années 1870 poursgudéveloppent les
tramways électriques, mais dont les réseaux vamet @ogressivement détruits pour étre
remplacés par des autobus ou des trolleybus gsesént plus facilement dans la circulation
automobile urbair®. L'apparition de I'automobile a compliqué la citation dans les
milieux urbains, imposant une réflexion autour develles stratégies pour réduire les codts
engendrés par le développement des différents mddesansport et lutter contre toute
externalité négative qui menace le bien-étre decl\@vant.

3.2. LE TRANSPORT URBAIN ET LE DEVELOPPEMENT DE LA VILLE

Le mouvement est une fonction vitale. L’homme g d&puis toujours, a la recherche
des moyens les plus efficaces pour se déplaceanDptusieurs miliaires, la marche a pied

29: J.-L. Harouel, Histoire de I'urbanisme, 5e édll. Que sais-je ?, P.U.F., 1995 in Unversalis 2@t
s'inspire le présent paragraphe.

30 : Gabriel Wackermann, Les métropoles dans le mdeldipses, Paris, 2000, page 102.

31 :Jean-Marc Aubert ; Laure Tourjansky-Cabart, L&dkion de la voirie dans les centres-villes, Revue
francaise d'économie, Année 2000, Volume 15, Nur@ém 157
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était le moyen universel pour se déplacer maisaetéd remplacée apres la domestication de
certains animaux (principalement le cheval). Apeedressage de I'animal, c’est la roue qui a
vu le jour et ainsi le chemin d’invention n’a cesid&voluer.

La révolution industrielle a touché profondémerbas les aspects de la vie sur terre.
Ainsi, la ville a connu un accroissement remargealans sa taille et sa population. Grace au
chemin de fer, notamment, la ville n'est plus obligde surveiller ses mensurations afin de
maintenir sa taille compatible avec ce que sonehemd peut lui fournir comme denrées
alimentaires cas désormais celles-ci peuvent denirés loin et en quantités illimitées.

Libérées de toutes entraves, profitant de I'élatlid@ustrialisation et le développement
des moyens de transport, les villes explosentagidsent leurs champs d’actions et leurs
assiettes qui ne donnent plus, comme avant, lalpidgsde se déplacer a pied. Alors, des
grands boulevards et des zones industrielles attidités caractérisent les villes et les
métropoles depuis la fin du XIX° siécle. Par consdy, I'amélioration assez importante de la
productivité et la diminution des colts de produttont introduit la mise sur le marché des
guantités colossales de produits de toute somiesdorix trés accessibles. Les conditions de
vie s’améliorent et 'espérance de vie s’allongagiopulation se multiplie.

L’incidence du transport urbain sur le développentEnl’économie citadine est assez
importante. Selon la Banque Mondi&léa population urbaine augmente de plus de 6 % par
an dans la plupart des pays en développement.dteuseirbain représente au moins 50 % du
PIB de la plupart des pays en développement et@Bus0 % pour certains. Les villes des
pays en développement consacrent souvent de 15% &6 leurs dépenses annuelles aux
systemes de transport, voire beaucoup plus. Leageéndépensent généralement entre 8 et
16 % de leurs revenus en transport, mais ce powgemeut atteindre plus de 25 % chez les
meénages les plus démunis des trés grandes meétsojbietiers environ des investissements
nécessaires a l'infrastructure urbaine est abspdréce secteur. Méme si aucune politique
structurelle unique, simple, n'offre de solutioéigrale aux problemes de croissance urbaine
associés aux transports, on peut trouver en chadiglies des éléments susceptibles de
composer une politique des transports solide daradre d’'une stratégie de développement
urbain. La banque mondiale dans son rappstr sa stratégie de transport urbain publié en
2002 cite notamment:

» La suppression des mesures qui privilégient latakgpiassociée a des investissements
judicieusement évalués dans le transport interarbaidehors de la région de la capitale ;

 La mise en place d'un mécanisme de planificatiorucstrelle servant de base a
I'élaboration de stratégies performantes de déypeloment urbain ;

* L’intégration, dans les schémas directeurs, d'espacdserveés a linfrastructure de
transport, suffisants pour satisfaire la demandmédiate mais également capables de
suivre I'expansion de la ville ;

* La coordination de la planification de I'occupatidas sols et de la réalisation des plans
retenus avec les décisions concernant l'infragtnecét les services de transport ;

* Le renforcement des compétences et des pratiguesaittise du développement a
I'échelon municipal ;

« L’élimination des distorsions évidentes des prik Ie#gs marchés des biens fonciers et des
transports, notamment l'introduction d’une tarifioa pour I'utilisation d’espaces routiers

32: World Bank: Cities on the Move: a World Bank UnbBransport Strategy Review. Washington, 2002, P. 5
33 :: Ibidem, P32.
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encombrés, de frais de raccordement et de redevate viabilisation correspondant aux
codts effectifs ;

» Des estimations plus précises des investissemeumtiens de maniére a prendre en compte
les effets économiques et environnementaux derdalation induite dans I'évaluation de
la capacité supplémentaire nécessaire.

Le transport participe de pres et de loin au dépement de la ville. L'invention de
plus en plus des moyens de transport plus rapples,sire et durables permet davantage a
une population, laquelle de sont tour, de plus leis pssez importante, la circulation dans
toutes les directions a l'intérieur de la ville eves codlts (en temps et en argent) raisonnables
et opportuns. La réduction des temps d’accesdlsliutient encore I'étalement de la ville et
son élargissement.

Conclusion

Quoigue les villes soient les moteurs de la camiss économique et du développement
dans la plupart des pays, le transport est leflabtiqui empéche le moteur de se gripper.
Toutefois, les infrastructures et les différentsde® de transport, remplissent, sur le plan
économique, une fonction vitale, mais des réseaextrdnsport meédiocres brident la
croissance, et la dégradation de leurs conditionspcomet déja I'économie de nombreuses
agglomérations, notamment des mégalopoles, dansrée entier.

C’est ce que nous avons essayé de montrer a grandre deuxieme chapitre en
démontrant l'importance capitale des transports sdédiactivité et le développement
économique. Cela ne nous a pas empéché de solds\différents colits engendrés par cette
activité avec toutes ses spécificités. Les transpobains jouent un role déterminant dans le
développement de la ville et I'acces aux différesdsvices essentiels pour le bien-étre des
citoyens.
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Chapitre 3

Etude de la relation entre transport et étalement tbhain

La révolution industrielle est considérée comméatgeur historique le plus important
qui a introduit un bouleversement fondamental dange des hommes et des sociétés. La
révolution industrielle a révolutionné les moyemstinsport qui ont contribué d’'une maniéere
tres significative dans le développement de laviBrace a I'évolution et au développement
des transports, la ville a élargi son champ d'actet son assiette. L'importance de
comprendre linteraction entre le transport et |évaloppement de la ville et sa
reconfiguration est primordiale. En effet, en idwotion, a ce travail, nous avons posé
'hypothése d’'un lien entre transport et étalemanain. Pour mettre en évidence une telle
relation, il faut avoir bien compris la structure ld ville et le phénomene d’étalement, ce que
le premier chapitre nous a permis de faire. Du fpdevue des transports, notre deuxieme
chapitre a apporté des éléments aussi bien th@&srigue méthodologiques sur la question
précise de la place des transports dans I'éconetaans le développement.

Nous proposons dans ce chapitre de discuter dedon entre I'étalement urbain et
transport. A travers notre analyse, nous ferongtahdes lieux des relations entre étalement
urbain et transport puis, pour appuyer nos conmhssinous essaierons de mettre en place des
liens mathématiques unissant la vitesse et les ded'gcces a I'étalement urbain. Nous
présenterons I'analyse en trois sections. Apres demné dans la premiére section un apergu
historiqgue des effets du développement du transpartla localisation urbaine ainsi les
modeles d’interaction entre les transports et Amibme, nous essaierons de couvrir la
guestion des circulations et des transports daesanalyse qualitative et quantitative dont on
integre la notion de la vitesse, puisque calculee witesse, c’est intégrer la plupart des
eléments du réseau, allant des paramétres deabinficture elle-méme jusqu’aux flux. Ainsi
nous essayerons d’'établir le lien avec I'étalenoebain.

1- DEVELOPPEMENT DU TRANSPORT ET LOCALISATION
URBAINE

La facilité avec laquelle peuvent circuler les mléles biens et les personnes est I'une
des caractéristiqgues essentielles de la ville.oFlggiement, la ville est le lieu vers lequel
convergent ceux qui viennent du dehors (agricutteararchands, pelerins...), elle n'a pu
exister que parce qu'il était possible de circeletre ses maisons, ses marchés, ses temples
ses mosquées... Dés l'origine, les problemes delaiion se sont ainsi posés a l'intérieur de
la ville en raison des conflits entre la voiridest autres usages possibles d'un espace rare. Les
difficultés que rencontrent aujourd'hui les grandesurbations ne sont que la continuité
d'une histoire déja longue des relations difficéasre la ville et ses modes de transport.

La ville crée donc un besoin de circulation que deverses techniques disponibles a
un moment donné cherchent a résoudre. En méme tdapsglioration des techniques de
déplacement permet d'intégrer progressivement dlaspace urbain des lieux éloignés
auparavant inaccessibles. En ce sens, les traasgmrtribuent a la création de la ville, gu'il
s'agisse des foires au Moyen-age, du chemin deadeXIX° siecle ou de Il'automobile
aujourd'hui.
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La révolution industrielle a bouleversé le procesde développement de la ville et son
étalement, mais a révolutionné aussi les moyertsadsport. Cela a engendre, par consequent
un grand changement dans la mobilité et la lodadisairbaines (a I'intérieur de la ville elle-
méme) et interurbaine (entre les villes). Pouneete poids de la révolution industrielle dans
ce sens, nous allons essayer de retracer le rélgatesports dans la localisation urbaine avant
et apres la révolution industrielle.

1.1. LE TRANSPORT ET LA LOCALISATION URBAINE AVANT LA
REVOLUTION INDUSTRIELLE

Avec la fin des civilisations antiques (dont lardére fut celle de Rome tombée au
début du V° siecle) tombées a la suite des invadiambares ; presque toutes les villes furent
rasées et la vie campagnarde prit le pas sur leit@dine. Dans cette nouvelle situation, et le
principal moyen de transport étant le déplacemenie@, il était nécessaire que chacun réside
le plus pres possible de son lieu de travail odesathamp méme qu'il cultive.

Traditionnellement, la mobilité urbaine est distieg de la mobilité interurbaine, mais
cette habitude se perd depuis que les villes g de limites franches... Or ces deux
mobilités (urbaine et interurbaine) ne progresgzed en nombres au méme rythme. La
mobilité quotidienne urbaine est faite de déplacgmenombreux, plus courts et plus
frequents. Il en va a I'inverse pour la mobilitéeirurbaine. La premiere (urbaine), si elle est
contrainte, réagira surtout sur la localisatiorntre@iurbaine» des ménages et des entreprises ;
la seconde (interurbaine) conditionnera plus leixhie la ville d’implantation que la
localisation dans la ville. Certains des déplacamanterurbains sont si longs que, malgré
leur nombre beaucoup plus faible, leur total terdvaliser de plus en plus, en kilometres
parcourus, avec celui des déplacements urbains

L'absence des moyens de transport réduit énormémesndéplacements méme a
l'intérieur de la ville. Jusqu’au moyen age, ladlgation urbaine est tres conditionnée par le
manque des moyens de transport a un tel pointeglied du travail est aménagé a coté du
lieu de I'habitation quand il ne se confond pascdue Cela a I'avantage de ne pas étendre la
ville en construisant des quartiers réservés exaoeent au travail. Le résultat en est une
structure du village éclaté, des habitations dspes. Les bourgs qui apparaissaient ca et la
pour accueillir la production artisanale et le nh@autour des chateaux seigneuriaux se
devaient d’étre de petite dimension pour au moewxdaison
e pour des raisons de sécurité contre d’éventuetsliasgs, les villes s’entourent de muraille
et de fortifications qui deviennent plus difficilagléfendre a mesure qu’ils s’étendent.

* Les déplacements se faisant a pied, il est nécesgae la ville reste petite pour que les
paysans des campagnes alentour puissent s’y rdadoris les cotés le jour de marché s’y
rencontrer et en repartir le jour méme.

Par ailleurs, la localisation et le fondement deile elle-méme est aussi conditionnée
durant plusieurs siécles par, notamment, la moggielet I'accessibilité de la place qu’elle
occupe (plaine, colline, sur le bord d'une riviesar la c6te...). Les grandes villes antiques a
image de Babylone, Carthage, Rome... ont occupéptises stratégiques qui permettent
d’assurer leur défense et qui donnent surtout agdasmer ou aux rivieres qui servent a la
navigation et la pratique commerciale.

En fait, la structure de la ville physiquement li@e souvent par une muraille est un
phénomene qui caractérisera toute I'histoire denfiinité jusqu’a la révolution industrielle.
A partir du XIX° siecle, la ville fait éclater sauraille et ne reconnait plus aucun obstacle.
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1.2. LE TRANSPORT ET LA LOCALISATION URBAINE APRES LA
REVOLUTION INDUSTRIELLE

Le développement du transport est 'un des acqaigumns de la révolution industrielle.
Le processus du développent des transports cornpuisda enregistré le développent de la
ville. Ce développement est passeé par deux phasemguables. La ville a connu, il est vrai :
«une premiére phase de développement « inconsciearactérisée par une occupation
spatiale totalement anarchique, méme selon leer&itdu vraie de la bourgeoisie ; elle
correspondra grossierement au XIX° siecle. Une mmoe phase du développement
« conscient » ou la bourgeoisie essaie de fixedlgqueecanons d’urbanisation susceptibles
d’organiser et de « gérer rationnellement son imatlité » ; nous l'attacherons au XX°
siécle, essentiellement & partir des années®20

En fait, la premiére phase au cours de laquaiteatchie et la réification du systéeme
capitaliste se traduisent dans la ville. Guidéaslpaeule logique de I'intérét particulier, les
villes ne connaissaient d’autres limites dans Bespet d’autres formes géométriques que
celle que leur impose la baisse du profit. Le p#ye de penser et de batir un nouveau cadre
de vie est réservé a des milliers de spéculatalrsegmoquent d’'une occupation rationnelle
du sol et de I'espace, ou du confort des futurgersa Cette premiere source d’anarchie est
aggraveée dans une large mesure part I'apparitismpdEmiers moyens de transport collectifs
(omnibus, train, tramway a chevaux...) que d’embléasdun souci de rentabilité étaient
confinés dans la desserte d’itinéraires fixés des horaires fixées, d’'une telle rigidité que
s’en trouvent modifiées les conditions politiquésaciales. Cependant cette rigidité n’est pas
un caprice des compagnies de transport, car elldamequ’accompagner la nouvelle
structuration de la journée de travail dans leblissements industriels.

Le mode de vie des travailleurs allait des lorpair longtemps étre organisé autour de
ces deux parametres : le travail et le transppdr; rapport auxquels tout projet doit étre
apprécié déesormais. Ce subit durcissement s’expligar le fait que les directeurs des
compagnies de transports (et au premier chef, deusail) ne prennent le risque d’investir
gue sur des itinéraires ou la densité humainesdgisévoir une rentabilité certaine ; raison
pour laquelle seuls quelques trajets biens préameficient d'une voie ferrée par exemple.
Cet investissement sélectif s’Taccompagne de detntlaimes néfastes (M. Kheladi 1991).

* Des industries et des promoteurs immobiliers estale s’installer des deux coté de la
voie de communication, mais comme la place finitrpanquer, ils s’installent au bout de
la voie ferrée par exemple pour pouvoir en profaarmaximum. L'accroissement de la
densité de la population qui s’en suivra dans letese, décide les compagnies des
transports a allonger leurs réseau... ce qui a lguermdonne une ¥ille lombric» ou ville
linéaire qui s’étende sur plusieurs kilometresateglieurs alors que sa largeur ne dépasse
pas quelques centaines de metres. Cette voie denaoication médiane peut étre en
général une route, une voie ferrée ou une riviére...

» Etant admis que l'existence d’'une voie de commuitinarapide suffit & valoriser un
terrain vierge et & en accroitre la rente foncj@apidement se propage le phénomeéne dit
des « pots de vin » qui achéve de déformer irréabdelinent la ville : un spéculateur
achéte un quelconque terrain vague a trés baspibessaie de le valoriser en y faisant
passer une voie ferrée a tout prix. S’il y réugaitville s’étendra sur son terrain au
détriment de tout autre critére de site, de cargit géologique ou autre. L'intérét

34 : M. Kheladi: Urbanisme et systéme sociaux, OPUgAI§991, P 59.
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particulier primera alors sur toute autre logiqtiéaeville s’étend et se développe de fagon
inégale et selon des schémas souvent aberrants.

Apres les palliatifs non négligeables d’ailleurdfeds par l'omnibus et le
métropolitaines la solution finale pour gagner eomps en rongeant les distances est trouvée
dans l'automobile au début du XX° siécle. L'autont®bmise a la portée des ouvriers par
Ford révolutionne toute les regles de I'urbanisMaintenant que les distances ne sont plus
un obstacle, les entrepreneurs profitent pour déplieurs usines en-dehors de la ville sur des
terrains bon marché : les riches se construisenté@sdences a la périphérie... Rien ne retient
la ville, elle s’étend sur des superficies impetesmljusqu’alors avec la bénédiction des
constructeurs de voiture qui batirent des empires.

Les villes les plus prospéres se muent rapidemergigantesques mégalopoles de
plusieurs dizaines de kilometres de diamétre die $ekte que bientbt les distances a parcourir
chaque jour devinrent trop importantes méme awattdmobile dont le nombre étouffe les
routes. L'important gain de temps se mue en fléale colt en temps et en argent devient de
plus en plus important. De nouveau comme jadisainguelques kilometres en quelques
heures.Réduire la congestion, les nuisances et les tenguxab et adapter la ville aux
besoins de la circulation devient une nouvelle [gnolatique majeure. Ainsi les autoroutes
sont nées, les rues se sont élargies et les gtamdsvards sont instaur8sUne nouvelle
donnée qui a changé une fois de plus la structite dille.

Depuis la deuxieme moitié du XX° siecle, les temwds lourdes caractérisant le
systeme de déplacements urbains sont : une fooissance de la mobilité qui se porte
essentiellement sur l'automobile, le déclin desndpmrts collectifs, I'allongement des
distances parcourues, I'éclatement géographiquéa déistribution des déplacements. Ces
évolutions sont étroitement liees aux changemeessndodes de vie et aux transformations
des formes urbaines.

Le mouvement d’étalement urbain a été, a l'origie@couragé et aujourd’hui
entretenu par I'accroissement des facilités despart a destination des zones périphériques
(en raison de la diffusion de I'automobile, au déppement de projets d’investissements
routiers...). Les formes de la croissance urbaine des incidences sur I'évolution des
systemes de déplacements, et vice versa. La neécedsirienter les procédures de
planification vers une approche stratégique de kemme ainsi que le besoin de nouveaux
outils de modélisation de la demande de transporsomit petit & petit imposés devant le
manque d'efficacité des politiques de transportl'@nergence de la problématique du
"développement durable des villes". Alors, il eaportant d’inclure les interactions entre le
systeme de transport et le systéeme d’occupatiosalss

1.3. APERCU SUR LES MODELES INTERACTIFS ENTRE TRANSPORT ET
URBANISME

L’analyse de la relation entre les transports eteleonfiguration urbaine nécessite
'étude des modeéles d’interactions entre transparturbanisme qui sont fondés sur
limportance des interdépendances entre systemieadsport et d’occupation des sols. La

35: Vers les années 1850, les grandes villes ont cam@ugrande expansion et reconfiguration ; Londres
compte 2 fois plus d’habitations qu’elle a connwxdsiécles auparavant ; Paris invente le boulegatds
l'autorité de Haussmann, tandis que Barcelone pranel une importante restructuration sous la dorale
Cerda, sans parler des villes américaines qui@mt une grande vague d’extension.
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démarche mise en ceuvre dans les différentes gemérate modéles interactifs permet de
proposer une formalisation des boucles d’interastientre transport et urbanisme.

L’examen de ces modeéles permet de noter que letinoahdogie d’analyse et de
prévision des déplacements est passée par plusghases. La "méthode classique"
privilégiant une approche a long terme et assezsggre du systeme, trés développée dans les
années 60, elle a fait I'objet de fortes critiquEfle a été supplantée par les modeles
désagrégés qui se focalisent sur 'analyse des aderpents et sur un horizon de plus court
terme. Ces modeles s’adressent principalementgastionnaires des systemes de transport et
permettent de tester de facon plus ou moins éserhpacts de politiques de réduction de la
congestion urbaine. Cependant, devant le manquéicd@té des politiques de transport
meneées jusqu'alors et I'émergence de la problématiqu développement durable, la
nécessité de s’orienter vers des procédures defipddion stratégique a long terme et le
besoin de nouveaux outils de modélisation, se sopbsés. D’'ou l'intérét des modeles
interactifs de transport et d’occupation des salsingsistent sur I'importance d’inclure les
interactions entre le systeme de transport et Iésamismes d’occupation des sols. Ces
modéles présentent un véritable défi mais une prigeeassez difficile.

Les travaux fondateurs de la microéconomie urb@éasecontributions de Von Thinen
(1826), Wingo (1961), Alonso (1964), et par la sui courant de la Nouvelle Economie
Urbaine) essayent de comprendre le fonctionnememtedville a partir d'une approche
analytique. Les modeéles de la NEU se préoccupentagticulier des comportements des
ménages en termes de choix de localisation résédlerst de formation des prix fonciers. Les
hypothéses générales posent que la ville est aireylmono-centrique et implantée sur une
plaine isotrope, les emplois sont regroupés aureddBD (Central Business District). La
distance au centre est la seule variable de difééméon des sols. Elle est analysée en termes
de co(t de transport. Cette conception de la distafiein aux déplacements, confére aux
transports un rbéle majeur. Les ménages ne se adplagie radialement de leur lieu de
résidence vers leur lieu de travail (le centre)yreseul mode de transport est considére. Les
ménages se localisent de fagcon a maximiser lewwanivd'utilité sous contrainte de budget
spatialisé (par l'incorporation du prix du sol esatodts de transport, fonctions explicites de
la distance). Les codts de transport du ménagel'étdrhent central de son arbitrage entre sa
position dans I'espace et la valeur du sol qu'ipe&t a payer.

En introduisant la congestion, certains auteursosg appligués a montrer I'existence
d’effets de capitalisation dans les biens foncietsimmobiliers du réseau de transport
(Boniver, 1979), ou encore des modeles qui intreehti le phénomeéne de congestion comme
une source d’externalité négative (Derycke et Cani®90). Le réseau de transport peut étre
considéré comme un support opérant sur une sutiaseagents localisés sur cette surface ne
sont pas indifférents a leur position par rapporréseau et aux polarisations gqu’il engendre
et vont donc se concurrencer pour occuper certaimass a I'intérieur de la surface

Plusieurs modéles interactifs de transport et dalikation sont fondés sur I'approche de
I'économie urbaine (De La Barra 1989, Martinez )9®&is I'analyse statique ne suffit pas et
doit étre complétée par une analyse dynamiqueiguirait compte du caractére durable de
l'infrastructure urbaine ainsi que des anticipaioenant affecter les décisions des ménages.
La NEU se heurte cependant a la difficulté d'inelarla fois le temps et I'espace dans un
modéle continu. La prise en compte des transportie® localisations des individus et des
activités reside dans les modéles d'interactioaaps. Leur contenu théorique est nettement
moins important que les précédents modeles, marsdbjectif principal est I'application
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empirique. Il existe une littérature abondante lss modeles d'interactions spatiales. Les
premiers travaux dans ce domaine renvoient auxibations de Reilly (1931), Hoytt (1939),
Steward (1948), Clark (1951), Isard (1956).

Les premiers modéles d'interaction spatiale selsasds principalement sur I'analogie
gravitaire ou les sols occupés par des activitémt définis comme des unités d'espaces
agréges contenant un certain nombre d'activités.age2gats interagissent, générant des flux
de nature diverse, qui peuvent étre des flux ais@omme les déplacements, les migrations,
les transports de marchandises ou de facon plusadbs comme des dépendances, des
diffusions, des opportunités. Chaque zone estitdérlon un nombre d'attributs. Les zones
sont reliées aux autres par des infrastructuresatisport. La forme gravitaire des modeles
d'interaction spatiale établit l'interaction entteux zones en proportion avec le nombre
d'activités dans chaque zone (masse) et en proparnverse a la friction imposée par une
infrastructure particuliere qui les connecte epthes.

2. ANALYSE QUALITATIVE DE LA RELATION TRANSPORT -
ETALEMENT URBAIN

L’évolution de la mobilité urbaine est au coeur gesoccupations contemporaines en
matiere de développement et d’aménagement urbapui® une quarantaine d’années, on
assiste a une véritable explosion de la mobiligmkrsonnes sur les territoires. La croissance
des revenus, le développement du parc automobifiévetution des modes de vie expliquent
cette augmentation. La montée de l'automobile, péeispar la croissance urbaine et son
étalement, suscite des interrogations sur la diit@lie ce mode de développement urbain,
d’autant plus que le trafic automobile continueraditee du fait méme de la réorganisation
spatiale des villes. La dépendance a I'automobdecesse de s’accentuer en raison des
avantages offerts par rapport aux autres modesdsport en termes de confort, de flexibilité
horaire ou encore d’itinéraires accessibles (Duf®§9). Les déplacements sont, en effet, de
plus en plus associés a I'autonomie des individugpparition de nouveaux modes de vie et
a I'’émergence de représentations différentes dpdee et du temps. Le gain d’espace est
souvent percu comme un facteur de confort ou da&¢ité économique.

Nous allons dans cette section de couvrir d’'uneiénarglobale le lien existant entre
le transport et la localisation urbaine. En prenfiun nous allons voir comment le transport
influence la structure et la forme urbaine, puisirgroduisant la notion de la vitesse, nous
essayerons de définir le type de lien qui existeeda transport et I'étalement urbain.

2.1. TRANSPORT ET FORMES URBAINES

Si de nombreux auteurs se sont intéressés auxptmdssen général et/ou a la
morphologie urbaine, peu ont étudié les liens eegaleux, a I'image de M. Wiel (1999). Il
raisonne sur la forme des villes en prenant comypethése que les transports jouent un réle
fondamental dans la dynamique de l'urbain. Il digtie ainsi six types d’agglomérations
dépendantes du fonctionnement des réseaux de arankps réseaux de transport semblent
selon l'auteur organiser la structure des commeetedu tissu économique, une forme de
réseau routier conduisant & un développement udpeicifique.

Le premier type de ville se fonde sur une rocddwrilaire construite trés t6t et ainsi
touchant de prés les limites de la ville. Les comuee et les industries se développent alors
autour des principaux échangeurs. Dans le secq@] kys rocades circulaires existent mais
ont été relativement tardives et construites laircdntre. Les commerces et les industries se
développent ainsi assez loin de la ville. Le témse type fait intervenir le relief ou d’autres
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contraintes de site comme un bord de mer. Les iridasou les commerces se développent
soit a la sortie de la ville (a la principale pé&agte pour la ville maritime) ou d’'une facon
plus désordonnée dans le fond de la vallée. Urrigus cas, assez particulier, est celui de la
ville fluviale coupée en deux par le cours d’eaes Ipbles de développement se situent aux
deux principales sorties de I'agglomération. Ungeaforme de croissance est celle de la ville
tangentielle a une route. Ce cas se produit géamamait pour les villes adossées a une riviere
ou a un relief. Enfin une derniére possibilité @dte de la ville multipolaire se développant a
la faveur d’'une route qui serpente entre les @fi&s centres villes. Les pdles d’activités se
positionnent aux principaux croisements. Ces gdesyd’agglomérations que Wiel distingue
dans sont travail sont simplifiés dans la Figure 1%e rapide apercu donne déja quelques
indices sur les relations entre transport et mdagfie urbaine. Malgré tout, nous avons peu
de renseignements sur I'extension de la ville eléane puisque la précédente typologie ne
considére que la croissance de péles d'activité.pbint de vue de I'étalement urbain,
plusieurs études ont été publiees (G. Bauer et.JRMIx, 1976). Les auteurs distinguent
guatre formes de ville en fonction de la nature desulations et de la structure du réseau
(Figure 16).

Figure 15 : Structure routiere et modele de développementanmue
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Source: M. Wiel (1999).

La premiere phase que les auteurs distinguenty’jasgiébut du XIX° siécle voit le
développement de la ville et des activités quishimt associées a la jonction des différentes
routes. «Ce processus est dit d’agglutination. La taille ldeville est alors limitée par le
temps maximum pour se rendre d’'un bout a I'autrdéadélle a pieds. Plus la ville approche
de la limite temporelle, plus elle se densifieestdonstructions se font en hauteur. Cette ville
est qualifiée d'archaique. Une seconde forme date nilieu du XIX° siécle et voit
’émergence du chemin de fer. Les nouvelles cotistns se font en périphérie. Chaque gare
devient un péle de développement mais I'éloignemetné les arréts fait que le tissu urbain
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reste discontinu. Ce processus est identifié coesasaimage°. Une troisiéme forme dérive
des nouveaux modes de transport mis en placeia GufXIX® siecle et au début du XX°
siecle. Les effets des bus et des tramways viensiajauter aux précédentes évolutions.
Contrairement au train, les arréts sont peu élgigagé uns des autres, ce qui produit une
croissance urbaine en continu, en doigt de garfin Ean derniere période (a partir de 1950)
voit I'arrivée de I'automobile, un moyen de trangpacessible a tous qui permet de se rendre
en n'importe quel lieu en ville ou a la campagné.effet est donc double, I'individu peut
aller plus loin et plus vite, ce qui a pour conséquereeethdre accessible des espaces qui ne
I'étaient pas et il n’y a plus de contrainte d’atr&e qui a pour conséquence de rendre
accessible la totalité de l'espace rural environhafa forme la plus adaptée est la
périurbanisation. Parallelement, le noyau progresse taille et les doigts de gant
s'allongent»™".

Figure 16 : Les quatre phases de croissance des agglomérations

(3) Doigt de gant (4: Agcslutination et exurbanisation

Source :G. Bauer, J. M. Roux : La rurbanisation ou la vilgarpillée, Ed. du Seuil, Paris 1976, P 47.

Ces schémas théoriques ont le mérite de montrenbiem la ville et son
développement sont liés a la forme du réseau et dosictionnement. Toute la question n’est
pas d’identifier le lien, maintenant avéeré, maigt@ d’examiner la nature de ce dernier.

2.2. INTERACTIONS ENTRE TRANSPORT ET LOCALISATION U RBAINE

Comment doit-on définir les interactions entreng@ort et localisation urbaine? Est-ce
une simple causalité ? Pour répondre a cette iqnegusieurs travaux ont été realisés, en
'occurrence Peguy (2000), Tabourin (1995), Wei®98), Masson (2000)... S. Masson
(2000) envisage l'urbain commeur systeme composeé de trois sous-systemes intégrant
dimension localisation, les transports et les aspsociaux des déplacements [...] Le systeme
ville peut étre représenté sous la forme d’un yGpe ou chaque sous systeme est relié a son

36 : G. Bauer et J. M. Roux : La rurbanisation ou leéparpillée, Ed. du Seuil, Paris, 1976, P48
37 :ldem
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voisin par une boucle de rétroaction(page 18). La figure 17 décrit sommairement les
différentes relations.

Figure 17 : Mobilité et systéme urbain
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Source: S. Masson (2000) page 18.

La fleche (1) indique une causalité entre loadis et transport : ce qui peut étre
explicité comme suit : la forme de la ville inflser I'organisation des transports autrement
dit sur le réseau routier et les flux. La seconslation (2) est l'inverse de la précédente et
signifie que la forme de la ville est influencéer @ nature du réseau et le nombre de
véhicules. Autrement dit, le niveau d’accessibildénditionne la forme de la ville. La
troisieme relation (3) exprime le fait que la répiemn modale ou le type de transport influe
sur le réseau et la circulation. A l'inverse laaten (4) met en valeur le fait que les trafics ou
le réseau privilégient un type de transport eni@drer. La relation (5) montre que l'usage de
la voiture détermine en partie la forme de la yilesavoir une organisation périurbaine. En
retour, la relation (6) indique que certains typ&wganisation urbaine favorisent ou non la
voiture.

Dans la suite de notre analyse, notre but va é&firesi de déterminer I'ensemble des
liens unissant les transports et la localisatienqui n’est pas aussi simple qu’il y parait ; nous
rechercherons le plus grand nombre de causalitésriadiaires. Nous ne nous intéresserons
gu’'aux relations (1) et (2), ce qui suppose unkexén de nature univoque entre transport et
localisation. Autrement dit, la forme de la villelue sur les transports ou les déplacements et
les déplacements agissent sur la forme de la Ylikeagit d’analyser un lien de type causalité
circulaire.

2.3. LE LIEN ENTRE L'ETALEMENT URBAIN ET LA VITESSE

Souvent, si les effets structurants sont asseanmpeen evidence, on a pu tout de méme
relier deux des éléments inhérents au transpartatroissance des villes. On constate que le
développement urbain est assez significativemdigt aex vitesses. Parmi les travaux sur ce
theme, nous revenons a M. Wiel (1999) qui montrexetique que la forme et la taille de la
ville parait largement dépendre de la vitesse quag pour se rendre au centre. Pour une
densification, il semble nécessaire que la vitegse minimale ou faible, a l'inverse, une
augmentation des vitesses entraine mécaniquemertdinsmution de la densité. En somme «
Permettre une vitesse nettement supérieure a aétese minimale effondrera la densité par
I'éparpillement [...] décider d’'un niveau de vitessgriori revient dans notre configuration
institutionnelle a décider de la forme du dévelappat urbain [...] La vitesse autorisée sur
les infrastructures tend a faire éclater la villea@provoquer leur saturation naturelle du fait
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de l'allongement des trajets induits par cet éatagat. L'objectif de vitesse variera avec la
taille de la ville et son développemstit Dans un autre ouvrage, M. Wiel (2002) observe que
« la densité résidentielle et la vitesse forment anpte étroitement dépendant ou I'un croit
quand l'autre décroit et inversemesit. Pour 'aménagement, la maitrise de la vitesse est
directement ou indirectement le vrai moyen de mexdérs déséquilibres urbains..] et
d’éviter la généralisation de la dépendance autoiteob*""

Au-dela d’'une observation mécaniste des lien®daucire (2002) confirme pour sa
part qu'a un niveau de vitesse correspond une fateneroissance urbaine liée a la structure
des réseaux et a l'utilisation de mode de transgmétifique. Il remarque qu’il existeune
mécanique de la croissance spatiale appuyée sléavbéion généralisée de la vitesseAu
XIX° siecle, la transition démographique a impose umutation de la ville : les vitesses
croissent, ce qui induit une extension des zonbanisées. 100 ans plus tard, une nouvelle
élévation des vitesses dans toutes les directiotraiee une fragmentation périurbaine car
I'offre de terrains accessibles en un minimum dmpe est largement supérieure a la
demande. Les possibilités d’occupation du sol settement excédentaires. Cette nouvelle
expansion représente aujourd’hui la plus grandéepdes distances. Nous nous situons donc
dans une seconde révolution des transports oldaseé augmente tant qu’elle est 5 a 10 fois
plus importante qu’elle ne I'était au XIXSiecle.

G. Pouyanne (2002) définit, dans ce sens, trgssyde villes : la ville pédestre, la
ville motorisée ou regne le transport collectif egffin la ville motorisée ou I'on circule en
voiture. La ville pédestre associe les cing élésenivants : circulation a pied (transport de
type individuel), un réseau routier fortement dapi, une morphologie compacte, des
densités élevées et une pression fonciere forte.vitesses n’excedent alors pas les 2 a 4
km/h. La ville motorisée a transport collectif sgactérise par I'utilisation de tramway ou du
train. La mobilité est évidemment collective, lsgéu sous forme de lignes et de nceuds, la
morphologie urbaine de type compact pour des dengievées a moyenne et un niveau de
pression fonciéere fort a moyen. Les vitesses njyadéent gueéere les 10 a 15 km/h. La ville
motorisée automobile repose sur une mobilité de tgdividuel, avec un réseau capillaire,
une morphologie fragmentée, de faibles densitésgatement une faible pression fonciére.
Les vitesses atteignent les 20 a 25 km/h.

Nous pouvons souligner a nouveau l'importance deelation entre transport et
croissance urbaine et principalement entre lessét® et les densités. Une forte vitesse est
ainsi responsable d’'une extension de la ville, 'amaniere continue ou discontinue, et au
contraire une faible vitesse est 'essence mémla dédle compacte. La relation est alors de
nature univoque associant les vitesses a la demgi@ I'extension du bati. Nous pouvons,
encore, citer le travail de P. W. Newman et J. Baworthy (1992)qui donnent un apercu du
lien entre forme urbaine et vitesse. Les granddiesviaméricaines et australiennes se
caractérisent par de faibles densités avec lessételes plus importantes (44 km/h). A un
niveau intermédiaire, se trouvent les villes euempé&s moyennement étendues, avec des
densités moyennes et des vitesses approchant lésnB80 Enfin a l'autre extrémité, on
observe les villes asiatiques particulieremergdes, avec de trés faibles vitesses (24 km/h).

38 : M. Wiel : La transition urbaine ou le passage a@eille pédestre a la ville motorisée, Coll. Rechess et
architecture, Ed. Mardaga 1999, p123

39 : M. Wiel : Ville et automobile. Ed. Descartes & @ellection Les Urbanités, Paris, 2002, p147.

40 : Ibidem P159.
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Il existe donc bien une relation inverse entre il@sse et les densités : une forte
densité s’explique par de faibles vitesses. Partienka vitesse. Il existe une relation stricte
liant vitesse et temps d'acceés (V=D/T). Le temps ansi directement dépendant de la
vitesse, une augmentation de cette derniere, imdipement de la distance, entrainant une
diminution des temps. Si le temps décroit, le cliroit également et ainsi la rente augmente
en périphérie et diminue au centre. Dans ces dondita densité moyenne va baisser et I'aire
urbanisée va progresser en méme temps que lesatisteSi ces dernieres s’accroissent, alors
les temps vont dériver d’un double mouvement dedeades vitesses et de croissance de la
distance. On pourra observer au bout du compte agm@ine stabilité des temps. Ce
phénoméne est plus connu sous le vocable «comgedtuZahavi », selon laquelle les gains de
temps engendrés par la modernisation des réseaurangport sont transformés par les
usagers afin d'accroitre leur périmétre de destinataccessibles, le temps de transport
demeurant constant. Le temps potentiel économiséas transformé en supplément de
destinations. Ce réinvestissement du temps gagme ulze distance supplémentaire autorise
des rapports a I'espace différents tout en permietta conserver une attention a la proximité
en temps entre les localisations des ménages endasis (Bieber, Orfeuil et Massot 1993).
On parlera également de la constance des budgepstece qui signifie que le temps
consacré aux déplacements durant une journée cestdant quelle que soit la date ou
l'année. Cette loi permet alors de répondre a dqu&stions essentielles : Comment
l'urbanisation transforme-t-elle la mobilité? Et nmment la mobilité transforme-t-elle
'urbanisation? Y. Zahavi répond :la mobilité évolue de telle sorte que les progdes
vitesse qu’assure la technique permettent d’augendatportée spatiale des déplacements,
tout en permettant une certaine constance du buegeps*’.

A l'autre bout de la relation vitesse-densité, sautent les déplacements ou la
mobilité. On peut exprimer l'idée qu’un accroissemdes distances peut entrainer a terme
une augmentation des déplacements car les principawvices et commerces sont plus
éloignés des habitations. Parallelement, les ménsgd petit a petit, en tout cas pour les plus
éloignés du centre, amenés a se doter de deuxresitd’'ou un accroissement du nombre
d’automobiles sur les routes. La conséquence diredt évidemment une saturation
progressive des infrastructures. En réaction, s/@irs publics améliorent ou construisent
de nouvelles routes, ce qui a pour effet d’'augmdatevitesses de circulation et de participer
a I'extension des espaces urbanisés. Puis a nouesaemps d’acces vont diminuer...

Ce paragraphe nous a permis de constater quiatemeentre la vitesse et la densité
était loin d’étre simple et intégre une double @ditss circulaire. Bien qu'il soit plus juste de
raisonner a partir des liens développés, nous pmode déterminer dans la suite de notre
travail une expression stricte plus quantitativieang les transports et I'étalement urbain.

3. ANALYSE QUANTITATIVE DE LA RELATION TRANSPORT -
ETALEMENT URBAIN

D’un point de vue méthodologique, nous nous bam&r dans notre démarche qui
suit, a rapprocher les transports (via les vitgsded'étalement urbain (via les densités ou le
pourcentage de surface batie) par l'intermédiairdadteur distance. En introduisant ce lien,
nous allons essayer de fournir une relation glolesiige le transport et la reconfiguration
urbaine.

41 : Zahavi: Stability of travel components over timieansportation Research Record, 1980, n°750, [2619-
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3.1. VITESSE, DENSITE ET ETALEMENT URBAIN

Dans le cas général d’'une ville qui n’est pas damthée par des barrieres notamment
naturelles (fleuves, précipices, montagnes, meru.h@maines (zones protégées, frontiere
politique...) et qui répond a lalegique centre-périphérie*’, une relation liant la distance au
centre et la vitesse peut étre définie comme uite sie fonctions affines et de fonctions
quadratfigues. D’un point de vu formel, il est pbkside décomposer la relation en trois sous
modeles’.

» A proximité du centre, nous avons une vitesse eui tvers un minimum suivant un profil
guadratique, c’est a dire légerement concave. §&etaaduit sur le terrain par des trongons
ayant des vitesses de plus en plus homogenes aamgsul’on se rapproche du centre. On
peut I'exprimer de la maniére suivanté(x) = ax’+ b

e Lorsque l'on s’éloigne, on observe une progresglenla vitesse d'acces moyenne de
nature linéaire jusqu’a une certaine distance {éet emplacement que I'on peut trouver
des rocades). Par conséquent, les moyennes desegtgont avoir tendance a s’élever
pour atteindre un pic local du centre puis déceoi€ette relation est linéaireVi{x) =
ax + bErreur! Signet non défini.

* Au dela de cette distance, les vitesses moyennasruhent constantes et la distance ne
détermine plus la vitesse. Le réseau est alorstitodsle multiples trongons aux vitesses
extrémement hétérogénes ; doMgx) = Vmax.

Le modéle synthétisant les trois relations préctegerevient & avoir un profil ou I'on
passe d’'un minimum a un maximum par l'intermédiaihene fonction linéaire : le modele
logistique semble bien adapté. La vitesse moyenmat g'exprimer alors a partir de
I'expression suivante :

VmaX
Vx) = — 1)
1+ e 4P

V(x) : la vitesse ;

Vmax: la vitesse maximale en milieu périurbain ;
A : le coefficient de congestion ;

x : la distance au centre;

p : le parametre de la vitesse au centre ;

Le paramétre p est donné par la formule suivante:

(2)

V max — Vmin]

p=ln[

Vmin

42 : Une logique qui s’exprime par la principale commitde 'augmentation de la vitesse et diminutienla
densité on s’éloignant du centre de la ville varpériphérie.

43 : Nous avons repris dans notre travail quelques feed@mplifiés qui sont a I'origine de la plupaesd
modeles interactifs assez développés en éconolvaénegrou par la suite par I'économie géographique.
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Pour déterminer, maintenant, la relation entredadport et I'étalement urbain, il est
impératif de trouver un modele faisant interveairvitesse et la distance au centre pour la
rapprocher des autres expressions (densité ou euage de surface urbaine). En
rapprochant le modele de densité de la fonctionigsse, on obtient I'expression suivante
(voir annexe 1) :

B o -po
Vmax - V(X) A A 3
D) =D| c 3)

Ou : D(x) représentéa densitéD exprime la densité extrapolée au centre exprime
le gradient de densité.

Le premier résultat que nous pouvons tirer de @pgession est la nature globale de
causalité : d’'une facon générale, quand la vitesggnente, la densité décroit et inversement
lorsque la vitesse diminue, la densité augmenteguieconfirme les résultats de M. Wiel.
Dans la suite de notre travail, nous allons essdtudier les variations de la relation entre
les densités et la vitesse en fonction des fluitnatde différents parametres inhérents aux
vitesses. Commencons par analyser les modificatden@®) lorsqué. varie. Pour cela il faut
d’abord calculer la dérivée de (3) par rappdtt(aoir annexe 2).

La dérivée est toujours positive (voir annexe 2hadaugmentation générale des
vitesses et densités varient dans le méme sensidQuaugmente, D(x) augmente. On
observe toutefois un impact différent en fonctienaldistance au centre :

A proximité du centre, I'impact est faible a nulu&la ville soit congestionnée ou non, cela
n'influe pas sur la localisation des individus désentre historique

Dans la banlieue et a mesure que I'on se rapprdekdimites de la ville, 'impact devient
plus fort et une augmentation généralisée de Ess# aura une tres forte incidence sur la
localisation des individus qui viendront alors gio$es rangs des suburbains.

Lorsque l'on s’éloigne de la ville et qu'on rentdans le périurbain, l'impact décroit
rapidement pour devenir nul a quelques kilometeebagiglomération.

Ces éléements sont intéressants pour analysereié&adt des villes depuis le Moyen-
age et permettent de mieux comprendre certaindaténtss. Ainsi, il apparait que la ville du
Moyen-age n’avait pas la possibilité de s’étendmmpte tenu de la forte congestion dans
I'hyper-centre. De fait, on a pu observer progressient un mouvement de concentration
dans les parties les plus centrales de la villesajoe les parties périphériques se vidaient. A
partir du milieu du XIX° siecle, I'amélioration da circulation, en somme la construction de
grands et larges boulevards a contribué a décoagest I'ensemble de la ville. Alors, la
nature de la relation liant vitesse et densitétsiegersée. Les espaces extérieurs au centre-
ville connaissaient une augmentation de leur dén§ife mouvement s’est intensifié avec
I'arrivée des transports en commun motorisés amasitaun peu plus les vitesses de la partie
centrale donc favorisant une nouvelle fois la dgestion. En somme la diminution des
vitesses agit inégalement sur 'espace méme mreglobal est invariant. L’augmentation des
vitesses favorise l'installation de nouveaux rivesaet inversement la congestion limite la
croissance de l'urbain et du suburbain mais n’'a pee d’influence sur le centre-ville et
I'espace périurbain.
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L'arrivée de l'automobile dans les années 1950o0asicérablement modifié le
paysage urbain en deux temps.

* Les vitesses se sont une nouvelle fois amélioraes lés parties les plus centrales, ce qui a
eu pour conseéquence de renforcer la tendance&tadentration. On peut estimer en tout
cas au début de la circulation de ce mode de toangpe I'automobile a encore contribué
a décongestionner la ville. Les vitesses au cenmiteainsi progressé. La conséquence en
termes de densité a été spectaculaire et les segrgont vidés alors que les périphéries au
contraire progressaient. La croissance du périnrpaut étre en partie dans les premiers
temps (années 1950) expliquée par la relative dgstion du centre.

* A partir des années 1960-1970, le mouvement dendéotration s’est accru si bien que
les trafics ont également progressé dans des piop®importantes. La situation actuelle
est la conséquence de la rapide évolution de cesefl de leurs conséquences sur les
vitesses. On observe depuis le milieu des anné&® h®uveau un phénomeéne de
saturation des centres. La congestion routieresd@c la relation vitesse-densité a donc a
nouveau changé de sens. Les périphéries perderdtagment, voir au contraire un
mouvement de retour dans les centres villes. Cé&ngrhenes sont, généralement, la
conséquence directe de la congestion routiere el@ses. On observe également que les
vitesses ne sont pas les seules responsables desments de retour vers le centre ville et
gue d’autres facteurs peuvent aussi jouer commediésques d’aménagement, le réle des
acteurs et des décideurs politiques. Comme sousetign désire réellement évaluer la
tendance de I'ensemble du systéme étalement unfzaisport, on se doit de considérer
une tres grande quantité de facteurs qui la pluhatemps agissent de concert. Ainsi, les
vitesses sont un des facteurs les plus importaats Ieurs variations sont a la fois la cause
et la conséquence de mouvements des prix du foocielde blocages politiques de la
périurbanisation. En somme lorsque la vitesse yvdfautres éléments aussi. C’est pour
cette raison qu’il serait judicieux pour une étugdus poussée de raisonner
mathématiquement non plus en termes de variatitaletonais en termes d’équations
simultanées, dans I'hypothése d’'une analyse stotddité du systeme transport-étalement
urbain. Ici nous faisons le choix délibéré de nbmmster a 'impact d’'un seul facteur la
vitesse. Il s’agit de I'élément le plus importadintégration d’autres facteurs rendrait plus
complexe le travail.

Pour déterminer linfluence de la vitesse centrale |'étalement urbain, nous
utiliserons la méme méthode que précédemment. dloargeherons par conséquent a établir le
signe du rapport entre la variation de la densitdasvariation de p (annexe 3). Ce rapport est
toujours de signe négatif donc la variation de dérse fait en sens inverse de p. Or p varie en
sens inverse de la vitesse minimale centrale detie derniére varie dans le méme sens que
la densité. Une diminution de la vitesse sur lesld@rds centraux entraine, de ce fait, en
moyenne une diminution de la densité et en sereyseva croissance de la vitesse centrale a
pour conségquence une hausse généralisée de |@éd&ltdbns, que dans les parties centrales,
la vitesse est aussi importante que les problengestationnement qui peuvent parfois
accroitre d'une maniere importante le temps totatléplacement. En conséquence la seule
vitesse ne sera qu’en partie explicative de I'étalet des villes.

Plus dans le détail, il convient d’examiner leserépssions de la vitesse centrale en
fonction de la distance au centre. La figure 18oaigpdes enseignements complémentaires :
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Figure 18 : Les formes de la relation vitesse/densité en fonafies variations dep,
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Source :C. Enault (2003), page 350

» la diminution de la vitesse centrale entraine umariition globale de la densité quelle que
soit la distance.

» plus on se rapproche du centre, plus I'impactesidensités est important. Il est maximum
au centre. Une diminution de la vitesse centrata fertement décroitre la densité au
centre et plus faiblement en périphérie. Linfluerndevient quasiment nulle en milieu
périurbain.

Pour évaluer, cette fois-ci, l'influence de la sge maximale sur la densité, on
procede de la méme maniere que pour les deux q#rametres : on calcule la dérivée de la
densité par rapport a la vitesse maximale. On reogiie la vitesse maximale est toujours
positive (voir annexe 4). Cela signifie en claireqitaugmentation des vitesses en milieu
périurbain aura pour conséquence directe une armssde la densité et au contraire une
diminution sera responsable d’une diminution gleli la densité (figure 19).

Figure 19: Formes de la relation vitesse/densité en fonctemvériations de Vmax

600001 Dapgité en Hab/Km?2

F0000

40000

30000 Influence de l'augmentation

de Vimax

20000 V max

10000

20 40 G0 S0 100 120 140
WVitesse en Kim/h

Source: C. Enault (2003), p. 352
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On peut, donc, estimer que I'accroissement dessateen milieu périurbain avec la
motorisation de plus en plus importante des ménaggtsa l'origine d’'une croissance
généralisée des densités. On peut noter graphiqueme la croissance de la vitesse
maximale en milieu périurbain a des répercussiongensemble de l'aire urbaine mais plus
spécifiguement sur les espaces périphériques. Bamnproit a mesure que I'on s’éloigne du
centre et que I'on se rapproche des parties lesgdignées de la ville.

Pour décortiquer davantage la relation existantee etensité et vitesse, il faut établir
un second modéle a partir de la vitesse et denaitdeen exprimant cette fois-ci la vitesse en
fonction de la densité pour une causalité densigsse. On a pu montrer que trois facteurs
principaux fixant les conditions de circulationsgéales de l'aire urbaine étaient a 'origine
ou non de I'étalement urbain. On obtient I'expressuivante (voir Annexe 1) :

sl
D milx
V(x) = 1 D

_ D _|* P
= e

Pour évaluer I'impact de la densité centrale suritiessse, nous devons déterminer la
dérivée de la vitesse par rapport a la densitépéi ainsi montrer que la vitesse varie dans le
méme sens que la densité centrale (la dérivéeeesigde positif, voir annexe 5). Cela signifie
gue l'augmentation de la densité centrale a pons@guence un accroissement de la vitesse
moyenne (figure 20). Or nous savons d’'aprés lessiiyations de la premiére partie que
'accroissement de la densité centrale est I'effetI'augmentation de la taille de la ville.
Ainsi, lorsque la ville s’agrandit, la vitesse meoye fait de méme. Une petite ville aura une
vitesse automobile plus faible que celle de la dgaville. On notera toutefois qu’a partir d’'un
certain seuil de développement, on observe une entgiion moins importante de la vitesse.
On remarque alors une certaine saturation des deiesmmunication.

Figure 20 : Formes de la relation densité/vitesse en fona&mvariations de D.
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Source :C. Enault (2003) p. 352
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Il est possible de procéder de la méme maniergpeedemment pour l'influence de
la déconcentration ou de la concentration surtEsse en examinant le signe de la dérivée de
la vitesse par rapport au gradient de densité. ©Ontma alors que la dérivée est toujours
négative tant que la densité reste inférieure @elasité centrale D (annexe 6). Cela permet
ainsi d’'observer que vitesse et concentration maea sens inverse. Autrement dit lorsque les
populations se concentrent, la vitesse tend a dieniinversement, les vitesses augmentent si
les populations se déconcentrent (ce résultataegtiori absurde). Toutefois, on peut
argumenter en notant que lorsque les populationsié®ncentrent, cela conduit a un
réaménagement des infrastructures donc une crossa@es vitesses. On peut donc bien
constater que déconcentration et vitesse varietd daméme sens.

3.2. DE LA VITESSE AU TEMPS D’ACCES

Nous pouvons nous référer encore a la notion dypgediacces au centre qui peut
donner une bonne illustration pour la relation &xite entre transport et étalement urbain.
Pour calculer les temps d’acces au centre, il essiple de partir de la vitesse et par une
transformation mathématique aboutir a I'équatianamte (Annexe 6) :

eP

T(.X') - A Vmax (1 N e_M) t anax (5)

Les temps d’acces sont donc fonction de la distaniceentre et dépendent de divers
parametres :

- 1 facteur de congestion ;
- Vmax : vitesse maximale en milieu périurbain ;
- p: facteur caractérisant la vitesse au centre.

La courbe représentative de (5) prend alors ladadmla figure 21

Figure 21 : Variation de la forme de la courbe des temps @a&n fonction de différents
parametres.

Temps
d'acces A
anl centre

o 7 Dinmanmtion de la
. a:'a:-ngeslia:-n baisse de X

Source :P. Y. Peguy. Op. cité p 139
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-
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Vmax donne la pente de la courbe quanend vers plus I'infini ep et4 'emplacement
du pointB ainsi que le poinf. La courbe adopte des profils différents en farcties valeurs
prises par les parametréga, p et4d. Lorsqueld tend vers linfini, alors la premiére partie de
I'expression (5) va tendre vers 0. La fonctiomé&sume alors a une forme affine ou le temps
d’acceés est directement proportionnel a la distanceentre :

1

Vmax

T(x) = X (6)

Cela signifie qu'une augmentation Zésoit une augmentation généralisée de la vitesse
en ville) a pour conséquence une proportionnalititeele temps d’acces et la distance. La
vitesse en ville est alors identique a celle duemipériurbain car :

1 x 1
Vmax 0 v(x)

T(x) =

Dou: V(x) = Lf( = Vmax (7)

La fonction vitesse est de ce fait une constanddeédy la vitesse du milieu périurbain.
Notons que cette formulation est celle que la plugas modeles économiques utilisent car ils
envisagent que le colt de transport est directempegortionnel a la distance, ce qui se
traduit au niveau des temps d’acces par I'expras&@d On suppose par conséquent que la
vitesse est uniforme quel que soit le milieu (unbau rural). Bien évidemment cette situation
est tout a fait théorique et ne se produit quasinjanais.

La vitesse au centre agit également de facon diteme sur les temps d’acces
puisqu’elle va fixer les point& etB de la courbe.

Pour commencer rappelons que la vitesse minimakeatre varie en sens inverse du
parametrep (expression 2). Autrement dit piaugmente, cela signifie que la vitedseqn,
diminue. En se référant a I'expression (5), on pedér que la baisse de la vitesse au centre
ville a pour conséquence une augmentatiodd&n somme cela accroit le temps passé en
ville sans que les infrastructures soient d’'unefagénérale plus congestionnées en dehors du
centre. Dans les cas les plus fréquents nous pswlésrire la courbe (5) de la fagcon suivante:

* Entre le centre et le poif (soit une certaine distance du centre ville cowadant a la
sortie de la ville), les temps d’acces augmentegg tapidement en raison de vitesses
nettement plus faibles que dans les campagnesdéragres décroissent a mesure que
I'on se rapproche du centre, ce qui produit unenarfil des temps d’acces non linéaire.

* Au-dela du pointB, les vitesses deviennent constantes, égalgs.a Les temps d’acces
vont tendre vers une asymptote oblique d’équdtidh= A4 + anmxx Les temps sont
pratiquement proportionnels a la distance au centre

3.3. SYNTHESE : UNE INTERACTION EXISTE

A travers cette analyse, nous apprenons que lasemte générale des vitesses est
responsable de l'accroissement des surfaces biiepas au centre des agglomérations ou
les terrains ne sont plus disponibles mais en périp sur les marges ou il existe encore de
vastes superficies libres. D’un point de vue molpiigue, 'augmentation des vitesses est
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responsable de [I'extension des tissus urbains ddac I'étalement physique des
agglomérations. Cet accroissement est sembletrésl spectaculaire dans les zones de
transition entre l'urbain et le rural, c’est-a-dulans les marges que nous avons identifiées
comme en voie de sub-urbanisation. En partanthdg@dthése que la densité est une fonction
de la distance au centre et que la vitesse I'ededment, nous sommes arrivés a la conclusion
gu'un lien vitesse-densité est effectivement deemet que l'on pouvait I'exprimer
mathématiquement.

Avec la croissance des vitesses, on peut dire gueiure méme de la relation est
bouleversée. A proximité du centre de I'agglomératila croissance des zones baties est
faible alors qu’elle est forte voire extrémementdadans I'immédiate périphérie de la ville
(le suburbain). On observe une véritable croiss@aceconcrétion et par élargissement de la
couronne batie. L'impact devient moindre a mesw®rm s’éloigne de I'agglomération. A
l'inverse, la diminution des vitesses ne fait pésrditre le pourcentage de surface batie car ce
dernier ne peut qu'augmenter. On observe en reeanae limitation de la croissance du
pourcentage. L'étalement physique de la ville estcdfortement affecté par les variations de
la vitesse.

Le principal résultat que nous en avons tiré esbldirmation des études empiriques
qui postulent que vitesse et densité variaienteas smverse, autrement dit que la forte vitesse
était un facteur de dédensification des populatibdeus avons également constaté que la
déconcentration des populations avait pour effetaoitre les vitesses et la concentration de
les diminuer. En toute logique, on circule donc msovite dans les villes que dans les
campagnes. Parallelement, 'augmentation des e$egériurbaines aurait pour conséquence
de densifier la périphérie.

Enfin, nous avons pu démontrer que les temps dsaso@t un déterminant de la
localisation des populations et déterminent la molggie du bati. On constate également que
'augmentation des vitesses périurbaines contriddda croissance des surfaces baties. Par
ailleurs, en introduisant la dimension surfaciqes égglomérations, 'augmentation de la
vitesse entrainait une diminution simultanée durpentage de surface batie, autrement dit
gue l'accroissement des vitesses était respondallke croissance sous forme d’habitat moins
compact, de type périurbain.

Conclusion

A la gquestiorexiste-t-il une relation entre le transport et 8&ment urbair?, nous ne
donnons gqu’une réponse partielle se fondant swouple spécifique : la vitesse et la densité.
Nombreuses sont les études qualitatives qui s'appusur ce couple en argumentant qu’un
elément a des conséquences sur l'autre et inverdeieus en déduisons que la nature du
lien est univoque, ce que I'on pourrait qualifiee doucle de rétroaction. Pourtant, nous
observons que les liens sont loin d’étre aussi lgisngt qu’en réalité, il convient de raisonner
plus en terme de double boucle de rétroaction @alément urbain agit sur 'automobile et
inversement.

Ce chapitre confirme les hypothéses sur la relaitine transport et étalement urbain. Il
valide mathématiquement certains liens dont onit alepuis longtemps l'intuition. Nous
concluons en soulignant le réle crucial des trartspgur I'étalement urbain. Il y a bien une
interaction entre d’'une part la vitesse de ciréafatlans un espace urbanisé donné, et, d’autre
part, la densité et la taille de cet espace.

Dans la suite de notre travail, nous proposonsatiyaer la relation transport-étalement
urbain a travers une étude de cas : la ville daiBej
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Chapitre 4

Béjaia : I'espace et le temps

Comme dans I'espace-temps réinventé par Albertt&msou la matiére pese sur son
espace, quasiment au point de le créer, la vilke @ignificativement sur sa géographie, son
paysage, et ne les restitue que transformés abentuet par elle recréés. La géographie se
reconstitue autour des villes et des réseaux tesyviPar ailleurs, le facteur historique est un
déterminant principal dans I'évolution structuretle la ville et chaque période dans son
histoire a ses propres logiques. En effet, suilatieu et I'époque, les villes ont connu des
rythmes de croissance extrémement variables agifmi du changement d’échelle du
phénomeéne. Chaque époque produit une organisdtionrgthme d’évolution spécifiques.

La ville de Béjaia est I'une des plus anciennekewible la Méditerranée. Depuis sa
fondation par les phéniciens, elle a connu plusieacupants et envahisseurs. Etant passé
entre les mains de tant de conquérants, la vilstsestructurée plusieurs fois, mais elle n’a
jamais décroché des flancs de Gouraya jusqu’auiéi@exmoitié du XX° siécle.

Nous consacrons ce chapitre a l'analyse de I'émiutle Béjaia a travers trois
sections. Apres avoir présenté la ville (situatjgographique, morphologie, accessibilité et
population) dans la section 1 ; nous allons retra¢es grandes lignes de son histoire (section
2). Enfin, nous présentons le Plan du Développerede 'Aménagement Urbain (PDAU)
intercommunal de Béjaia, nouvel instrument urbainlsquel s’est basée la projection future
et la ligne principale du développement de Béjadeesa région (section 3).

1- LA VILLE DE BEJAIA

Il est indispensable de consacrer la premieressede ce chapitre a connaitre I'objet
de notre travail : la ville de Béjaia : situatioBographique, morphologie, accessibilité et enfin
population.

1.1. SITUATION GEOGRAPHIQUE

Au centre de la facade méditerranéenne, de I'A&idu nord, se présente la ville de
Béjaia avec un golfe limité par le cap Cavall6Est et le cap Carbon a I'Ouest. Accrochée
au flanc du mont Gouraya, la ville est totalemgritégée contre les vents du nord et du
nord-ouest si violents en Méditerranée. C’est tenaaractéristique qui fait une synthese entre
les principales morphologies :

» La Mer Méditerranée et 'Oued Soummam.

» La plaine cétiere qui s'étend de Béjaia a Souk élife.

* La vallée de la Soummam qui fait 80 km de longysaur 4 km de largeur, cette vallée
sépare deux ensembles de montagnes qui occupéntd@da superficie Bibans/Babors a
I'Est, et Akfadou-Gouraya a I'Ouest.
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La commune de Béjaia est composée des localitésrees® : Dar Nacer, PK 17,
Boukhiama, Ihaddaden, Targa Ouzemour, Ighil OuagzoBir Slam, Iriyahen Est,
Aérodrome Boulimat, Oued Saket, Oued Das et Amtik Tafat. &leurs, la commune est
délimitée administrativement par : la commune Tdedjaa I'Ouest, la commune de Tala
Hamza et de Oued-Ghir au Sud, la commune deBidaka I'Est et la Méditerranée au
Nord. Quant a la ville, elle se situe sur la caltieglobe au point déterminé par coordonnées
suivantes : longitude Est 2°44’34" ; latitude NB86°46'34".

1.2.LA MORPHOLOGIE

Le relief joue un réle primordial dans le choix daaplacements des villes, et dans
leur développement que cela soit pour des raiswategiques (la sécurité), pour des raisons
touristiques (point de vue qui permet l'identificet et la contemplation) ou pour des raisons
écologiques (la protection des vents derriereidge$s de crétes, I'écoulement des eaux). Quid
de Béjaia ?

Le golfe de Béjaia est un vaste plan d’eau entdiné rideau de montagnes aux profils
capricieux. La commune de Béjaia est d’une superfle 120,22 kidont : montagnes : 60
%, plaines : 30 % et collines et piémonts : 10L%ville est délimitée naturellement, par la
mer a I'Est, le mont de Gouraya au nordadigar Oufarnou et le Sidi Bouderhem a I'ouest, et
le couloir de la Soummam au sud. Une telle morpieldait de Béjaia une ville protégée,
aerée et ensoleillée (figure 22). Cette situatiéaggaphique attire depuis des millénaires les
étrangers et concurrer{Bhéniciens, romains, vandales, arabes, espaghales et francais.

Aujourd’hui, Béjaia connait une grande extensiom plaine et les piémonts de
Gouraya, Adrar Oufarnou et Sidi Bouderhem qui étagncore vierges a l'indépendance,
sont aujourd’hui complétement occupés. Les flancSidli Bouderhem qui donne la vue sur
la plaine devient une des zones les plus denskesvile.

1.3. ACCESSIBILITE

Béjaia dispose des différentes infrastructures deserte et de communication
nécessaires au bon fonctionnement d’'une villeeagsoutier, chemin de fer, port, aéroport,
gare routiere et gare maritime. Notons que s@nwsitque fait de cette ville un espace qu’on
ne traverse pas. En effet, aucune route nationaléanraverse, toutes en partent (ou y
arrivent). Par terre, outre le chemin de fer, @inwe par 5 routes nationales :

e La RN 24 reliant Béjaiaa Tizi- Ouzou puis Alger passant par la cbte quesst le
parcours littoral.

* La RN12 qui la relie, par Adekar et la forét de Waken, a Tizi- Ouzou.

» La RN 26 reliant Beéjaiaavec Mechdellahou elle rejoint la RN 05 qui mene vers
ALGER en passant par Bouiraet vers Setif par Bordj Bou Arraridj, limité par le
piémont du Djurdjura et Oued Soummam.

* La RN 9 reliant Béjaia a Setifle long de la c6te Est jusqu’a Souk-El-Tenine elle
rejoint la RN 43 qui l'allonge jusqu’dijel.

» La RN75 qui va a Sétif par Barbacha et Bouandas.

44 : Décret n° 84-365 du ler novembre 1984 fixant lamosition, la consistance et les limites territesades
communes, dans le journal officiel de la Républiaiggrienne démocratique et populaire, n°67, 1%®méce
1984, p 1483.
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Figure 22: Image en trois dimensions rélisée
a partir de Google Earth
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Il est & noter que les flux les plus importants emgent les RN 12/26, 9/43 et les
chemins de wilaya n° 34 et n° 136. Par ailleurgaiBéest aussi accessible par mer et par air.
La ville dispose d'un port mixte (transport de vggars, d’hydrocarbures, de marchandises
diverses et péche) et d'un aéroport internatiotr@s petit par rapport aux standards
internationaux, mais reste l'une des plus rentahlepays avec un taux de remplissage
d’alentour de 85%.

1.4. POPULATION

Depuis l'indépendance, la population commence &tabiliser pour marquer une
certaine croissance sous les effets conjugués tduwn de croissance naturelle élevé et d’'un
important apport migratoire venant des campagned@rcgmantes. La population de
'ensemble de la wilaya de Béjaia s’est accrue lde de 76 % (76,74%) en 30 ans, ce qui
donne un taux d’accroissement moyen de 2,55 %eg@ali?).

Tableau 2 : Evolution de la population de la wilayale Béjaia de 1977 a 2008

RGPH

1977 1987 1998 Avril 2008

511 600 699148 843 566 904 220

Source :DPAT Bégjaia.

La commune de Béjaia, a elle seule, a enregistacamissement de 165,03 % au cours
des 40 dernieres années, elle compte 177 460 ah&bau 31 décembre 2008 contre 66 934
habitants en 1966, soit un taux d’accroissementemale 2,65%. Les caractéristiques de la
pyramide des ages (un losange qui repose sur sgeptiaduisent une baisse sensible du taux
de natalité (1,65 en 1999 et 1,32 en 2008) et umiesé aussi sensible du taux de
mortalité (0,41 en 1999 et 0,14 en 2008). La pydenast étroite a la base (pour la tranche 0-4
ans et beaucoup plus étroite pour la tranche 589 @uns elle s’évase progressivement pour
atteindre son maximum dans la tranche des 20-24aast de commencer a rétrécir. Par
ailleurs, nous pouvons remarquer que la pyramide&des de I'ensemble de la wilaya de
Béjaia est une copie de celle de la commune (fig8je

2- L'HISTOIRE URBAINE DE BEJAIA

Analyser I'évolution de la ville de Bejaia n’estspane chose aisée tant les lacunes dans
la documentation posent des contraintes énormesdidgnostic fait aujourd’hui pour la
situation urbanistique de cette ville est assemoe. Trouver les raisons qui ont mené cette
ville vers ce qu’elle est actuellement nécessitmdlyse du processus historique de sa
croissance.

En tachant d’éviter de faire de I'histoire événetiatle de la ville de Béjaia, nous
essayerons de retrouver et de comprendre les é@&men ont induit la formation et la
transformation de la ville afin de mieux situer ldgférents moments de rupture pour
réconcilier la ville de Béjaia avec sont site etns@moire. Sachant que la ville de Béjaia
d'apres son tissu actuel n'est que le résultat el’'gtratification complexe issue de la
superposition de plusieurs couches historiquess Mapuis l'indépendance de I'Algérie, la
ville de Béjaia a connu une grande restructuratjarelle n’a jamais connue depuis son
existence. Dans ce qui suit, nous allons essayeefdie I'histoire urbaine de Béjaia depuis
sa fondation a nos jours. Cela nous aidera a diéterrifeffet et la contribution des différents
occupants de la ville a travers I'histoire.
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Figure 23 : Pyramide des ages de la commune et de la wilap®@déa en 2008 (en pourcentage).

La commune de Béjaia
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2.1.LA VILLE DE BEJAIA AVANT L'INDEPENDANCE

Béjaia est l'une des plus anciennes villes d'Adged I'époque des Hammadites, elle
est devenue trés grande et tres prospéere. Nours aksayer de remonter I'histoire de la ville
afin de dégager une synthése de la contributiathdque époque a la croissance de la ville.

2.1.1. Béjaia : comptoir phénicien

Dans les temps préhistoriques, la présence de iitwra Béjaia et sa région est
attestée a divers endroits, la grottéld’'Bacha représente I'époque la plus ancienne de
I'occupation humaine a Béjaia, les vestiges retisesr les lieux remontent au paléolithique
moyen, de 40 000 a 20 000 ans (Charles-André Julis6).

«A I'époque ou les colonies phéniciennes florisdaisar la cote septentrionale
d’Afrique, Carthage étendait ses relations comnades vers les plages de la Numidie et
la Mauritanie. Elle y fonda des villes, établit desrts et des forteresses qui formaient, sur
tous les points avantageux du littoral, une chaito®m interrompue, depuis les syrtes
jusqu’au détroit de Gibraltar, C'était ce qu’on a@lpit dans I'antiquité les emporiums, ou
comptoirs commerciaux

Béjaia a été un comptoir punique, par @omtes doutes demeurent a propos de
I'emplacement du port, la plupart des sourcestlgest au niveau du port actuel. Des steles
phéniciennes attestent le passage des phéniciérdepuis toujours faisaient le commerce
avec les berbéres. C. Féraud poursuit :

«Comme la plupart de nos comptoirs modernes, Céssvidhéniciennes étaient des
postes isolés sur une plage étrangére, nayant deunsdépendance qu’un petit territoire
a I'entour de leurs murailles®.

Les Phéniciens ont jeté les fondements de ce gulevenir Béjaia. En effet, pour
assurer l'activité commerciale (intermédiaires enes navigateurs et les indigenes) et le
service de la maintenance, des familles phéniceseesont installées autour du petit port.
Ainsi des premier noyaux se forment et se dévelaippetit a petit pour donner une petite
ville juste derriére le port (M. Gaid 1976).

2.1.2.L’occupation romaine

Les romains ont occupé I'Afrique du nord, pour wr Bconomique, ils devaient
approvisionner les villed'ltalie a partir des productions des nouvellesvprces ; un réseau
de communication assure la liaison entre les texgesoles d’Afriqgue du nord et leurs villes
et au dela vers les villes d'ltalie. Le choix duesd’implantation de cette ville romaine
dénommeéeSaldae est fondé sur les potentialités naturelles et r#ames ; site non
marécageux, la disponibilité de I'eau, la protattem hiver contre les vents froids du nord,
son golfe s’ouvre largement aux vents de I'est.

1: C. Féraud, Histoire des villes de la province dastantine : Bougie, imprimé a Constantine, 1869.
2: ldem
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La ville a été édifiee sur les pentes de deuxretots ; fort Moussaa I'ouest, et
Bridja a I'est que sépare le ravin daedAbzaz(oued Chaaldl, la ville fut entourée par une
enceinte de 3000 m, qui reposait sur les deuxs;réteépousant parfaitement la topographie,
elle montait de lacasbah jusqu’a la porte dé&souraya et du fortAbde El Kader(AEK)
jusqu’a Sidi Boualia l'est, les deux murailles se rejoignaient au lsutbng de I'ancienne
cote, et au nord le long de la r&idi Touati(M. Gaid 1976). Béjaia est devenue alors une
ville en éventail, insérée entre les remparts pteme I'appropriation de l'espace et
définissant un dedans et un dehors, mais ouvertéasmer. L’articulation entre ces deux
milieux se fait par des portes a I'échelle devilee jouant le role de seuils et de filtre
(Annexe 7-A).

En plus de I'enceinte, les romains installent destgs de garde, et forteresses, afin de
mieux controler la ville. Pour I'approvisionnemetes flottes et les batimentSaldae est
dotée d’'un aqueduc de 21 km, débutanflTdadja et aboutissant sur des grands réservoirs
situés sur le plateau supérieur de la ville. Cjmsit étre 14, I'une des causes décisives de la
premiere prospérité de la ville (M. Gaid 1976).

Depuis I'occupation romaine I'Afrique du nord n’dup connu une indépendance
totale. Des tyrans et des envahisseurs chassente$alurant plusieurs siécles. Vers 429, les
Vandales chassent les Romains &aidae est fortifiée et devient la base de lancémes
projets expansionnistes du roi Vandale visant Higp€arthage et méme Rom& En 534
les Byzantins chassent les Vandales et en 648 tabeA chassent les Byzantins. Nous
n‘avons pas pu retrouver des détailles concernantille de Béjaia durant ses siecles
d’occupation qui peuvent enrichir relativement rotsujet. Il faut attendre I'époque
Hammadite pour que Béjaia connaisse une grandegmits

2.1.3. Epoque Hammadite aciria)

En I'an 1067, l'insécurité qui régne a la Qualaa Beni Hammad a contraihtacer
Ben Alennasde transférer sa capitale vers Béjaia (lui dohh@amom deNaceria par
rapport a son nom) en raison de ses richessesehesuet son importante situation
géographique. En effet, Naciria est construite deétement sur I'emplacement de
I'ancienne ville romaine, dorEn-Nacerétendit les limites jusqu’aux flancs extrémes de
Gourayaau nord, et vers l'est, en dépassaumed Abezazl'enceinte est percée par quatre
portes nouvelles, en plus des trois existantes éRary-B). La ville est desservie par trois
axes structurants, reliant les six portes, tougestila topographie du site (M. Gaid 1976):

* Axe commercial, qui relie Bab Dar Sanaa a BabatirBongeant I'esplanade du port ;

» Parcours gouvernemental, relie Bab Rouah a Babud; passant par les deux palais.

» Parcours scientifique, qui relie Bé&bmsiwen a Bab el Mergoum, passant par I'école
de Sidi Touati.

Les Hammadites font de Béjaia l'une des cités les prosperes du Maghreb. Leur
arrivée est considérée comme un nouveau chapitr@aywre dans I'histoire de la ville et,
en quelgue sorte, une nouvelle fondation. Cependlam suffisait pas d’une demeure
princiéere (le chateau de Rerle pour créer une cité viable. Des exemptions d'itepd
attirent les Kabyles de la région, dont le portéakn devait conserver le nom en dépit
d’En-Nacer qui voulait I'appelerEn-Naciria L’Emir espérait pour sa capitale un avenir

1: Charles-André Julierjistoire de I'Afrique du Nord. Des origines a 188ayot, Paris, 1966, p 97.
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glorieux qui perpétuerait sa mémoire. L'exode desiBlammad s’affirme avec le fils et
successeur &n-Nacer le sultanEl-Mansour qui batit deux palais houveaux, le chateau de
I'Etoile et le chateau @mimoun il édifie une grande mosquée, plante des jareins
pourvoit sa capitale de solides remparts (C. Fet86d).

E. Carettenous en fait une description qui mérite d’étreodpite : «<En-naciria était
une ville intra-muros délimitée par une enceintdirdésant un dedans et un dehors;
I'articulation entre ces deux milieu se faisait pdes portes a I'échelle de la ville ; son
organisation était comme celle de toutes les médda Maghreb avec un tissu organique,
des voies de circulation en arborescence, et utreanatérialisé par la grande mosquée,
avec son minaret haut de 40 m, a proximité se aibug palais de la perle ou se tenait le
trone et une Quaysaria (fonction économique) ; autbelle s’organisaient ses vingt et un
quartiers, ou chaque fonction avait une implantatide prédilection, telle que la fonction
économique s'installait prés des fortes modalicésnme les portes, et 'esplanade du pért

Ces quatrtiers fonctionnent tels que des entitésudges, dont chacune présente une
certaine autonomie par la présence de la mosqué&aaiia. A cette époque, Béjaia était
avecTolédeetSéville les plus grands centres intellectuels du mondbegrou résidaient
des savants, des grandes personnalités et desifepies’. La ville était au sommet de sa
prospérité, un age d’or qui ne peut qu’étre suarilp déclin.

2.1.4. Epoque espagnole (Buggia)

L’emplacement stratégique de Béjaia et sa progpéaitirent la convoitise des
espagnols qui la prennent le 5 Janvier 1509, paerdurée de 45 ans, et ils la hommerent
Buggia. Durant cette période, la ville connait aléeroissance urbaine dont le périmetre de
'enceinte a été réduit a 1/3 de l'enceinte romailes 2/3 restants sont délaissés et
abandonnés pour des raisons économiques et désnéhnnexe 8). On distingue de
nouvelles limites de I'enceinte qui définissentjoous le dedans et le dehors. Une enceinte
qui formaient un triangle dont la base était la requi reliait le fort Abd ElI Kader a la
Casbah ; et le sommet du triangle c’est I'actuetdBdloussa (qu’était a cette époque un
grand chateau-fort). Les espagnols ont livré ungrdetion massive a tout symbole de la
civilisation musulmane ; ils ont rasé les palaisidwoun, de la perle et de I'étoile, abattu les
minarets des mosquées et les reconvertissentisasg

Les espagnols ont fortifié la ville d’ou le nom 8eggia (place forte) et cela en
édifiant le fort Abdelkader(fort de la mer) sur les traces des fortificatiddammadites,
'actuel Bordj Moussa sur lI'emplacement du palais de ['étoile, le fdBridja sur
I'emplacement du palais de la perle, le Bdurayaau sommet de la montagne sur les traces
d’'une tour Hammadite, et enfin en fortifiantdasbah Almohade

2.1.5. Béjaia sous les TurcdMédina)

Apres une tentative avortée en 1515, les Turcpormrendre le contréle de Béjaia en
1555 menée par Salah Rais. Une occupation qui tyusgu’'a 1833 apres l'arrivée des
francais. Durant cette période, la ville perd togtendeur et prospérité ;seus la domination
turque, Bougie déclina complétement de son angiendeur et ne joua plus qu’un réle

1: E. Carette : Etude sur la Kabylie, exploratiorestifique de I'Algérie, vol 1, Paris, 1848
2 : Nous pouvons citer : Léonardo Fibonacci, Ibn Kbald El Idrissi, Ibn Arabi, Ibn Tumart...
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secondaire dans les destinées de I'Afrique sepeeratte»’. La ville occupe le méme
périmétre urbain espagnol ; on distingue la pBdakaqui permet la relation avec l'arriere-
pays et la portS&arrasinequi assume les échanges avec la Méditerranée xarthe

Louis Massignon montre que la ville musulmane éselessentiellement sur I'idée du
marché : « Les souks sont, en définitive, la ppalg raison d'étre de I'agglomératioh #
poursuit encore en mettant I'accent sur l'idée ksevilles islamiques accordent une grande
importance au marchés: « depuis le moyen age, iless vslamiques se distinguent en
particulier par leur souk, quartier central defieds... le souk est la caractéristique et le
signe distinctif le plus frappant des villes detare islamique  Par ailleurs, des grandes
mosquées constituent habituellement un élémentrategtroitement lié au marché. La
position centrale de la mosquée est un trait quéddent des les origines de la ville, et que la
relative fixité des structures urbaines contribu@rauite a maintenir sans que la mosquée joue
cependant dans la structuration et le développerdenta ville a notre époque un réle
déterminant. En effet, la ville que nous venonsiégrire s’éleve en amphithéatre sur la partie
basse de Gouraya, les maisons qui s’étalent eetaguliers, se répartissent sur plusieurs
quartiers dont seuls les noms sont restés.

Pour résumer, I'étude du processus de formatiodeetransformation de la ville
précoloniale ou l'espace intériorisé qui se résuamx époques ; romaine, hammadite,
espagnole et turque, nous a permis en premierdieaomprendre que la ville précoloniale
n'était qu’un résultat de superposition de difféesnidéologies, et ensuite de ressortir des
concepts opératoires, qui sont des outils d’actiate projection:

* Le choix d'implantation de la villest fondé sur les potentialités de la structurendieu
naturel ; abrité contre les vents violents, site &t protégé.

* Le relief définit Iinstallation et délimite la vé ce qui lui donne un emplacement qui
permet le contrdle du reste du territoire. La ville délimitée par des éléments naturels
signifiants ; mer, montagnes, collines et plaine.

* Le choix d’emplacement des forts comme points aerote est dicté par la topographie de
la ville qui détermine son territoire.

* Les parcours sont dictés par I'histoire et la toppbie. La pérennité et le tracé des
parcours parallelement aux courbes de niveaux épopsirfaitement la topographie.

« la ville de Béjaia a été fondée par les Phémisjeagrandie par les romain, embellie
par les Arabes, détruite par les Espagnoles etuegues... tous des étranger et le berbere,
originaire de cette terre, n'a pas contribué pratement dans le développement de cette ville.
A l'exception du nom qu’il a lui donné par référena sa tribu : Ait Vega et sans savoir
comment et pourquoi se fit I'interversion entre diesix membres de ce mot pour donner Vega
Ait: VEGAYETH. Un nom qui lui restera jusqu'a awjd’hui en dépit des différentes
appellations dont l'affublerent les différents ehisseurs, allant de Saldae, En Naceria,
Bouggia a Béjaia ».

Kheladi M. : Ubanisme et systéme sociaux. OPU, Al$891, p. 91

Le tableau 3 résume les faits historiques et lssamce urbaine de la ville de Bérjaia
avant I'occupation francaise.

1: Charles Féraud. Histoire des villes de la provishe€Constantine : Bougie, Constantine, 1869 (rédudit
Bouchene en 2001).

2 : André Raymond. Les grandes villes arabes a I'épaqiomane. Ed Sindbad, 1985. P 169.

3:ldem p. 169.
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Tableau 3: Les faits historiques et la croissance urbaineladesille de Béjaia avant
I'occupation francaise.

La période La ville Les faits urbains
v’ Fortification du terrain par des remparts.
Epoque v Installation de ports pour assurer les échangesroenciaux.
Romaine (Saldae) v' Construction de certains édifices de la ville rong{temples,
cryptes, citernes).
v’ Elargissement de I'enceinte de la ville.
v Implantation de nouvelles portes urbaines :
Epoque (Naceria v' Porte Mergoune, Porte Amsioun, Porte Rouah
Hammadite v Construction de palais et mosquée : Palais de liEfdalais de
la perle, Palais Amimoun
v' Rétrécissement de I'enceinte de la ville.
Epoque v' Reconversion des mosquées en églises.
Espagnole | (Bugia) v" Occupation et transformation des principaux edgice
v’ La casbah, Fort Abdelkader, Fort Moussa, Fort Goara
v Occupation de I'enceinte espagnole.
Epoque (La Medina) | ¥ Mise en place d’'une structure d’échanges et deaetnes
Turque (places — marchés)

Source :réalisé par nous-mémes a partir des lectures diouiles

2.1.6. Béjaia sous la colonisation francaise

Rappelons qu’a I'arrivée des francaispédinaturque occupe le périmétre urbain des
espagnols, un tiers de I'enceinte romaine, dontdeax tiers restants sont réservés a
I'exploitation agricole, la ville est toujours entge par des remparts Est et Ouest édifiés sur
les pentes de deux contreforts épousant la topbgralu site. Dans les premiéres années de
la colonisation, le premier souci des francaisaitgias de créer un tissu nouveau, mais plutot
de transformer ce qui pouvait étre dans une ereal@limitée par des remparts: c’est
I'appropriation des lieux (1833-1854). L'armée ftaise occupe dans un premier temps les
centres urbains déja existants, ainsi que le camnfpain de Béjaia. Les grands travaux
effectués par les ingénieurs du génie militaireéseiment ainsi :

 Installation des troupes dans des constructiompias déja existantes, ou les ingénieurs du
génie militaire transforment les constructions reagues civiles, medersas, maison
particulieres et marabouts

» Réalisation d’'une ligne de défense a l'ouest rexdferpar les forts et les postes militaires
(Lemercier, Clauzel) pour mieux contrdler le guartiles indigénes (Bab El Louz) qui a
éte créeé a leur profit.

» Réalisation de la route qui méne de la ville versdmmet du Gouraya.

» Construction de la caserne Bridja, I’hdpital miliéa le fort Mangin, et la conversion de la
zaouia Sidi Touati en une caserne militaire.

» Amélioration des édifices militaires turcs, le fdfoussa, le fort de la Casbah et le fort
Abdelkader.

* Reconversion de la mosquée Sidi EI Mouhoub en e&gisint Joseph) pour marquer la
présence du pouvoir.
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Entre 1854 et 1871 la ville de Béjaia vit une tfanmmation rapide: c'est la
réinterprétation des lieux. Aprées s'étre occupéaémsients militaires de la ville, le service du
génie militaire établit un plan d’alignement et distribution en 1854 (voir le plan cadastral
del854 donné en Annexe 10), qui consiste en unerpogition d'une nouvelle trame
réguliere sur l'ancien tracé existant de NEdina turque avec ses rues étroites, qui ne
répondaient pas a leurs besoins, ce plan se résom®ae suit :

 Elargissement et rectification des voies déja arists, et 'alignement des batisses qui S’y
trouvent le long ; élargissement des rlieszelet Fatima

» Percement de nouvelles voies dans le tissu existant

» Dessin d’'une série de places le long de I'axe mel@ porteFoukaau fortAbdelkader, la
placeLouis Philipe la placeArsenal la place déa marineet la placesueydon

Pour mettre en place les réalisations du géniaaindi plusieurs outils ont été utilisés
a savoir les outils juridiques et réglementairpfropriation des terres, les lois foncieres, le
régime d’expropriation, l'autorisation de batir...) les outils techniques (la régularité, le
découpage du sol et le dimensionnement, la géaméds dispositions, les percées dans le
tissu urbain existant, les arcades et les ordoremaents, les plantations...).

A partir de 1871 et jusqu'a 1891, la ville engldleaceinte et abandonne sa forme
antérieure. C’est la phase de franchissement ohéied caractérisée architecturalement par la
présence du mur, c'est le moment ou il n'y a plosgdedans et un dehors, mais un centre et
une périphérie au sens actuel. En fait, deux éventntres importants marquent cette période
et qui influencent sur la croissance de la vilke,premier est politique par le passage du
régime militaire au régime civil. lls se trouventegles habitants des faubourgs (autochtones)
sont les premiers a demander I'abolition des sstes qui accentuaient les limiteSette
réclamation a pour objectif d’annexer les fauboudg$a vieille ville. Le second est en
Kabylie, marqué par la défaite @deikh Ahaddaét Cheikh Amokranen 1871, ce qui donne
aux francais plus de sécurité et d’assurance méndgela des remparts (M. Gaid 1976).

Cette époque est marquée par deux croissances.opgration de croissance en
direction nord qui se traduit par la destructionl’daceinte nord qui relie le fol¥loussaau
fort Bridja, et son aménagement par une rue en escalier getéa topographie du site
accentué, permettant d’intégrer le quarBab El Louza la ville. Et le prolongement derae
du vieillard reliant la vieille ville au quartier desng fontainesjouant le role de ligne de
croissance. Par la suite, cette opération de emissvers le nord trouve comme obstacle, la
contrainte de taille qui est la morphologie du,stgqui incita les francais a prévoir une autre
direction de croissance, et cela par la destrucd®henceinte Sud-est, et qui permettra par la
suite d’ouvrir une autre direction de la croissanegs la plaine. Cela est introduit par
I'apparition du quartieBidi SeddiKquartier de la gare).

Durant cette période, il est remarquable que liefrmfluence sur la direction de la
croissance, sur le développement et sur I'étaliies¢ du quartier, c’est I'élément
déterminant et conditionnant la croissance. Pars@gument, cela a intensifié les rues en
escalier, ce qui a poussé la croissance urbaing,la@remiéere fois dans I'histoire de la ville,

a deborder sur la plaine. En effet, entre 18911980 la plaine est devenue le nouveau pole de
croissance de la ville. On distingue durant ceégople deux croissances de la ville, 'une a
I'intérieur des anciens remparts, et 'autre sysléne.

La ville intra-muros a connu une densification deprtie nord prenant comme ligne et
support de croissance la rue du vieillard ; le gngement du boulevard Clémenceau ;
I'aménagement du front de mer, par la créationalddyard de la marine, qui relie Gasbah
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au fort Abdelkader, la préparation d’'un tracé pour une zone portyatecela en reculant
'ancien port romain, par un remblai de plus d'uectare, afin de donner la vocation
commerciale a la ville et renforcer le rapportedther ; et afin d’'intégrer les quartier des
autochtoneg¢Bab El Louzet Sidi Soufi a la ville, il a été construit un hopital cifFrantz
Fanon).

Pour ce qui est de la ville extra-muros, elle ndéirage plus au quartier de la gare, car
un autre quartier est apparu délimité au nord [@eldu chemin d’exploitation agricole
(actuel boulevard de la liberté), et au sud paolae de Sétif. Cette trajectoire de croissance
est surtout dictée par des contraintes aussi ba&uarelles (les montagnes qui empéchent
I'extension du coté Nord-Est) qu'industrielles laemin de fer qui empéche la ville de
s’étendre vers la mer). C’est le moment ou la yiked le contact avec la mer.

Durant cette période, il est a signaler la créatiame nouvelle place (square) qui
jouera le role de nouveau seuil de la ville, cdmiilest affecté des équipements a I'échelle de
la ville ; I'église saintThérése(actuelle mosquéébn Badig, le marché et la prison. En
conséquence, la place de I'arsenal perdra sordedteuil. Rappelons que les deux entités du
noyau historique et la nouvelle extension sur &ng, sont articulés par le boulevaitiou
(actuel boulevard Amirouche). A partir de 1920quia I'indépendance de I'Algérie, de
Béjaia a connu une véritable croissance, on assiske densification de la partie nord
I'ancienne ville jusqu’a saturation, notammentdeartiersBab El Louzet Cing fontainesce
qui induit 'apparition des quartiers illicites @gés par les autochtonefaassaset Lacifa
(Annexe 12-A).C’est le début d’une extension urbaine anarchiQette période est marquée
encore par la reconversion de I'arsenal en lycéwétibn Sing.

Il est encore a rappeler qu’en 1956, Bougie n'dpgar plus au département de
Constantine, mais au département de Sétif, c’esidealtat du nouveau découpage. En 1958,
le pouvoir francais introduit de nouveaux instrutsemnjui correspondent au lancement d’'un
plan d’'urgence, le plan de Constantine, et cela darsouci de répondre aux revendications
sociales et indépendantistes (Annexe 11). Cettog®rest marquée par la découverte du
pétrole dans le sud algérien, ceci a implididgstallation de zone de stockage pour les
hydrocarbures dans la périphérie de la ville. Npaavons résumer les grands axes de la
croissance urbaine de la ville de Béjaia sous Upation francaise dans le tableau 4.

2.2. LAVILLE DE BEJAIA APRES L'INDEPENDANCE

Une société doit s’organiser d’'une maniére a cel'gnsemble de ses actes soient optimisés
qguel que soit I'angle sous lequel on les consid€'est sur ce principe que se base la
premiere démarche d’organisation sous le mode IsieiaPar conséquent, la ville serait le
milieu environnemental de l'individu qui doit étreptimisé, autrement, la conception
rationnalisée serait, impérativement, donnée paustructure de la ville et ses infrastructures.
Mais est-il le cas de la ville socialiste algérierthh«Ce que nous pouvons seulement affirmer,
a travers nos regards vers la ville socialiste,st’gue cette derniere est une ville qui sert
I’'hnomme et non l'asservit. Elle sera le milieu-ideiou les facultés de l'individu trouvent
s’extérioriser et a s’épanouir. C’est par rapportcgs principes qu’un pays socialiste doit
élaborer tout projet d'investissemesit A I'indépendance, I'Algérie a opté pour le modéle
socialiste. Un mode d’organisation justifié par d¢eitere de rationalité, celui de la
désaliénation, de I'épanouissement et de la litdgt€homme. Cette démarche a pu résister
en Algérie jusqu'a la fin des années 80, ce quin@moduit un mode d’organisation

1: Kheladi M. : Ubanisme et systeme sociaux. OPUgAIg991, p. 105.
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radicalement différent, celui du libéralisme. N@li®ns essayer d’analyser brievement, dans
ce qui suit, le parcours de la ville de Béjaiaaadrs les deux systémes.

Tableau 4 :La croissance urbaine de la ville de Béjaia sauclipation francaise.

Période Faits urbains
1833- | v Réduction de I'enceinte délimitée par : La mer
1848 | ¥ La muraille allant de : Fort Abdelkader — Bridjgéteur — Fort Moussa — La casbah
v Récupération de I'ancienne structure : Places etivis
v Parcours de relation entre les éléments ci-dessous

1848- | v Restructuration de I'ancien tissu marquée par :
1871 L'élargissement des voies et I'alignement des $sd8

Nouveau tracé du type ETOILE

1871- | v Réalisation d’'une nouvelle muraille (1890)
1890 | v Avénement du chemin de fer
v Extension extra-muros de la ville

1890- | v Croissance de la ville du c6té de la mer et cela :
1920 En faisant reculer la limite de la barriere physidla mer)

En élargissant le port (avant port, port, arriesg)p

v' Mise en place de péles industriels
v" Densification des quartiers : (Sidi Soufi, Cinqtfmines, La plaine...).
v" Quelques investissement d'intérét public ('hépitaB80 -1885 ; la prison (1894) ; le
théatre (1902) ; le musée (1904)
v’ Création du boulevard Clemenceau
1920- | v Apparition des constructions extra-muros (Taassasa Cifa)
1962 | ¥ Densification de la ville
v Tissu industriel relatif a la période francaiser (sLplaine)
v Détachement du département de Constantine paurdeeSétif
v Lancement de quelques projets dans le cadre dudpl&@onstantine.
v L'installation de zone de stockage pour les hydimages dans la périphérie de la ville
v Construction du port pétrolier (1960)

Source :réalisé par nous-mémes a partir des lectures é&tyaies

2.2.1.La ville durant la période socialiste

La période socialiste passe par deux parties dieSnpuisque I'évolution de la ville
dépend directement de son statu.

Entre 1962 et 1974, la ville de Béjaia est chef-like daira rattachée a la wilaya de
Sétif, son évolution est trés lente et suit towgole rythme de la période coloniale, sa
croissance suit les prévisions du plan de Consgntn effet, depuis 1962, la politique
nationale en matiere d’'urbanisme est marquée aelnévement du plan de Constantine dont
I'intérét quasi exclusif donné pour les activitédquctives. Cette démarche en matiere
d’'urbanisme est rendue possible principalementlgmrdispositions fonciéres acquises par
I'étatisation et la nationalisation des terraite naissance de I'Etat algérien socialiste a remis
en cause la politique fonciére coloniale et la neiseccusation de la propriété privée, traduite
par un dispositif reglementaire qui bloquait etagjele marché foncier au profit de I'Etat. La
politique d’industrialisation a eu des retombéagaes et radicales sur 'aménagement de
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'espace national, Béjaia, qui va accuelillir ungyartante Zone Industrielle et drainer une
forte population rurale, alors que son aménagemarpas été considéré comme une priorité,
ce qui a engendré un dysfonctionnement et undretatermes de qualité des espaces urbains
et une difficulté a satisfaire la demande en loggmneeen équipements.

Jusqu’a 1974, la ville de Béjaia a connu une leméssance ; mis a part 'achévement
des chantiers des grands ensembles et I'émergendeaditat individuel spontané causé par
I'exode rural massif, attiré par la présence dedae industrielle, d’ou la densification du
quartier périphériqukacifa et la création du quartiéghil Ouazoug.

A partir de 1974, Béjaia se détacha de la wilaga $€tif et devint par la suite un
chef-lieu de wilaya, ce qui a eu des répercutiamd’@volution du tissu urbain. Ce nouveau
tissu va accentuer encore I'exode rural vers élieaura une urbanisation accentuée le long
du parcours agricole (Parcours centralisant) et tvers les quartiers administratifs (siége
de Wilaya, complexe omnisports, banques...). Airssville se dotait ainsi d’'un PUD (Plan
d’Urbanisme Directeur) dont I'objectif central esh fait, de loger le maximum de gens, suite
a I'exode rural et la croissance démographiquePUPB est basé sur la politique du zoning
qui est « un moyen de simplification et de ratisaion des solutions aux problemes de
grandes dimensions urbaines contemporaines. Ledwloning est d’identifier un ensemble
fonctionnellement et architecturalement homogengl[espace urbain est distingué, découpé
en zones sans se repenser a fond & la structiiéehdu passé, la notion méme de la vifle »
Ce zoning s’est répercuté sur 'aménagement dmpée urbain de Béjaia en le répartissant
en plusieurs zones monofonctionnelles tel quezolae industrielle, le pble universitaire, le
parc omnisport, les lotissements et les ZHUette politique (zoning) a engendré plusieurs
directions de croissance, le long des axes imp@rtam deviennent des simples artéres de
liaison.

On assiste durant cette période a des espacesguidi définis, I'espace n’est jamais,
ou presque, valorisé, ce qui a introduit des canttms horizontales (les constructions en
rez-de-chaussée ou R+1) pour la majorité des éaaipes sociaux (colleges, lyceées,
policliniques, administrations...) sur des surfac&sndsurées, gaspillant inutilement un
espace tres précieux.

«... Sous les fortes pressions des nouveaux arril@mtslles doivent construire des
logements, des équipements sociaux, des usinegjugdties implantent sur les terrains
qui ne posent pas de contraintes particuliérest@urdes contraintes techniques). Cela
était possible parce que les lois du marché quivpatiempécher qu’une ressource rare et
précieuse soit bradée a vil prix ; ont été museléeseutralisées d’abord par I'option
socialiste, ensuite par un décret de 1974 qui as#oles collectivités locale a se constituer
d’'importantes réserves foncieres. Les APC firentinsiébasse sur de vastes espaces
gu’elles utilisent inconsidérablement, offrant dnat symbolique, de vastes assiettes a des
projets qui, normalement, en demanderaient beauconoms [....] Dans tout projet de
construction, le terrain est devenu I'élément détde moins cher, aussi y a-t-il eu une
forte tendance a en abuser afin de régler des @bk parfois mineurs. Par exemple pour
accélérer les études techniques ou pour rendrelenlémploi d’'une grue, on décompose

1: Kevin Lynch, I'image de la cité, Ed. DunodrBal976.

2: Les deux opérations de la construction de citédasdfladen et Sidi Ahmed) en plusieurs tranchesdsin
régler le probleme de logement avaient comme re¢sm I'apparition d’autres quartiers spontanédejui sont
rattachés (Adjacents). Il y a eu aussi I'événendest lotissements en auto-construction qui se ditud@uest
de la ville.
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un college de 4 étages en autant de batiments sBwh niveau, occupant une assiette 4
fois plus grande. Non seulement ce gaspillage ®gtnisé par I'instance de planification
(et par l'administration de maniéere générale) maiait office de stratégie de
développement ; ce qui en rend la critique poligiopent risquée et objectivement difficile
car 'argument était que comme aux échecs il fadrifier des pions pour gagner la
partie. »

Kheladi M. Arhab B. Ait Sidhoum H. : Analyse dénfpact de libéralisation du transport urbain sur le
développement de Béjaia. Projet N° : M/0601/07/28€k%evé en 2005. Page 79.

En fait, la croissance urbaine en Algérie sougtgme de la planification centralisée
est caractérisée par une grande anarchie, poumidrauses raisons dont certaines sont
objectives et d’autres pas. « Dépendant adminigtraent de la wilaya de Sétif jusqu’en
1974, la région n’a jamais bénéficié d’'une visiom ldng terme pour son occupation de
I'espace, en dépit de quelques plans (PCD, PUD..nt tlexistence s'arréte a ce qui est
couché sur papier. La région s’est développée deldigne de moindre pente, poussant a
gauche et a droite sans destination précise. Lredesd’une vision globale d’'aménagement du
territoire, a créé des désequilibres ville-campagrmortants, ce qui a encouragé et aggrave le
phénoméne de I'exode rural et I'abandon de Iadice >.

2.2.2.Laville durant la période post-socialiste.

Depuis la remise en cause de l'option socialist&s oouvelle politigue fonciere est
apparue. On a enregistré pour la premiére fois E@rfe indépendante linstitution des
concours d’architecture, une petite révolution espromotions immobilieres apparaissent a
Béjaia, participent a la conception et a la rédbsad’'un ensemble d’opérations ponctuelles
sur des assiettes foncieres récupérées (voir I'A@né&2-B qui représente la zone
d’EDIMCO). Ces realisations viennent densifier ddufacon rationnelle les tissus existants
en donnant une qualité a I'espace urbain, aing barchitecture, tout en cherchant le retour a
I'flot ainsi que l'utilisation de la parcelle commleeu de décision et de définition de
I'architecture urbaine.

En réalité, quelles que soient les solutions apgpsripar les nouveaux instruments
d’'urbanisme, pour une meilleure organisation et yohes grande rationalité dans la
consommation de l'espace; l'anarchie a déja pes mcines a Béjaia et la culture
d’accaparement illicite d’espace et la corruptian @ soutient font office de modele de
gestion. En résumé, la période post-socialistet $taduite par quelques caractéristiques et
réalisations qui méritent d’étre citées, a savoir :

* La densification du tissu formé par les établissgsmepontanés sur le mont &di
Bouderhem

e Un sous-équipement des nouveaux quartiers a cexa@sidentiel (notamment sur le
piémont de Sidi Bouderhem).

» Des interventions récentes, notamment le long dulé®ard Krim Belkacem ou des
projets de gabarit R + 12 et plus (immeubles irfioittctionnels) ont été realisés.

* Une diminution trés sensible de la superficie dediette fonciére occupée par la zone
industrielle.

1: AXXAM (Bureau d’Etude) : PDAU intercommunal de Bé&.
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* Les densités résidentielles les élevées dans la sé retrouve dans les nouveaux
quartiers sud notamment Takleat et Ighil Ouazoug.

» Apparition de la nouvelle zone d’habitat & Iryatet Sidi Ali Lebher.

» Adoption du PDAU Intercommunal comme nouvel instemtnd’urbanisme (un point sur
lequel nous reviendrons dans la suite de notraityav

En conclusion, disons qu’a Béjaia, comme en Algdiamarchie a prévalu, favorisée
par I'ignorance et bonifiée par la corruption.

2.3. Synthese : Processus typologique du tissu urbale la ville de Béjaia

L’'analyse de I'évolution du tissu urbain de la eille Béjaia nous permet de retenir
principalement les remargues suivantes :

Le tissu traditionnel

Le tissu traditionnel est organisé selon la logiqie ruelles et impasses ou les
constructions sont trés basses et a toitures de.pgése caractérise par un tracé irrégulier
n'obéissant a aucune logique géometrique. Lesesislbnt tortueuses, tres étroites et dans
la majorité des cas réduites en escaliers imposekgopographie. Le tracé des parcours
épouse la morphologie naturelle du site. Le modeleestitution du parcellaire originel de
Béjaia montre que le dimensionnement moyen de fdeepp@ d’origine est de 16 x 16 m
dont de forme plus au moins carrée. Les variatibmensionnelles sont liées, d’'une part a
la morphologie accidentée du site et d’autre pautfait que ce tissu ait déja subit une
opération de restructuration francaise.

Le tissu colonial

Un tissu résultant d’'une restructuration globalerasticale de la ville ancienne. Il est
organisé en étoile obéissant a la logique de aieglaces, il se caractérise par des
constructions en verticale trés denses bordantrdes étoilées de fortes pentes. Sa
structure est basée sur des percées visuellesopaarshitecture monumentale et des
égquipements variés.

Le tissu post-colonial

Dans son extension vers l'ouest, le long de deuesafouest et sud-est), le tissu
postcolonial ne répond a aucune logique de compogitrbaine. Ce tissu est marqué par
des anomalies poseées sur la réflexion de comménétde I'expansion d’une ville. Il n'y a
pas de hiérarchie dans le systeme viaire et lesmaesont pas délimitées par des facades
urbaines. Par ailleurs, nous voyons se reproduifiefani le méme module de batiment
créant une grande monotonie. La ville compte tregpaces distinctifs. La zone
industrielle est installée au début des années T® @eriphérie de la ville, mais trés
rapidement elle se retrouve occupant son cdees. ZHUN et les lotissemenssnt en
rupture avec toutes les structures héritées, $e@ &5t organisé par parcelles et ilots mais
avec un bati discontinu. Les ZHUN sont le fruit m’programme congu comme réponse a
I'explosion démographique et comme un frein a lastaction illicite, on n’y trouvera ni
espace vert, ni structure de loisirs, ni équipemdidccompagnement. Le tissu
anarchiqudébande illicite) est constitué des quartiers tele qaassast, Ighil Ouazoug,
Targa Ouzemour, Dar Djebel, Tizi, Takléat...
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3.LE PDAU : UN INSTRUMENT POUR CORRIGER LES
DYSFONCTIONNEMENTS

Le Plan Directeur d’Aménagement et d’Urbanisme (Rp#tercommunal de Béjaia
est entamé comme projet d’étude en 2003 par leabut@tude AXXAM. Achevé en 2009 et
présenté devant I'assemblée populaire de BéjaiHL l@aovembre de la méme année. Il est
enfin adopté par le ministére au début de 'anr®&02Le PDAU intercommunal de Béjaia
est I'un des instruments d’'urbanisme les plus pentis que la ville ait connu depuis
'indépendance, en répondant a une logique de dgpement harmonieuse en intégrant six
communes qui entoure la ville de Béjaia. Nous allessayer, dans ce qui suit, de donner un
apercu sur cet instrument nouvel qui prend en easiort, non seulement de la ville de Béjaia
mais encore celui de toute la région avoisinanteedd par référence aux documents et
travaux présentés par le bureau d’étude qui asgékdiprojet.

3.1.LA CONJONCTURE D’APPARITION DU PDAU INTERCOMMUNAL D E
BEJAIA

Depuis des années, la ville de Béjaia qui soufij@ des contraintes naturelles (enserrée
entre mer et montagne) est déclarée comme unesatligée et débordée. Son cadre urbain
actuel n'offre pas beaucoup de solutions, ce quieid pratiguement impossible d’accueillir
méme un projet socio-économique d’envergure. Rdeaflent, pour les communes
avoisinantel c'est presque le contraire qui se produit, oruteode I'espace qui peut
accueillir des grands projets mais les moyenssatrig¢eres d’attribution de ce genre de projets
en sont absentes. Autrement dit, une commune wefgare d’obtenir du budget central de
grands projets mais elle manque cruellement deaitempour les réaliser tandis que la
commune qui lui est mitoyenne a du terrain mais quande projets. Séparément les deux
communes restent pauvres alors qu’elles peuveatréthes si elles arrivent a mettre en
commun leurs ressources et a conjuguer leurs gffem I'occurrence les communes de
Béjaia, Oued Ghir, El Kseur, Toudja, Tala HamzaulBwlifa et Tichy ont chacune un ou
plusieurs atouts mais qui ne leur est d’aucunéeutihr il manque pour les valoriser d’autres,
gue la commune voisine peut posséder. Pour dépesselifficultés, en rendant possible une
action sur une échelle plus large que la commund&DAU intercommunal est 'une des
tentatives les plus pratiques qui peut le conarétis

3.2. EVALUATION DES ANCIENS INSTRUMENTS D'URBANISME (PCD ET
PDAU COMMUNAUX)

Pour comprendre I'utilité et I'objectif de ce nolvastrument d’urbanisme, il est
important de soulever les causes de I'échec degrenistruments d’urbanisme existants.
Nous allons essayer, dans ce qui suit, d’évaluganeiens outils d’'urbanisme

Depuis I'indépendance, le pays a adopté la platibn comme mode de régulation et
dans ce cadre c’était le Plan Communal de Développe (PCD) qui est considéré comme
instrument principal de développement local, mais shamp d’intervention se limitait aux
frontiéres administratives de la commune, ce gadait des problémes : les communes sont
coupées de toute relation avec I'environnementriexté (essentiellement les communes
mitoyennes).

1: Les six communes intégrées dans le cadre du PDwddcommunal sont : Tichy, Boukhelifa, Tala hamza,
Oued Ghir, .El Kseur et Toudja.
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Devant ce constat, qui devient de plus en plusrammant, les pouvoirs publics ont
défini, par la loi n° 90-29 du®1décembre 1990 sur I'urbanisme et 'aménagemert)da
Directeur d’Aménagement et d’Urbanisme (PDAU) agti @ la fois un guide de gestion et de
prévision ; c’est un instrument de planificationlalag terme (15-25 ans), prévoyant une
urbanisation future en respectant les dispositdunsSchéma National d’Aménagement du
territoire (SNAT), du Schéma Régional d’Aménagementterritoire (SRAT) et du Plan
d’Aménagement de Wilaya (PAW), en matiere d’équipeta et d’infrastructure. D’autre
part, le PDAU fixe les références des différentanBld’Occupation du Sol (POS) de la
commune ou des communes concernées. Le PDAU conhreamsage des orientations
d’aménagement afin de remodeler le milieu urbain lpaprise en charge des espaces
marginalisés et contréler la croissance de la Vidlee a l'urbanisation qui manque de
planification et de contréle, a des extensionspbétiques démesurées, qui ne sont ni des
fragments urbains, ni de véritables modéles depgments ruraux traditionnels. Ainsi des
centaines de PDAU sont lancés a I'échelle nationale

La commune de Béjaia a eu son PDAU, finalisée &6 Jfar un bureau d’étude public
basé a Sétif (URBASE), mais le document final gusertit n’est qu’une réplique des anciens
PCD sans perspectives ou vision autre que le logegetdes équipements de proximité ; sa
lecture surfacique, montre déja la non-prise empte du relief comme déterminant de la
forme urbaine, ni la définition des articulatioqpdates, équipements...) entre les entités qui
restent toujours autonomes les unes par rapporaain®s ; mais encore I'extension de la ville
sur la forét deSidi Bouderhenest programmée en dehors des limites naturellés dide et
I'extension sur la zone yahenest programmeée sur des terres agricoles et intexidbar
conséquent, les lacunes et les insuffisances gidenét dans le document d’'urbanisme de la
commune de Béjaia comme guide d'orientation etrimsént du développement a rendu
presque impossible son application.

Demandons-nous, maintenant quel apport spécifignéent le PDAU intercommunal
mais que n’apportent pas les PDAU séparés de chades 7 communes ? Apres la
présentation du nouveau territoire de I'espacegéotemunal, nous allons essayer de voir ses
axes de développement et ses projections.

3.3. PRESENTATION DU TERRITOIRE DU PDAU INTERCOMMUN AL (LA
NOUVELLE AIRE DE BEJAIA)

Le PDAU intercommunal de Béjaia regroupe les comesude Béjaia, Oued Ghir, El
Kseur, Toudja, Tala Hamza, Boukhelifa et Tichy \ffig 24). La question du choix de ces
communes n'est pas totalement arbitraire: ce sestammunes voisines et satellites de
Béjaia et qui forment un territoire unitaire et éodnt. Le territoire ainsi délimité a une
superficie de 641,21 knpour unepopulation estimée en décembre 2008 & 272 970amadbit
(Tableau 5).

Si on s’intéresse uniquement a deux facteurs dyaaah savoir la population et I'espace (la
superficie), il s'impose quelques remarques : lpybation est trés importante par rapport au
total de la population de la wilaya de Béjaia (pdes30 %). Pour la superficie, I'espace
intercommunal représente aussi une proportionitn@srtante par rapport a la superficie de
toute la wilaya de Béjaia (pres de 20 %).
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Figure 24 :Les limites de I'espace PDAU intercommunal de B
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Source :APC de Béjaia (la zone PDAU est tracée par -mémes).
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Tableau 5 :Caractéristiques du territoire intercommunal (d@sn&1/12/2008).

Pooulatio Superficie Terre utilisable Exploitatio Terres improductives
Communes| ' P P pour Dont SAU —Pontat non affectées a
n (HA) I n forestiere S
I'agriculture I'agriculture
Béjaia 177 460| 12 022 766 359 10 580 676
Oued-Ghir 19190 | 4793 2 495 1827 1568 730
El-Kseur 29 100 = 9406 4 830 4 497 4048 528
Toudja 9880 | 16713 7410 4173 11 468 535
Boukhlifa 8650 | 11638 3477 1 606 6 808 1353
Tala Hamza | 11980 | 3883 1842 854 1166 875
Tichy 16 710 | 5666 1434 938 2692 1540
TOTAL 272970 | 64121 18 554 14254 | 38330 6 237

Source :Données de la DPAT

3.4. OBJECTIFS ET AXES DE DEVELOPPEMENT DU PDAU INTERCO MMUNAL

Comme nous I'avons souligné précédemment, le PDAerédommunal de Béjaia est un
projet de long terme, I'actualité et la situatiaibvaine étant celles que nous venons de décrire,
faut-il laisser une contrainte fonciere étouffes Enormes potentialités de toute la région ou
aider Béjaia a le dépasser ? Voici, ce qu’en ditdeument en question :

« Toutefois, la solution la plus économique et d'dmisabilité inconditionnelle est
celle de développer une synergie entre Béjaiastemmunes satellites. Insistons pour dire
gu’'avec ou sans ce PDAU intercommunal les 7 comsdeenotre territoire d’étude sont
condamnées a réussir leur symbiose et construdasitrelations qui aillent au-dela d’'un
partenariat classique pour se développer, a terram, intégration compléte. Il faut
considérer ce PDAU intercommunal comme la premé&egpe d’'un projet plus vaste qui
projettera la région sur au moins un demi-sieclarge que ce n’est qu’en se fixant de
grands objectifs qu’on réalise de grands objectin. 'occurrence, I'objectif que I'on doit
se fixer au-dela de la période de validité du prédeDAU, consiste a aider la région a
évoluer harmonieusement en un ensemble urbain graiyqgue et multifonctionnel avec une
dominance du secteur tertiairg®.

Faire de la région le portail de I'Algérie sur |lagtiiterranée pour ne pas étre mis en
marge de la dynamique de la mondialisation. Celarpoavoir lieu par la mise en place d’'un
ensemble urbain polycentrique qui sera focalisélswecteur des services en premier lieu
(figure 25).

Pour cela, il a fallu d’abord un schéma générat@dant d’'une approche panoramique,
pour déterminer les grands équilibres et fixergiesdes zones, ensuite s'attacher a chacune de
ces zones, en soi et dans ses interactions avaaties zones. Cela en focalisant et structurant
le développement de la région par et pour le «icerv de maniére générale, notamment le
tourisme (le tertiaire est destiné a étre le mothuidéveloppement de la région) mais sans
I'exclusion de la forte présence des autres sest@griculture et industrie). Il est impératif de
respecter quelques principes de base émis lors eléxion sur le plan, a savoir la protection
du patrimoine de la région (tout ce qui marque eltdment le paysage construit, depuis les

58: AXXAM (Bureau d’Etude) : PDAU intercommunal de Bé&, P14.
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éléments antiques jusqu’aux ensembles du passkg)ramtamment le centre historique de la
ville de Béjaia qui doit faire I'objet d'un plan d&uvegard® ; la valorisation fonciére (revoir
I'affectation des assiettes de la zone industriédleaserne, la ligne des crétes, la Soummam...)
et enfin la modernisation de la ville pour devamir grand péle en matiére de services et de
tourisme (Maitriser les flux automobiles et divéesiles modes de transport, restructurer les
quartiers périphériques...).

Figure 25 : Une ville polycentrique et multifonctionnelle pali000 000 d’habitants.

S TOUDJA

Source :AXXAM (Bureau d’Etude) : PDAU intercommunal de Biga

En résumé, les grands axes de développement mroj@hs le PDAU intercommunal sont
d’une interaction fonctionnelle et significativeirRo, c’est faire de Béjaia une ville et un pole
de commandement (la ville a partir de laguelle segis ceux qui commandent) mais elle doit
accueillir des infrastructures compatibles avemsssion (il faut retenir des éléments : culturel,
historique, urbanistique, architectural, ludiqueoromique, sécuritaire.... qui développent un
cadre de vie confortable et environnement de tramsi que des moyens de transport et de
communication de premier plan). Sans revenir ssrpsgentialités, Béjaia est 'une des villes
algériennes qui offre les meilleures prédispos#iqgour étre une ville de commandement.
Secundo, c’est faire de la cote est un pole tagustmoyenne gamme avec I'exploitation de
cette région qui s’étale sur 50 km. Une région dariére-pays trés boisé et envoltant. La
réussite de cette démarche nécessite la récupeérdtidittoral accaparé par toute sorte de
constructions sauvages réalisées, assainissemeanaisation des rejets vers des stations de
décantation, désenclavement et aménagement diéréapays de Tichy et de Boukhelifa, ...
Contrairement a la cote est, la cote ouest de &éat quasiment vierge, a part quelques
constructions a Boulimat et Saket, et se préteedrit a toutes les utilisations, par conséquent
elle sera, un pole touristique haut de gamme, dedburisme de luxe qui soit en méme temps
écologique qui valorise la région et agresse lensita nature. Des actions d’envergure sont
encore projetées pour atteindre cet objectif.

59: La sauvegarde du patrimoine est I'affaire de t@as, conséquent Béjaia ne peut atteindre ses dbjeet
protection d’un centre historique vivant et en étioh, que si elle est accompagnée d’'une légisiaaéquate.
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Pour ne pas se focaliser sur le tertiaire, il ety de faire de la zone d’El-Kseur un péle
industriel de premier plan avec comme théme straotul’agroalimentaire, puisque elle
possede les plus importants facteurs d’attractititee zone de jonction de la RN 12 et de la
RN 26 ; elle longe la future autoroute ; elle eavérsée par la voie ferrée et dispose d'une
gare, elle contient déja une assise industrielle mégligeable et, enfin, elle est a 20 km de
Béjaia).

L’axe Oued Ghir-Tala Hamza occupe une positionragaet joue de ce fait le réle d’'un
passage inévitable, autour duquel s’articulentdées déja décrits. Ce qui permet a cette
région d’étre une zone mixte et polyvalente ou ltetrouvera de I'habitat, des équipements
sociaux, du commerce, des hotels, des instituferdeation, de gros équipements (marché de
gros, complexe omnisport, gares...), c’est une zoo#ifonctionnelle. De méme, enfin, les
régions forestieres de Toudja et de Boukhelifeerestt des jokers qu'il s’agira impérativement
de reboiser et d'utiliser selon les besoins quiaagipront en temps opportuns. C’est un espace
polyvalent, considéré comme un poumon de la zon&UPEX servira comme espaces de loisir,
de détente et de recréation. Les axes de dévetmppemenés dans le cadre du PDAU
intercommunal sont structurés dans la figure 26.

Conclusion

La lecture de la croissance urbaine de la villémia montre que sa structure actuelle
est le résultat d'une évolution en rapponié@mvec I'histoire. Depuis les romains la ville a
été aménagée pour répondre de fagon optimale &recile rationalité (défense, prestige,
exploitation), mais a l'indépendance de 'Algére aritére n’a plus une finalité objective ou
méme une définition stable. Béjaia a beaucoup sduffepuis I'indépendance : trahie par un
découpage administratif incohérent du Plan de @otisie, aggravée par une planification
socialiste irréfléchie et défiguré par un étaleniecbntrélé.

Cela justifie d’'une part I'échec des différentstinments d’'urbanisme proposés durant
cette période (PCD, PAW, PDAU Communal...). Un échiecore appuyé par I'absence d’'une
vision et d’'une stratégie de développement. C'esir rela que le PDAU intercommunal
intervient comme point de rupture pour toute sofnarchies urbaines, mais cela dépendra
entierement de la qualité de la mise en ceuvre.
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Figure 26: Le schéma de structure des axes de développe
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Chapitre 5

Le transport urbain a Bejaia

Un systéme de transport est généralement décongrogdusieurs modes (marche a
pied, cyclomoteur, véhicule particulier, transpootlectif, transport ferroviaire...), chacun a
une logique propre de la demande et de I'offresa® des sous-systemes articulés sous une
stratégie relevant d’'une politique urbaine.

En Algérie, le systéme de transport est tres difi@rst trés étendu utilisant, ainsi,
'ensemble des modes, mais il reste & améliorardg&velopper. Quant aux transports urbains,
un retard et un déséquilibre sont toujours ennggstA Béjaia, a tous les problemes
s’ajoutent les contraintes naturelles, rendanticilés et colteuses la mise en place d'un
systeme de transport efficace. Si nous avons uneaissance assez fiable de l'offre de
transport urbain a Béjaia, il n’en va pas de méme fa demande, par conséquent les lacunes
et carences qui caractérisent notre connaissanos, ant suggéré de nous référer en grande
partie aux rares travatix réalisés au sein du laboratoire de recherBgenomie &
Développemende la faculté des sciences économiques de I'wsitéelle Béjaia.

Nous consacrons les trois sections de ce chapitiee @résentation du systéeme de
transport urbain a Béjaia. Nous commencons pardaeptation du réseau de transport de la
ville avant la libéralisation puis nous procéderand’analyse de ce systeme aprés la
libéralisation. Enfin nous allons essayer de nowggeger sur quelques caractéristiques du
systeme actuel du transport urbain de la ville.

1. LE SYSTEME DE TRANSPORT URBAIN DE BEJAIA AVANT LA
LIBERALISATION

L’'ouverture du secteur du transport urbain de veyag a entrainé une transformation
du paysage urbain en I'espace d’'une vingtaine @asnpeut étre considéré comme l'une des
manifestations les plus sensibles de I'évolutionégale du pays induite par les réformes
economiques engagées au cours des deux dernia@@sntds pour instaurer 'économie de
marché. Avant de procéder a I'analyse de la pérnitajares libéralisation des transports, nous
allons d’abord revoir la période d’avant, quandrésport urbain était sous le contréle de
I'Etat.

1.1. L’'OFFRE DE TRANSPORT URBAIN A BEJAIA AVANT LA
LIBERALISATION

Nous désignons par l'offre de transport urbain demble des infrastructures et
équipements (voies, stations, arréts, parc roulambis a la disposition des usagers pour leurs
besoins de déplacement a l'intérieur d’'une villeubl allons essayer de revoir, dans ce qui
suit, 'ensemble de ces équipements.

1: En l'occurrence les travaux et projets de recherofalisés sous la direction des professeurs Kihelad
Mokhtar et Belattaf Matouk.
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1.1.1. Le réseau et les parcours

La croissance de toute entité urbaine est régigramde partie, par les parcours qui la
portent et la population qui I'occupe. Depuis l'gpéndance, la population de Béjaia a
enregistré une forte croissance (un taux de cnotesgui a dépassé les 62 % entre 1966 et
1980 contre 45 % pour toute I'Algérie). Devant @uwelle reconfiguration de la structure de
la ville causée par I'apparition des nouveaux dewt la marche & piéche répond plus
comme moyen de déplacement. Il devient nécessairenettre sur pieds un systeme de
transport urbaih Le réseau démarre avec deux entreprises étatitf@3B (Entreprise
Communale de Transport de Béjaia) et 'EPVT (Emisgp Publigue de Transport de
Voyageurs) et qui pratique la méme ligne : Ihaddad&oulevard AmiroucheThimdin) :
c’est I'axe qui relie la rue de la liberté, le bexdrd de I'ALN et le boulevard Krim Belkacem,
assurant ainsi le seul itinéraire : Ighil OuazzeUdnimdint Cela n’a pas réduit les problemes
de transport puisque la forte demande ne cesse@rdienter et la connexion de plusieurs
nouveaux quartiers limitrophes devient de pluslas mdispensable.

1.1.2. Stations et arréts

Le nombre d’arréts et de stations dépend en rédlitééseau routier existant, et de la
répartition de la population le long des itinérair®our ce qui est des stations, il n’y en
gu'une seule, celle du boulevard Amirouche ; quamk arréts, ils restent rares et sont
spontanément fixés aux intersections de la routeipales avec les chemins secondaires qui
desservent les quartiers limitrophe ou encorei¢es< Ide travail pour la zone industrielle. Les
arréts les plus stables et les plus importants &nQods, Tobbal, Daouadji, Aamriw,
Ihaddaden, Ighil Ouazzoug...

1.1.3. Le parc roulant

Avant la libéralisation, I'activité de transportB#jaia est dévolue a deux entreprises
etatiques 'ECTB (Entreprise Communale de TransplertBéjaia) et 'EPTV (Entreprise
Publigue de Transport de Voyageurs). Elles utitisrs véhicules de marq@nacomele
grande capacité et une dizaine de veéhicules. leéoffst, par conséquent trés réduite et de
gualité médiocre.

1.2. LA DEMANDE DE TRANSPORT URBAIN A BEJAIA AVANT LA
LIBERALISATION

Apres avoir analysé quelques facteurs qui caraetéril’offre de transport collectif &
Béjaia sous I'égide de I'Etat, nous allons présetge principales caractéristiques de la
demande durant la méme périddea demande de transport urbain découle, en ééali la

1: Ce mode était toujours le plus répandu dans la &icienne puisque toute en relief, les escaliess;uelles
inaccessibles, les espaces verts, les terrains ntagent le piéton.

2: Le premier systéeme mis en place a Béjaia dat&adant indépendance. Il relie en forme de bouekdeux
moitiés de la ville, avec un parc roulant composéldséhicules, deux circulent dans un sens et datnes
dans le sens inverse. Il a continué durant les i@gresiannées de I'indépendance.

3 : Par manque de références pour cette période, ezt 1€féré, en partie, dans ce paragraphe auxuttava
suivants :

- Kheladi M. Belattaf M. et Arhab B. :« Transporbam a Béjaia » Cahiers du CREAD N°54, 2000. P35-54
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population résidente (les personnes dont la résaprincipale et permanente est en ville) et
non résidente (la population flottante faite detésues personnes qui n’habitent pas la ville
mais qui viennent pour des différents motifs) et @sterminée par certains nombre de
facteurs tels que la longueur du trajet, le magidéplacement, la disponibilité des moyens de
transport, le niveau du revenu, I'age de l'usagés, Nous allons commencer par un apergu
sur I'évolution de la demande de transport urbaiB&aia, une demande déterminée
principalement par la population urbaine qui a eomme grande croissance durant cette
période ; puis on s’intéresse particulierement différents facteurs déterminants de la
demande de transport durant la méme époque.

1.2.1. Evolution de la demande de transport urbaid Béjaia avant la libéralisation

La demande de transport urbain a Béjaia a beauéwojué au fil du temps, une
demande qui a largement suivi la forte croissamcagopulation. A I'indépendance, Béjaia
était une petite cité qui ne contient qu’environd®® habitants (51 794 habitants en 1965) par
conséquent, la demande de transport urbain, a ceentp devrait étre faible notamment par
rapport & la morphologie et la structure de lawjui favorise beaucoup plus la marche a pied
puisque les motifs de déplacement, a cet époquspmiepas contraints par la longueur du
trajet de fait que la population non-résidentet gtaiportionnellement faible.

La création de la zone industrielle, a produit gremde influence sur la ville en général
et le systeme de transport urbain en particulierbesoin a une main-d’ceuvre adéquate et
suffisante a introduit une nouvelle dynamique depdg@ulation résidente et non-résidente.
Ainsi les populations des communes et régions tlgphies sont de plus en plus attirées par
I'activité industrielle en détriment de l'activiggricole.

Les industries implantées dans des zones tresgsatds centres urbains dans la plupart
des villes algériennes durant la fin des annégsAigérie a lancé a partir de 1967 le modéle
de développement dit des industries industrialesgntleviennent des foyers d’emplois pour
un pays qui compte une proportion de la populatiaative trés importante (plus de 15%). La
plaine de Béjaia, a accueilli une zone industriglesez importante qui a accentuée le
phénoméne de I'exode rural dans toute la régionc@mséquence, la population urbaine
s’accroit, alors que les autorités locales sontuisgantes a répondre a la forte demande de
logements. Par manque de moyens, les nouveawésme se permettent pas de batir des
maisons tres couteuses en ville selon la réglementaet le cadre stricte quimpose
'administration urbaine. Alors pour se prendrecbarge, les houveaux arrivés étant exposes
en permanence aux menaces de 'administration vgaonstruire sur la périphérie de la ville
loin du regard de I'administration méme avec le imum de conditions. Cela a donné
naissance aux premiers quartiers et constructioachiques, notamment sur les piémonts de
Sidi Bouderhem et du Gouraya.

Devant cette croissance accrue de la populatiopp@t juguler I'anarchie urbaine, les
autorités ont mis en ceuvre les premiers progrant@esnstruction de logements notamment
avec les deux ZHUN. Toutefois, ces programmes neos¢ pas accompagnés de projets

- Kheladi M. : Analyse du systéme de transport urliins une ville moyenne : cas de Béjaia. in ouvrage
collectif sous la direction de Cantal CHANSON-JABEUet Saib-MUSETTE : transport urbain et
interurbain en Algérie, CREAD - CNRS, Alger, 20@age 103-121.

- M. Kheladi, B. Arhab, H. Ait Sidhoum, Analyse daripact de la libéralisation du transport urbaim &
développement de Béjaia, projet de recherche NfO6ML/07/2003, achevé en novembre 2005. Page 42.
Disponible au laboratoire de recherche ECONOMIE&EEWPPEMENT, Université de Béjaia.
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socioéducatifs de bases (cimetiére, hépital, magddste, théatre, cinémas, commissariat...) ;
ce qui impose encore les déplacements de la populde ces quartiers pour le moindre

besoin de leur vie quotidienne puisque ces « nawegaartiers anarchiques » sont réservés
exclusivement a I'habitat. La demande de déplac&rdavient de plus en plus importante.

La demande de transport est nettement supérielicdfr, ce qui a introduit un
déséquilibre notable notamment durant la décenn&rervingt, mais ce déséquilibre a été
amorti en partie a partir de la fin de cette déeengrace a l'intervention du privé dans le
secteur, a la faveur de la libéralisation. Avardndlyser le systeme de transport durant la
période d’aprés-libéralisation, nous allons essalgevoir les caractéristiques et les facteurs
déterminants de la demande de transport avantdibure du secteur aux opérateurs privés.

1.2.2. Les facteurs déterminants de la demande dehsport urbain a Béjaia

La demande de transport peut étre influencée pasiqurs facteurs, nous allons
présenter quelques uns de ces facteurs dansdaleilBejaia.

1.2.2.1. La longueur du trajet

Le trajet a pris une importance considérable pae sie I'extension fulgurante et
incontrolée de la ville qui, au lendemain de l'ipelédance, avait décroché des flancs du
Gouraya pour investir toute la plaine qui lui séneBarriere- pays puis escalader le versant
opposé (mont d’Afarnou et de Sidi Bouderhem) adgntégringoler de I'autre c6té étirant la
ville en l'attirant en des endroits souvent inasitdss quand nous disons que la ville grandit,
c'est une affirmation exagérée qu'il faut modérempeécisant que nous y enregistrons une
intense activité de réalisation de logements imfiligls (& I'encontre des lois et réglements)
par les particuliers (Kheladi et alii 2002).

Durant la premiére trentaine d’années qui ont stimiiépendance, la ville de Béjaia
n'a jamais connu un tel rythme d’extension. La derpartie -presque la totalité- des
nouveaux quartiers qui découle de I'étalement etl'elension de la ville ne remplit
pratiguement qu’'une seule fonction : habiter. Lésisations complémentaires (équipement
socio-éducatifs et de loisir, commerce...) ne suiyeg et I'essentiel des gros équipements
collectifs de Bejaia lui ont été légués par la oiation et se situent donc dans la ville
coloniale diteThimdint (siege de I'APC, hopital, clinique d'accouchemeedgette principale
des P&T, banques, musée, cinématheque, théatretieim..). Il faut attendre les années 90
pour que certains équipements soient transférés lddPlaine (palais de justice, maison de la
culture...).

Pour le moindre service, le citoyen de ces nouvepuattiers doit se déplacer et la
longueur du trajet impose un déplacement par maoyetorisé, d'ou une forte demande de
transport urbain.

1.2.2.2. Le motif de déplacement

Dans sa vie quotidienne, un individu se déplacengtrunte un transport en commun
pour diverses raisons :

1: Nous pouvons assurer que la ville de Béjaialaestille d’Algérie ou le citoyen participe d’'uneamiére
significative dans la construction de I'habitatdeins sa prise en charge en général (les habitantsipent
activement a la réalisation des VRD, de I'alimentaten eau potable (AEP) et I'électricité de leguartiers).
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Aller a I'école

L’école est I'équipement le plus disponible et leux réparti sur I'espace géographique
de la ville. L’école prend la grande partie de &puation la plus dynamique et qui se
déplace en milieu urbain. La population scolaridéda commune de Béjaia au coeur des
années quatre-vingt était de 35 381 soit 34,92e% gbopulation totale de la commune
(estimation de 1985). En outre, si on considerelgeele primaire est un équipement de
proximité ou on se rend a pied, la population stsda reste tres importante, soit 10 708
individus qui rassemble des effectifs de la forovatprofessionnelle, les collégiens, les
lycéens et les étudiants -qui ne disposent pasyende leur propre réseau- qui représente,
alors, une importante part du marché, ce qui faitl'dcole la premiere raison de
déplacement dans la ville.

Aller au travail

Excepté quelques rares privilegiés auxquels leras@ermis de travailler a proximité de
leur domicile, I'immense majorité des travailledi@t emprunter un moyen de transport
pour se rendre au travail. La zone industrielldeseifre au milieu des années 80 plus de
7 361 emplois. Si on prend toute la populationvactle la ville de Béjaia a cette époque
(estimation de la commune pour I'année 1985), Irehs’éleve a 20 404 individus parmi
lesquels 6 335 sont des chémeurs (soit 14 069 ésgu@ela fait du déplacement pour le
travail un important motif pour la demande de tpams

Vaquer a ses affaires

Au-dela de la scolarisation et du travail, lesy@ios se déplacent pour d’autre motifs, et
cela, aussi, est vérifi€ méme pour une autre catéde population que celle de la ville, ce
sont encore les non-résidents d’'un ordre qui p#etndre les 50 000 individus qui S’y
rendent chaque jour a partir des régions éloignésgi’'a plusieurs dizaine de kilométres.
Leurs motifs different : affaires administrativesarché, visites familiales, travail, loisir.

1.2.2.3. La disponibilité des moyens de transport

La disponibilité des moyens de transport rend pbsdes déplacements non plus par
nécessité mais aussi pour le plaisir (ex. allerefaiu shopping). Une offre abondante du
transport réveille des besoins enfouis et en ceaaliveaux, mais a Béjaia, ce genre de
déplacement est tres récent, datant des anné&se3f cette libéralisation qui a eu un impact
important en termes de déplacements et de créadi®nnouvelles activités, alors
gu'auparavant, la demande qui était assez fortéofite trés restreinte, ont provoqué un
grand déséquilibre de l'activité qui a influencéatvement sur l'activité économique de
toute la ville.

1.2.2.4. Le niveau de revenu

Le niveau du revenu, dans la majorité des cas,leesiéterminant principal du
comportement de I'individu. Un niveau élevé du ray@ermet a I'individu de payer un ticket
plusieurs fois dans la journée. En fait, les quetgdinars du ticket peuvent paraitre dérisoires
pour les usagers qui valorisent l'utilité et lapisibilité du transport puisqu’ils les mesurent
non pas au niveau de leurs revenus mais au mangagrer qu’ils subiraient si le transport
public manquait. Par ailleurs, les revenus tresyé&sepermis I'achat et la possession des
voitures personnelles et les revenus tres faibliedggient la marche a pieds ou le transport
en commun.
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2. LE SYSTEME DE TRANSPORT URBAIN A BEJAIA APRES LA
LIBERALISATION

Apres avoir passé en revue et analysé les princigacteurs qui caractérisent le
transport urbain a Béjaia durant la période d’avanibéralisation, nous allons essayer de
voir la période d’apres-libéralisation, avec I'intention du privé dans ce secteur. C’est la
période ou le bougiote a été libéré d’'un calvaireglde plusieurs décennies. La loi 88-17 du
10 mai 1988 portant orientation et organisation ttassports terrestres est l'instrument
juridigue qui a servi de cadre d'initiation et dévdloppement au processus de privatisation
des transports urbain de voyageurs en Algérie.eikéetde la loi a posé les conditions de
développement du transport urbain par la contiimutiu secteur privé face a une situation
gue les entreprises publiques ne peuvent plus preamdcharge. Ces derniéres étaient en effet
confrontées a des probléemes de plus en plus aguégiession des parcs de véhicules et de
financement du renouvellement de ces parcs avecqomsequences la hausse accélérée des
tarifs et la baisse constante de la qualité destatiens pour un service public si sensible a
tous points de vue, économique, social et politique

Pour cerner l'opportunité de l'ouverture du sectelur transport et précisément le
transport urbain a Béjaia, nous allons essayer efgendre la méme démarche que
préecédemment mais pour la période d’avant-ouvertioels commencgons par I'offre et puis
la demande en dégageant aux mesures du possilaedetages et les inconvénients de cette
ouverture au secteur privé et son impact sur lauaidienne de I'usager.

2.1. L'OFFRE DE TRANSPORT URBAIN A BEJAIA APRES LA LIBER ALISATION

Nous allons essayer de revoir I'état évolutif denfemble des infrastructures et
équipements qui représentent I'offre de transpanie§, stations, arréts, parc roulant...) mis a
la disposition des usagers pour leurs besoins pleacEment a l'intérieur de la ville de Béjaia
apres I'entrée en vigueur de la loi 88-17 du 10 1®&8 qui annonce l'ouverture officielle du
secteur du transport en Algérie.

2.1.1.Le réseau et les parcours

La libéralisation de I'activité du transport urbalans la ville de Béjaia a transformé
completement le réseau. Les itinéraires emprurdésep vehicules de transport urbain ne se
limitent plus aux grands boulevards notamment lackeoqui s’est formée sur la plaine : la rue
de la liberté-boulevard de I’ALN-boulevard Krim Bacem—boulevard de la Soummam (voir
'annexe 13 et 14). Aujourd’hui le bus dessert dggons et quartiers que l'usager n’'a jamais
imaginé qu’ils seront un jour dotés de transpottectf (voir figure 27). En effet, presque
tous les coins de la ville sont liés au centreyver desserte. Le réseau compte aujourd’hui 29
lignes. Les deux destinations principales sontrteP8arrasine, Boulevard Amirouche, Sidi
Ahmed et Ighil Ouazoug, a I'exception de la ligre qui assure le parcours Hopital Frantz
Fanon - policlinique de Sidi Ahmed (voir le tablegunthétique de I'annexe 15).

Toutefois, paradoxalement, « I'excés de I'offfeest lui-méme source de problémes.
Sur I'axe Aamriw et la place El Qods sur un trondé@mnviron 2,5 km, les bus qui assure plus

1: Nous n’'avons pas le niveau exacte de la demande gaoler réellement de I'excés de I'offre, maisigla
certains cas quand on trouve dans le méme arrétlizasme de bus attendent les voyageurs, on segbaten
noter un exces de l'offre. Ce phénoméne est vésifi€le sur 'axe Aamriw et la place El Qods d’eowi 2,5
km.

100



Ain.Skioun
3

FIGURE 27 :
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de 20 lignes du réseau Yy transitent, ce qui faét dans certains cas plusieurs dizaines de bus
font une longue chaine dans un arrét, attendantliests, alors que les lignes secondaires
souffrent d'une sous-offre. Ce qui donne un résdautransport urbain déséquilibré,
dépendant d’un tissu urbain lui-méme anarchique.

La qualité de la chaussée ou de l'itinéraire emggrumeuvent influencer, en partie, sur
la structure du réseau. La encore, profitant desBace de toute forme de contrdle, beaucoup
de conducteurs de bus font demi-tour a la limitéadeente qui les mene a leur destination -
les quartiers sud- un ou deux kilométres plus Isautles flancs de Sidi Bouderhem ou le
maillage est si serré que les rues disparaisserrafit des ruelles, corridors, impasses,
impraticables aux véhicules motorisés. Ce qui msed sur I'axe de circulation : Ighil
Ouazoug-Aamriw-porte Sarrasine.

En fait, il est nécessaire que le réseau de toahgpbain épouse le réseau routier qui
le porte, mais la route de la ville de Béjaia étadtime d'un processus d’urbanisation
anarchique qui ne lui a pas donné une grande ipcet ce qui a fait d’elle une route tres
réduite et squattée dés qu’il est possible. Au ca@s deux dernieres décennies, un certain
nombre d'opérations a été réalisé (ouverture devesuk axes de circulation) mais sans
impact remarquable sur la qualité de la circulatica raison est simple : on ne trace pas les
rues la ou elles sont nécessaire, mais seulementd&st possible (terrain domanial).

Nous pouvons dire qu’apres la libéralisation,dseau routier de la ville de Béjaia a
connu une certaine amélioration, mais elle rest® timide et sans impact réel, du fait que le
processus de I'étalement urbain ne répond qu’aoxtions dhabiter et detravailler, alors
gu’il marginalise toujours la fonctioarculer qui est d’'une importance capitale a I'ére de la
mondialisation. L’intervention des autorités netgbiis se limiter au fait d’octroyer les lignes
et I'organisation superficielle du réseau, maisarhtion du maillage sur les hauteurs et sa
densification en plaine, ce qui demande de moyenandiers et de compétence
(expropriations, indemnisations, études techniguesitages financiers...).

2.1.2.Les structures d’accuell

Nous désignons par les structures d'accueil I'efentdes stations et arréts qui
desservent le réseau du transport, ce sont deswstrs qui assurent le bon fonctionnement et
la meilleure organisation du réseau. Nous allosayes de voir, dans ce qui suit, en premier
lieu les stations qui servent le transport urbagnlal ville commeterminusa savoir Porte
Sarrasine, le Boulevard Amirouche et Ighil Ouazdtg.deuxiéme lieu nous allons faire le
tour sur quelques arréts du réseau. L'illustrapboto est considérée comme l'une des
meilleures maniéres pour consolider nos commestaitreotre analyse. Le proverbe chinois
disait qu’'une photo vaut mieux que 100 mots. P&lei,anous avons préféré de réserver tout
un chapitre (chapitre 7) pour quelques documeritastration avec commentaires.

2.1.2.1. Les stations

Le réseau de transport urbain de Béjaia n’a paacet@mpagné par les aménagements
adéquats indispensables pour son bon fonctionnerierfit que 4e réseau s’étant constitué
presque spontanément, comme produit résiduel detéacontre le chdmage'. Cela vaut
aussi pour le compte des stations. En fait il yeaxdstations principales qu’il faut examiner

1: M. Kheladi: Analyse du systéme de transpoltaimr dans une ville moyenne : cas de Béjaia. Owvrag
collectif sous la direction de Chantal Chanson-Ualet Saib-Musette : Transport urbain et interurben
Algérie, CREAD - CNRS, Alger, 2002.
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(la Porte Sarrasine et le boulevard Amirouche)est stations secondaires comme point de
départ (Targa Ouzemmour, Ighil Ouazoug et Sidi Athyne

La Porte Sarrasine

La majorité des véhicules du réseau part de diférquartiers desservis et fait jonction a
la Porte Sarrasine. Cette derniére est située lgupgemetres du port (porte d’entrée/sortie
des voyageurs), elle est considérée comme unerstatiterminusde 23 sur les 29 du
réseau. On s’attend a ce que ce lieu soit un guartipuleux, une zone d’équipement ou
une large place qui pourrait assurer au moins lieit@’une dizaine ou une vingtaine de
véhicules, mais il n'est rien de cela. La Porteasane n’est qu’un point d’encrage qui a
I'avantage d’'offrir suffisamment d’espace pour petire aux véhicules de tourner.

En tout état de cause, en se rendant a la Portas®e, rien n’indique ou ne donne
limpression que nous somme dans le plus grand tm@inal de la ville qui recoit plus de
85 % des bus, ni mobilier urbain, ni aucun modafdfimation (a I'exception d’'un abribus
implanté en 2009). C’est une station loin de teat, excentrée par rapport a la ville. Une
fois arrivés a Sarrasine, les usagers font unelaskegar une série d’escaliers raides,
glissants, d’environ 500 meétres pour rejoindre daith ville, c’est un exercice physique
pénible méme pour les adultes et notamment pow geurépétent la trajectoire plusieurs
fois par jour. Le colt de milliers d’heures perdgastidiennement par les usagers absorbe
tout le gain de temps que donne le réseau de wersporigine de son objectif principal.

Le Boulevard Amirouche.

La station du Boulevard Amirouche était, dans leséas 60-70, un petit parking public
qui a été récupére par 'APC pour servir de termialdlembryon de réseau mis en service,
et ce jusqu’en 1998, année de la fermeture et gdlacement de cette station vers la Porte
Sarrasiné Mais de fait que la demande reste trés forte f@ohaute ville, il a été décidé de
rétablir cet arrét, mais seulement pour quatreebggui relientTimdints au reste de la
ville ; plus précisément a Ighil Ouazoug (ligne ,28)niversité (ligne 27) et Sidi Ahmed
(ligne 28) auxquelles s’est ajoutée en 2006 laeliga vers I'aéroport. Quoique la station
du boulevard Amirouche soit plus populeuse et phaghe des différentes infrastructures
de base de la ville par rapport a la porte sareaslte reste non adéquate pour une station
de transport urbain du fait de I'étroitesse depae® disponible ; de plus elle n'a aucun
mobilier urbain.

Ighil Ouazoug

La station d’Ighil Ouazoug se situe sur le bouldvidrim Belkacem au lieu de connexion
de la route principale qui méne vers Tizi et lateodes freres Hadjoute ; elle differe des
deux précédentes, du fait qu’elle se considéredmeguplus une station de départs et non
d’arrivée. Cette station est un point de départr ppatre destinations : Porte Sarrasine,
Sidi Ahmed, Université et Boulevard Amirouche. ltatin est aussi un arrét pour la ligne
03 qui dessert le quartier de Tizi.

Sidi Ahmed et Université

La station de Sidi Ahmed dessert respectivemeatrguignes la 01 en direction de Porte
Sarrasine, la 20 vers l'université, la 24 vers ligbuazoug et la 25 vers le Boulevard
Amirouche. La station de l'université dessert, etlassi, trois lignes: la 25 vers

1: Le terminus du boulevard Amirouche étouffe sausndmbre et devint impraticable ; de plus commesil
situé en dessous du lycée Ibn Sina (construit serimminence rocheuse) les gaz d’échappement et les
vibrations y ont fait apparaitre des fissures sdege qu'il a fallu le déplacer en urgence.
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'université, la 24 vers Sidi Ahmed et la 27 veesBoulevard Amirouche. Nous pouvons
noter, par ailleurs, que la station de I'univergst desservit encore par deux lignes qui y
passent a savoir la 02 (Porte Sarrasine - Taghgatita 10 (Porte Sarrasine - In Skhoun).

Nouvelle Gare Routiere

Les transports ont joué, depuis toujours, un niledrtant dans la localisation des activités
et chaque mode ou systeme de transport a appopt®see configuration de I'espace. De
nouvelles infrastructures de transport orientetiabitat et l'implantation d’activités
humaines sur lesquelles elles exercent un certaingir d’attraction/répulsion. Dans bien
des cas, une nouvelle infrastructure peut jouerdlm accélérateur pouvant suffire pour
transformer I'espace, tout comme une région ou wertger pas ou mal desservi par les
transports, stagne, régresse et peut méme digparait

La nouvelle gare routiere de Béjaia va jouer, semmun grand role dans la modification
et la reconfiguration de toute la place qu’ellewmz

Un espace bien desservi par le réseau de trangpogi)i bénéficie de I'implantation d’'un
terminus ou d’une station de bus, devient viteiem tle transit quotidien pour des milliers
de personnes qui constituent un marché. Ainsi lamgation de la nouvelle gare routiere
au niveau des Quatre Chemins a rendu toute larédic dynamique que possibl@ar
ailleurs, cette nouvelle infrastructure a engendré transformation pesante sur la région
de 'EDIMCO qui enregistre auparavant le passageotidiennement - de plus de 450 bus
du réseau intra-wilaya. Encore, nous devons souléaéection de la région d’Aamriw
(Stade) et de Lekhmis d’ou s’est transférées lex déations terminus du transport intra-
wilaya et inter-wilaya (ex-gare routiere) vers eetbuvelle gare routiere (figure 28).

En fait, le plan d'aménagement et la structureadeoluvelle gare routiere met en priorité le
transport inter et intra-wilaya. Le transport urbaie bénéficiera que d’un droit d’acces
pour décharger les usagers et faire demi-tour. efvugnt, la nouvelle gare routiére est
considérée comme une nouvelle station pour le védedransport urbain de Béjaia. Cette
gare est la station principale du réseau du trahgpoassure 'ETUB (Entreprise de
Transport Urbain de Béjaia). Une entreprise guitégré le réseau su transport urbain de la
ville depuis le 5 juillet 2010 et apres plusieugstructurations de sont réseau, elle assure
aujourd’hui trois lignes connectées a cette noeviaefrastructure du transport.

La restructuration des stations, I'ouverture devetlas infrastructures et ligne de transport
engendre une grande dynamique de l'activité écoguende la ville. L'implantation de la
nouvelle gare routiere des Quatre Chemins est @mpbe tres significatif qui justifie
I'effet et I'influence des transports sur la redgofation de la ville.

2.1.2.2. Les arréts

Si les stations sont choisies presque au petitdagna chance, la localisation des arréts
est encore pire. Les veéhicules observent les asgétsla voie génant énormément la
circulation car les arréts sont implantés la osdace est disponible, c’'est-a-dire la ou le
trottoir offre une largeur suffisante, qu'une erft®@ouvant accueillir deux véhicules sera
cérusée, cela a donné des distance trés variabtlpasse dans certains cas les 1000 métres
entre deux arréts consecutifs, alors qu’elles paskgent pas les 150 metres dans d’autres cas.
Par conséquent, l'arrivée de plusieurs véhiculesnéme moment oblige a décharger et a
charger les voyageurs sur la voie, parfois celtaiseen double file. En outre, la plupart des

1 : Au lendemain du choix du terrain de cette nlavgare routiére, nous avons, déja, enregisiméplantation
d’'un Hétel juste a coté, et plusieurs autres copfitins en travaux.

104



Chapitre 5 Leansport urbain a Bejai

arréts ne contient pas d’abribus, alors que loflsgexisten-ils sont muets il n’y a ni nom de
I'arrét, ni un numéro, ni les destinations, nitesaires, ni méme un panneau qui indique «
s’agit d’'un arrét de bus.

Figure 28 :La nouvelle gare routiére au chef lieu de la WildgeBéjai
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Figure 28-2 :situation géographique de la nouvelle gare rot

Source :Direction des transports de Béji
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2.1.3. Le parc roulant

Au bout de quelgues années seulement de privatisaai situation du transport urbain
a Béjaia a enregistré une amélioration tres imptetaLe parc roulant est celui qui en a le
plus bénéficié a cette amélioration, le nombre deicules a augmenté mais cela n'a pas
préservé le transport urbain de certains inconwémigqui posent aujourd’hui des contraintes
au bon fonctionnement du systeme. Comme nous l&avappelé au haut, le réseau du
transport urbain a Béjaia est développé comme oduir fatal, obtenu accidentellement,
alors que l'objectif était de lutter contre I'acuidu chémage, dont la moyenne dans la wilaya
et dans la commune de Béjaia était et est toujamupgérieure & la moyenne nationale.
L’hypertrophie du secteur repose sur trois argusient

* L’investissement n’est pas tres éleve et la teagiel simple ; I'utilisation et I'entretien
d’un fourgon n’exigent pas de compétence particelie

» Le métier de transporteur, reste un des rareslpquel il n’est exigé aucun dipldme. C’est
le permis de conduire qui en fait office et lesosités algériennes sont allées jusqu’a
concéder qu'on puisse passer directement le pedmidransport en commun, alors
gu’auparavant il fallait passer obligatoirement learpermis de conduire « poids léger » et
« poids lourd »

e C'est, sans doute, le seul créneau dans lequedt ipessible d'investir et de créer des
emplois sans avoir besoin d’'une assiette fonctéomnaissant le probleme de la rareté du
foncier dans la région, c’est un argument de paids

Par conséquent, un secteur aussi vital pour la'viee grande ville a été abandonné
entre les mains d'une multitude d’opérateurs (plies 180 micro-entreprises) composée
majoritairement de jeunes qui n'ont jamais tragadt qui n’ont recu aucune formation sur le
métier qu’'ils exercent. Aujourd’hui, le parc routan Béjaia est caractérisé par une grande
diversit¢ de marques, de types, d’ages de véhicules... le mome véhicules varie en
fonction de l'ouverture de nouvelles lignes et dmtrée/sortie de transporteurs. Selon la
direction des transports, le parc roulant au 3eddre 2009 était de 310 véhicules d’'une
capacité de 11 113 pladeslors que durant notre enquéte réalisée pentaétde I'année
2010, nous avons recensé un parc roulant de 33¢weéh d’une capacité de 13 096 places
offertes. En effet, certains véhicules sont des petits fourgorisd’une capacité de 12 & 18
places, alors que d’autres sont des autobus dela@@@spet plus. Par ailleurs, le taux de
remplissage qui est pratiquement trés élevé auxebede pointe (taux de remplissage
supérieur a 100 %) et a moitié vide aux heuresse®y ce phénomene est sur universel
(tableau 6).

En examinant de prés les caractéristiques de &siieé du parc roulant, nous pouvons
recenser plus de quinze marques d'origine de plusipays (Sonacome, Isuzu, Nissan,
Toyota, Tata, Higer, Jac, Van Hool, Asia Motors, uAgai, Youyi, Opel, Kia, Ford,
Mitsubishi...) ; d’ou découle la grande diversité type de véhicules dont les capacités
s’échelonnent de 12 a 100 places avec de nombrgaseses intermédiaires. Toutefois, cette
diversité pose avec acuité le probleme de la maantee et de la piéce de rechange.

1: M. Kheladi, B. Arhab, H. Ait Sidhoum, Analyse deripact de la libéralisation du transport urbaim i
développement de Béjaia, projet de recherche NO6ML/07/2003, achevé en novembre 2005. Page 42.

2 : La diversité et le choix des caractéristiquestrpas un choix stratégique mais reléve du simpdartg: les
transporteurs achétent ce qu'il y a sur le marché.

3 : En 1996 le parc n'était que de 78 véhicules pagayr 16 lignes, d’une capacité totale de 516&pla

4 : Les véhicules de 12, 16 et 18 places existenbuadijhui uniquement sur la ligne N°18.
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Tableau 6 : Evolution du parc roulant du transport urbain dgaia.

Nombre de vehicules Nombre de places Catégorie du véhicule
Année en service offertes T 9418 places 18 places Plus de 18
(Hors J9) (Type J9) * places

1996 78 5166 / / /
1998 170 6 242 9 128 33
2000 277 7 288 / / /
2002 279 7 331 26 116 137
2004 274 7102 / / /
2006 306 9 659 24 91 191
2008 304 10 398 / / /
2009 310 11 113 26 32 252

2010** 337 13 096 24 00 313

(*) : Cette catégorie est définitivement arrétée par.Ta Bepuis le 31 mars 2010 (remplacé obligatoirerpan
des bus de 36 places et plus avec deux portealksgr
(**) : Résultats de notre enquéte (le parc de I'BBrékt inclu).

Source :Direction des transports de Béjaia et enquéte.

Pour I'age des véhicules, si on revient juste umezdine d’années en arrieréage
moyen des véhicules était de 8 ans pour le pavé ptD ans pour le parc communal et 12 ans
pour le parc de 'EPTV ; les véhicules de la maremault, Saviem et Sonacome, a cette
époque, étaient les plus agés avec une moyenrkb dmns tandis que les véhicules de
marques asiatiques sont neufs (moins de 2 ans)jullat 2010, nous avons essayé
d’actualiser les résultats de cette enquéte et mwass trouvé des résultats completement
autres. D’une part, le parc roulant est représeniguement par les opérateurs privés, le parc
communal et celui de 'EPTV ayant disparu entregemPar contre nous avons recense
larrivée d’'une nouvelle entreprise publigue autmeosous la tutelle du ministere des
transports, dénommée ETUB (Entreprise de Trandpdo&in de Béjaia). D’'une autre part,
nos résultats annoncent que I'dge moyen est dedau$ ans pour le parc privé (avec une
pointe de 12 ans) et de moins d’'une année poutUEETe fait qu'elle a intégré le marché
avec 10 bus neufs de marque Sonacome et d’'uneiaplec100 places chacun; ce qui
pousse la capacité de I'offre a 337 véhicules, E®i096 places offertes (le chiffre donné par
la Direction des Transport est de 320 vehiculei$, 180113 places offertes).

En fait, 'TETUB a été crée en 2004 par un décrésidentiel, elle a débuté dans 4
wilaya puis s’est étendue a 22 wilayas en 2010teGttreprise a intégré le réseau de la ville
de Béjaia graduellement. Le 05 juillet 2010, 'ETWBIntégré officiellement le réseau du
transport urbain de Béjaia avec une premiere teameh10 bus qui ont assuré 3 lignes, a
savoir : la ligne dénommda grande boucleavec 4 bus (2 circulent dans un sens et 2 autres
dans le deuxieme sens) ; la ligne 28 (a l'origité¢ast prévu de crée une nouvelle ligne entre
Sidi Ahmed et EI-Qods mais la forte demande veBvi. Amirouche a exigé un changement
de la destination pour engendrer la ligne N°28gretfin une ligne hors urbaine qui va de
'ancienne gare routiere vers Bacaro (voir la feglN® 29). A la fin du mois de juillet nous
avons recenseé une premiere restructuration duitoed’ETUB avec deux nouvelles lignes.
Une premiere vres l'université Targa Ouzemmour eé weuxieme intra-urbaine vers
Taourirt. Depuis, 'ETUB a connu plusieurs mutatomous avons résumé ['évolution de
'ETUB dans le tableau 7.

1 : M. Kheladi et alii (1998).

2 : L'entreprise ETUB a intégré officiellement le réseurbain en juillet 2010 (date prévue dailleusup
I'ouverture de la nouvelle gare routiére de Béjaad)rs qu’elle a assuré durant la saison estgella méme
année une ligne inter-urbaine qui va sur la cotgussgiu’a souk el-tnine et 2 nouvelles lignes unbai
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Figure 29 :Plan de circulation assuré par LETUB avarf011
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Tableau 7 : Récapitulatif du réseau du transport ubain assuré par 'TETUB

Période

Les lignes (Le nom ou le N° selon le systen

de nomination utilisé par 'ETUB)

Origine

(point de départ)

Destination (terminus)

Longueur en km
(estimation)

Nbr de véhicule
(nombre de BUS

Ligne N° 01 BVD Amirouche | Université T. Ouzemmour 5 02
Lignes urbaines Ligne N° 02 BVD Amirouche Sidi Ahmed 5 02
Du 5 juillet 2010 Ligne N° 04 BVD Amirouche Iguil OQuazoug 5 02
au Lignes Inter-urbaines Ligne N° 03 Square Lekhmis Bacaro 20 02
01 mai 2011 Ligne N°05 Square Lekhmis Taourirt 18 01
Bus reserve / / / / 01
Total 5 lignes / / 53 10
Ligne N°01 BVD Amirouche | Université T. Ouzemmour 5 01
Ligne N° 02 BVD Amirouche Sidi Ahmed 5 01
Lignes urbaines Ligne N° 04 BVD Amirouche Iguil OQuazoug 5 01
Du 2 mai 2011 Ligne N° 06 Gare routiére Square Lekhmis 2 03
au Ligne N°07 Gare routiere Stade 5 02
12juin 2011 | Lignes Inter-urbaines Ligne N° 03 Square Lekhmis Bacaro 20 01
Ligne N° 05 Square Lekhmis Taourirt 18 01
Bus reserve / / / / 00
Total 7 lignes / / 60 10
Lignes urbaines Ligne N° 01 Gare routiere Squaikdnhes 2 04
Du 13 juin 2011 Ligne N° 02 Gare routiere Stade 5 05
au Lignes Inter-urbaines Ligne N° 05 Square Lekhmis ourat 18 01
23juin 2011 Bus reserve / / / / 00
Total 03 lignes / / 25 10
Ligne N° 01 Gare routiere Square Lekhmis 2 03
Du 24juin 2011 Lignes urbaines Ligne N° 02 Gare routiere Stade 5 08
au Ligne N° 03 Gare routiere BVD Amirouche 2 03
31 déecembre 2011 Bus reserve / / / / 01
Total 03 lignes / / 9 15

Source: réalisé a partir des données de la direction=idJB
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Paradoxalement cet excés d'offre peut encore dievee source de problémes, (le
parc roulant est a peu pres, aujourd’hui, 20 fais pue ce qu’il a été avant la libéralisation).
Nous avons pu compter a un certains moments deutage jusqu’a 20 bus qui font une
longue chaine —en double file dans certains cass dn arrét attendant le client. Le veéhicule,
attend en souhaitant faire le plein, et 'usagarqu’a patienter et prier que le chauffeur ou le
receveur de bus décident de quitter I'arrét, cedatprendre jusqu’a 20 minuféspour
certaines lignes, bénéficiant de moins de véhicules

Enfin, apres avoir tracé les grands traits caraetét I'offre de transport urbain dans la
ville de Béjaia, nous pouvons retenir que le réseaubi une importante ameélioration, mais
cela n'a touché essentiellement que le parc roul@etui-ci peut devenir une source de
problemes, non seulement par certains inconvénigstau nombre élevé d’opérateurs et a la
grande diversité de marques-types-ages des véhiculaais encore par la structure de la
ville qui n’a connu aucune logique dans son praceskl développement, faisant d’elle un
obstacle insurmontable pour I'expansion de ce tédedransport.

2.2. LA DEMANDE DE TRANSPORT URBAIN DE BEJAIA APRES LA
LIBERALISATION

Apres avoir analysé I'offre, nous allons essayevaleles principales caractéristiques
de la demande afin de compléter notre connaissiinegsteme. En raison de I'indisponibilité
d’'informations fiables, notre connaissance de Ilanalede de transport urbain, ses
caractéristiques, son évolution, ses problemes.us meenent a nous référer, en partie, dans
ce qui suit & une enquéte réalisée dans le cadrepibjet de recherche Les résultats nous
semblent tres intéressants et I'enquéte elle-méstelae seule du genre réalisée pour
déterminer la demande du transport urbain & Béjdiaus allons essayer de présenter
brievement dans cette sous-section I'essentielamhguéte soulevée en haut et les résultats
obtenus, en analysant encore certaines facteurdégeiminent cette demande et que nous
avons esquissé pour le compte de la période d’dadiberalisation de I'activité du transport.

2.2.1.Présentation de I'enquéte

L’enquéte a été considéré comme la partie prerd@nigojet de recherche réalisé par
I'équipe, elle a duré plusieurs mois depuis sorcdarent jusqu’au dépouillement. En fait,
enquéte était un travail pénible, nous pouvon®g ldans le texte du projet quelques
expressions qui projettent les difficultés rencéesr durant cette enquéte :eq matiere de
recherche, en Algérie, il y a aujourd’hui rien déup redoutable et de plus risqué que
d’entreprendre une enquéte aupres de la populatiam, celle-ci est méfiante, hostile et peu
coopérative [...] nous avons voulu faire de cetteuétg le moment-clé de notre projet de
recherche, nous avons consacré des mois a essayarfdire aboutir. Nous en somme sortis
décus mais avec suffisamment d’éléments pour aveiridée correcte de I'expression de la
demande de transport & Béjaidl’

75 : Nous avons recensé ce phénomene a I'arrét d’'EEQodr un bus qui assure la ligne N° 08.
76 : M. Kheladi et alii (2005).
77: Idem.
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En effet, pour constituer I'échantillon de I'engeiétéquipe de recherche a divisé
ville en huit zone$, aux frontiéres approximatives & sa: Thimdint, Sidi Ahmed
Iheddaden, Ighil Ouazzoug, Tleat, Targa Ouzemmour, Lekhmis et une zone appealée
et qui regroupe tous les espaces non compris @agsiprécede (voir la figur30).

Figure 30 : Les subdivisions urbaines de Béjaia réalisées tllieamuéte

Source : M. Kheladi et alii (200%: Analyse de l'impact de la libéralisation du trpog urbain sur ¢
développement de Béjaia. Page

Pour faire aboutir son travail, I'équipe de recher@a procédé dans sa démarct
solliciter I'intermédiation d’'une insution qui jouit d’une certaine crédibilité et ougre
encore un minimum de discipli: I'’école. Alors des directeurs d’établissem’ ont été
convaincus de distribuer les questionn® avec mission de les faire remplir par les par
et enfin les enggteurs récupérent les questionnaires. En faibgliéte a pu donner d
résultats fiables grace, non seulement a l'inteiati&h de I'école, mais aussi par la struct
du document distribué qui était uniguement d'unées@age, bien précis et tenan deux
parties qui contiennent suffisamment d’informatiamécessaires pour atteindre I'obje
tracé.

78 : De fait qu'il n’existe pas de subdivisiwurbaines pour lesquels soient tenues des statstigfficielles (qu
sont données pour toute la Commune), alors ceugtgdient Béjaia, divisent son espace en un centainbre
de zones plus en moins homogenes suivant ce golikaitent en faire, cst le cas de ces enquéte

79 : Dans chacune des 8 zones, il a été choisi un geman college et un lycée sauf & Targa Ouzemmet
Takleat ou il n'y a pas de lycée.

80: Les questionnaires sont distribués aux élévetraie classes sur des paliedifférents. Par ailleurs, 3(

questionnaires ont été distribués au sein de larsité, entre enseignants, travailleurs et étus
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Les résultats de I'enquéteen grande partie sont résumés dans le tableau 8.

Tableau 8 :Tableau récapitulatif des résultats d’'une enquédisée pour estimer la

demande du transport urbain dans la ville de Béjaia

La répartition Critéres de répartition En % du total
<16 26,11
n 16 - 59 72,02| 100%
De Ia Selon la tranche d’age >59 0.82
population Sans réponse 1,03
enquétée Masculin 51,50
Selon le genre Féminin 47,77 100%
Sans réponse 0,712
Etudiant 75,33
Fonctionnaire 10,67
Fonction libérale 0,52
o _ Commerce 2,07
Par catégorie professionnelle Travailleur 352 100%
Choémeur 0,67
Autre 4,66
Sans réponse 2,59
depuis le centre-ville 14,71
depuis Sidi Ahmed 6,01
Flux selon le["gepuis Iheddaden 30,77
pointde  "gepuis Ighil Ouazzoug 4,45 100%
g;}g:;&:}gue depart Depuis Takleat 2,38
depuis Targa O. 17,72
depuis Lekhmis 10,98
Du type de la Autre 115
demande Sans réponse 1,45
Vers le centre-ville 27,97
Vers Sidi Ahmed 0,62
Flux selon la| vers Iheddaden 16,58
destination "yers Ighil Ouazzoug 1,45 100%
Vers Takleat 0,1
Vers Targa O. 21,45
Vers Lekhmis 22,79
Autre 2,9
Sans réponse 6,11
Travail 11,09
Selon le motif du déplacementEcole 33,72
Visite 29,47| 100 %
Autre 25,71
Sans réponse /

Source :réalisé a partir des résultats d’'une enquéte pmbhié M. Kheladi, B. Arhab, H. Ait Sidhoum,
Analyse de I'impact de la libéralisation du trandpobain sur le développement de Béjaia, projetedberche
N°: M/0601/07/2003, achevé en novembre 2005. Dikpe au laboratoire de recherche ECONOMIE &
DEVELOPPEMENT, Faculté S.E.G.C. Université de B#jai

81 : Sur un total de 2000 questionnaires distribuésiddié n'a pas été récupérée, et il n'y a que @édoffrent la
rigueur pour les traiter (plusieurs réponses étdamtaisistes, ce qui revient au méme que de seguondre).
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2.2.2. Reésultats de I'enquéte

L’analyse des données du tableau offre une bonmiaése concernant la demande du
transport urbain a Béjaia. L'échantillon de la plagion interrogée indique clairement que
toutes les tranches d’age ont été touché et lsopees ayant entre 16 et 59 ans occupent plus
de 72,02 % du groupe, il est représenté par le&ehs, les étudiants ainsi que les personnes
d’age actif (occupée ou au chémage). Par aillaurgetit déséquilibre est indiqué en faveur
des hommes dans la distribution par genres (52088 lges hommes contre 47,77 pour les
femmes). L’homogénéité de I'échantillon offre uaéson de dire qu’il s’agit d'un échantillon
représentatif et que ses résultats donnent uneshanofpection sur toute la population usagere
du réseau du transport urbain a Béjaia. Les résulal'enquéte pour le compte la demande
ont été donnée selon plusieurs criteres, commeidjiure le tableau 3Nous reprenons les
résultats comme suit :

2.2.2.1. La demande par catégorie socioprofessionnelle

La population scolarisée vient en téte des demandktransport urbain, soit 37 145
éléves des cycles primaire, moyen et secondair892n 2004 au moment de I'enquéte); 35
509 étudiants (20 000 en 2004) et 5 002 (2 42406d Rinscrits dans les centre de formation
professionnelles, privés et publitsC’est une catégorie qui représente plus de 4%, 1€ la
population de la ville (soit 34,4 % en 2004). Pndjoo importante mais qui semble correcte
dans la mesure ou cette catégorie de populatipnastrellement, la plus mobile.

La deuxieme part du marché est occupée par lesidanaires qui représentent 10,64
% du groupe. Ce qui explique, en partie, cette gtogn ce sont les bas salaires que
percoivent ces employés qui se plaignent d’étre pwfés de maniere générale. Par
conséguent, un faible revenu avec lequel on neméuate pas faire face a la cherté du codt de
la vie mene ces fonctionnaires vers le transpdstipu

Le reste du marché se partage entre plusieurssacdtégories socioprofessionnelles
comme lindique le tableau 2 ; seulement il est agjunable que ceux qui exercent les
fonctions libérales et les commergants sont lemsoitéressés par le transport collectif ce
qui signifie qu’ils disposent de véhicules persden®lais ce résultat, comme le proclame
'équipe de recherche, est en contradiction avéwgi cBune autre enquéte conduite par la
méme équipe en 2001 et qui dictent qu’uniquemerB5l2 de I'échantillon posséde une
voiture personnelle.

2.2.2.2. La demande par zone géographique

La morphologie, le relief et la structure de lalevilde Béjaia ont provoqueée
d’'importantes inégalités spatiales, par conséquangrand besoin en transport. Par ailleurs,
ce qui est remarquable dans la ville de Béjaiastdarépartition hétérogéne des équipements
socioéconomiques qui ont été implantés la ol I'espa permettdif mais pas dans les places
gu’il faut. Par contre, la population se conceminegrande partie sur les quartiers limitrophes
de la ville. Cela explique en grande part le beswén déplacement et nécessairement
limportant besoin en transport collectif.

En effet, 'enquéte fait ressortir d’importantedfétiences de la demande entre les
différentes zones dont certaines affichent uneftide demande alors que d’autres en restent

82 : Données de la DPAT pour 'année 2010 (résulta@o}
83 : Le quartier de Lekhmis accapare la plus grandiéepde ces équipements.
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a un niveau presque insignifiant. La réparation fiies par point de départ montre que la
région d’'lheddaden représente plus de 30 % de readde totale, tandis que Takleat qui
présente les mémes caractéristiques avec plusedité n'en prend que 2,38 %. Ighil
Ouazoug et Sidi Ahmed se trouvent, bizarrement damaéme situation paradoxale (forte
densité-faible demande). Pour expliquer cette atiem&quipe de recherche a émis deux
hypothéses :

* La premiere c’est que I'enquéte a été biaisée mament ou a un autre, le hasard ayant
fait que les questionnaires soient tombés entrenigis d’habitants de certains quartiers
plus que d’autres.

* La deuxieme est plus vraisemblable. La région dittaelen est tres bien desservie par le
boulevard Krim Belkacem, mais aussi elle est e@®yrar les zones de Ighil Ouazoug et
de Takleat qui sont d’'un acces tres difficiles agkicules motorisés ; de sorte que leurs
habitants descendent quelgues centaines de métrpgedad pour prendre les bus
d’lheddaden.

Si les résultats de la répartition des flux selerpbint de départ posent certaines
interrogations, ceux de la repartions des fluxrsédodestination nous semblent plus logiques
et fiables. Ces résultats indiquent I'existence zibmes d’arrivée privilégiées. Les flux
d’'usagers convergeant intensément vers certaingmaléons : Timdints (ville historique),
Lekhmis qui centralise lI'essentiel des équipemesusioculturels (APC, Daira, Wilaya,
Police, Justice, banques, Magasin ...) et Targa Ongrmou se trouve l'universite.

2.2.2.3. La demande selon le motif du déplacement

Dans le détail, les motifs du déplacement sont iplait. L'équipe de recherche s’est
limité a trois rubriques bien définies et une geéate appelée « Autre » et qui regroupe les
autres motifs qui peuvent motiver un déplacemenh dhdividu (administration, médecin,
banque, loisirs...). Cette réparation confirme lesultdts de la demande selon la catégorie
socioprofessionnelle en indiquant que la populaéistudiantine au sens large (scolarisée) est
le premier demandeur de service de transport. ¥4 % des déplacements sont motives
par les études. Aprées le motif des études, c'eésli des « visites » (familiales, amicales,
affaires...) qui vient avec 29,47 %, ensuite c’esularique « autre » qui arrive avec 25,71 %.
Dans le tableau des résultats le motif « travailent en dernier lieu avec uniquement 11,09
%. L'équipe de recherche explique cela par :

* Un taux de chbmage tres élevé ;

* Le faible nombre de travailleurs dans I'échantiljon

* La concentration du réseau sur I'axe Liberté-Kriglkdcem par rapport a d’importantes
zones de travail qui sont excentrées et non-desserv

L’'aptitude a la mobilité accroit les chances, paure personne, d'accéder aux
meilleures opportunités qui s'offrent dans tousdemaines ; par I'élargissement de I'espace
de recherche. En conséquence, I'absence de matulité difficulté du mouvement est un
facteur de ségrégation qui frappe les pauvressqtlies faibles. Et il faut en tirer qu’une ville
dont la structure et le niveau d’équipement réduise mobilité sous-exploite son potentiel.
Considérée sous cet angle, la population de Bégrable se caractériser par une mobilité
appréciable, puisque selon les résultats de cedtmerenquéte, la moitié de la population
interrogée (51,86 %) affirme effectuer entre 3 etéplacements par jour alors que 64,65 %
effectuent au moins 3 déplacement par jour.
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Enfin, nous pouvons retenir, apres avoir étudigpdée de la demande du transport
urbain, que cette derniere a beaucoup évolué déplilseralisation du secteur. La structure
de la ville oriente en grande partie la mobilitélatcirculation. Les flux de déplacement
viennent en grande partie des quartiers limitropfias les piémonts notamment de Sidi
Bouderhem et se sont principalement orientés vamsienne ville, le quartier de Lekhmis ou
se concentre la majorité des équipements socioétques de la ville et Targa Ouzemmour
ou se trouve l'université. Par ailleurs, la popolatscolarisée est le premier demandeur de
service de transport de toutes les catégories madassionnelles de la ville.

3. QUELQUES CARACTERISTIQUES DU SYSTEME ACTUEL DU
TRANSPORT URBAIN DE BEJAIA

Comparativement a la situation d’avant libéralisatile systéme de transport urbain a
Béjaia compte 29 lignes, ce qui est appréciables heeste encore énormément a faire pour
assurer la bonne mobilité de toutes les strataalescet de toutes les zones de la ville.

Depuis la libéralisation, I'offre peut étre consiél® comme étant réglée avec la mise
en circulation de plusieurs centaines de véhiculesiffit & I'usager de se remémorer I'enfer
de la situation d’avant pour qu’il se déclare $atisle ce qu’il a aujourd’hui, mais, en réalité,
des motifs d’'insatisfaction se font de plus en phwsdents. Une fois la soif de mobilité
assouvie, les citoyens commencent a découvrir &auts du systtme et a se montrer
critigues. La qualité et la marque du véhiculedlmée moyenne de l'attente a l'arrét et la
tarification sont des facteurs intéressants poalugv la question du confort du réseau du
transport.

3.1. LA QUALITE ET LA MARQUE DU VEHICULE

Le bus le plus répandu durant au moins les deurigtes années est le véhicule
japonais de marque ISUZU ; il est d'une capacit@@iglaces avec deux porte latérales, les
sieges sont placés par deux rangs de deux plapaseséar un couloire de 50 cm environ,
permettant ainsi un libre mouvement des usagerscdrgort des véhicules commence a
s’installer dans le réseau du transport, encouna@eé la pratique concurrentielle dans
'acquisition des véhicules. L'usager est libérés dgesticulations et énervements causés
depuis une dizaine d’années par le fourgon amedagéarque Peugeot (J9). L'insatiabilité
des opérateurs les pousse a un remplissage degpdud00 % notamment aux heures de
pointe. Cela revient aux mémes pratiques de I'épatuJ9, le confort est encore a nouveau
perdu puisque a chaque arrét des gens avec destpadas femmes avec des bébés des
personnes agées descendent pour libérer le passagaj provoque une perte considérable
du temps (figure 31).

3.2. LES ATTENTES AUX ARRETS

Comme deuxiéme criteres de performance du réseas, allons voir les attentes aux
arréts. Comme nous I'avons soulevé plus haut, dea¢ est assuré par 29 lignes. La porte
Sarrasine et le boulevard Amirouche sont les déatossterminusde la plus part des lignes
du réseau, le reste assure la destination Sidi Ahtdeiversité et Ighil Ouazoug. Les deux
premieres destinations ont fait que l'axe Rue delilzerté-boulevard Krim Belkacem
emprunté par la majorité des véhicules, faisantedexe la colonne vertébrales du réseau. Ici
I'attente est pratiquement nulle devant I'arrétjsriby a des secteurs de la ville ou 'usager
attend dans certains cas plus de 25 minutes peadp un bus, ce qui augmente le colt du
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déplacement en termes du temps. conséquent, un déséquilibre et une hétérogénéite
I'offre sont apparus causés principalement par I'absence d’'une régiéatien claire e
imposée impérativement aux opérateurs. Poulintérét(optimiser le profil, 'opérateur est
prét a « parques dans un arrét pour prendre le maximum de clienk bruler » des arréts
intermédiaires pour méme éviter la clientéle quileia (puisque cette catégorie géle
places sur toute la longueur de litinéraire). @ epfante le probleme des attentans les

arréts et les zones moins desser

Figure 31-1 :le bus ISUZU

24 22| |18 14 10 6 2

25

26 19 15 11 7 3

27 D >0 16 12 8 4 }

Figure 31-2 : plan stylisé d’'un bus de marque ISU.

Figure 31 :Le bus ISUZU le plus répandu dans le transport urbain a Béjai
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3.3. LE SYSTEME DE TARIFICATION

Nous allons, maintenant, évoquer le probleme darification. Le prix pratiqué est
unique pour tout le réseau, fixé a 10 dinars lketiquelle que soit la ligne, la distance
parcourue ou l'état du réseau routier. Il n’existecun systéme d’abonnement ou de
correspondance, l'usager paie cash et autant degfoi monte dans un bus. Cela peut nous
permettre de dire que le systeme de tarificatiooptilest hétérogene et injuste. Pensons en
termes de colt sans introduire la question moeateil correcte de payer le méme tarif pour
faire 150 metres entre Aamriw et souk el fellahnd'ichaussée de qualité ou faire plus de 9
kilometres entre Sidi Ouali et la Porte sarrasimeune chaussée impraticable dans certains
points ? Cette tarification a peut-étre I'uniquamdage de faciliter le travail des transporteurs,
par contre l'usager est pénalisé sur les courtdesemoyennes distances notamment les
collégiens, les lycéens et les personnes agees.

3.4. LA DESORGANISATION

Acculés par le marché a l'obligation de résultéds, transporteurs s’adonnent a des
comportements et a des pratiques incompatibles l&tbque de la profession telle qu’elle
devrait s’exercer, le secteur manque de profesalmme, de savoir-faire et savoir-vivre. Par
conséquent, l'usager souffre et se plaint de l'elmar qui y regne. De fait, une offre de
transport hétérogene, hétéroclite et indisciplinéfait que les opérateurs, en I'absence de
'autorité de I'Etat, se comportent n’'importe commhéen que pour réaliser le maximum de
profits en un minimum de temps (exces de vitese@tsatrop prolongés pour remplir le
véhicule, course-poursuite a qui arrivera le prenaie prochain arrét, demi-tour avant
d’arriver au terminus méme lorsque il reste qu'undeux clients a bord...). Par ailleurs, la
surcharge et la propreté sont encore source déraocg toujours évoquées par les usagers.
Les opérateurs ne respectent pas la réglementatiomatiere du nombre de passagers
autorisés et la propreté des véhicules n’'est pais deuci majeur bien que le manque de
civisme des usagers ne les aide pas.

Conclusion

Tout au long de ce chapitre, nous avons essayérékermier les caractéristiques
essentielles du systéme de transport urbain diéléade Béjaia depuis I'indépendance. Nous
retenons qu’il a beaucoup évolué notamment depuiidéralisation. L’élément de I'offre qui
est pris en charge dans cette évolution, c’estdgem de transport c'est-a-dire le véhicule ;
mais tout le reste n'a pas connu un changemennewamélioration notable. Cela s’explique
par le fait que I'ouverture du secteur du transpooain a Béjaia s’est faite dans une certaine
anarchie et sans mesure des enjeux qui peuvendamnldr, alors que le réseau s’est formé
guasi-spontanément, comme un produit fatal issueedbpération qui visait un objectif autre
gue celui de répondre aux besoins en transpotsgitla lutte contre le chbmage.

Aujourd’hui, le réseau du transport est assuré mlas de 150 opérateurs. Par
conséquent, cet exces de l'offre est devenu unecasale problémes dans la mesure ou la
structure de la ville ayant grandi sans logiquepda pu accompagner le réseau de transport
gu’elle supporte.
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Chapitre 6

Analyse de l'interaction entre le systeme du trangmt et
I’évolution urbaine de Bejaia

Béjaia a grandi par le cumul de petites opératores lui livre la conjoncture. Elle n’a
jamais connu un véritable plan de développefei®t long terme. Son image s'est formée par
une urbanisation anarchique influencée par le @achéstorique, le relief et la sociologie
kabyle qui n'a pas de grandes traditions urbanis8g Le réseau de transport urbain a été
développé spontanément depuis sa libéralisatiarfia des années 80 dont I'objectif premier
est la lutte contre le chdmage. La ville a connuythme d’étalement et une reconfiguration
flagrante depuis la libéralisation du transportaimb ce qui nous conduit a penser I'existence
d’une relation entre le développement du transpbdette reconfiguration. Autrement dit le
transport a-t-il eu un impact important sur la mesiuration de la ville ? Une question pour
laquelle nous allons essayer de répondre a traeerhapitre.

Apres avoir déroulé et développé, dans les deuxialsr chapitres, les éléments
essentiels qui ont caractérisé I'évolution urbadeeBéjaia et son systéme de transport, nous
allons essayer de développer dans celui-ci laioelajui existe entre la structure de cette ville
et le systeme de transport urbain qu’elle supporte.

Le chapitre est articulé en trois sections ; tanpére analyse linfluence de la
structure de la ville sur le développement homogdmesysteme du transport qui assure la
circulation optimale. La deuxiéme traite de I'impée la libéralisation du transport urbain sur
la structure de la ville et son évolution. Ces dsagtions nous permettront de voir a quel
point le transport urbain détermine la définitioa kh structure de la ville et comment il
accompagne son développement. Enfin, nous pouvamseler que dans notre troisieme
chapitre, avec la mise en place des liens mathquesj nous avons pu rapprocher les
transports (via les vitesses) de I'étalement url{@ia les densités ou le pourcentage de
surface bétie) par I'intermédiaire du facteur distg ce qui nous a permis de définir un lien
réciprogue qualifié de boucle de rétroaction. Dean@épour mieux consolider notre étude,
nous allons essayer d’intégrer dans la dernierdosece rapprochement pour voir a quel
point la ville de Béjaia est compatible avec ce eled’étalement (vitesse-densite).

1- IMPACT DE LA STRUCTURE DE LA VILLE DE BEJAIA SUR LE
DEVELOPPEMENT DU RESEAU DU TRANSPORT URBAIN

La structure d’une ville joue dans la majorité das le réle principal dans la définition
du réseau routier de celle-ci et par conséquerdoderéseau du transport. Nous allons voir
dans cette section le poids de la structure deidBéjans la définition de son réseau de
transport. Nous allons revenir sur l'influence dgtains éléments comme le relief, la zone
industrielle, la concentration des équipementsogmanomiques et I'apparition des quartiers
limitrophes.

84 : Nous pouvons mentionner uniquement le PDAU interominal de Béjaia adopté depuis novembre 2009.
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1.1. LE RELIEF ET L’'EXTENSION DE LA VILLE DE BEJAIA

Depuis plusieurs dizaine de siécles, le site daiBg recueilli les legs des principales
civilisations du pourtour de la Méditerranée (plaéanis, romains, arabes, espagnoles, turcs,
francais...), mais la ville n’a jamais décroché daads de Gouraya. C'est a I'indépendance
gu’elle a entrepris de glisser pour occuper langaivant d’escalader le versant opposé le
mont Sidi Bouderhem. La ville de Béjaia est en@tiiaversée d’Est en Ouest par deux oueds
oued Seghir et oued Serir, entre lesquels se &gerle industrielle.

Ce relief et cette morphologie du terrain avec tmtagne au Nord et la mer a I'Est n'a
pas laissé un choix quant aux possibilités d’extensle la ville (figure 32). Ce qui est
paradoxal, c’est que la structure actuelle de o8l est le résultat d'un processus réalisé
sous un régime de planification, qui a permis gueille s’étale sous l'effet de la spéculation
la plus sauvage et la plus anarchique. Anarchievgsie nourrir d’elle-méme jusqu’a devenir
un obstacle majeur au développement de toute iarrég

Figure 32 : Le site deBéjaia : une cuvette

1.2. LA ZONE INDUSTRIELLE

A la veille de l'indépendance, Béjaia était déjarlisieme pole industriel de I'Est du
Pays (Aprés Annaba et Constantine). Depuis toujdiimgortance du golfe de Béjaia et le
port de la ville ont donné a celle-ci un grand ré®nomique. A coté de quelques petites
unités industriell€s, les réservoirs de pétrole réalisés par les fianéala veille de
'indépendance pour les besoins de I'exportatios lagdrocarbures nouvellement découverts
en Algérie sont considérés comme les premiers ceamte du tissu industriel de Béjaia
(figure 33). Aprés lindépendance, I'Algérie a opp@ur le socialisme et a adopté un
développement par I'industrialisation. Pour acdindéds usines qui lui ont été affectées par le
Plan, un terrain de plus de 300 hectares entre 8agtir et oued Serir a été choisi (figure34).

85 : Nous comptons : I'unité de textile : ICOTAL, I'uiSIAN : Savonnerie Industrielle de I'Afrique dwid,
une unité de transformation de liege (démolie e82) @t deux briqueteries.
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Aujourd’hui la zone industrielle a moins de 200 taees de superficie, parce ¢
l'industrialisation a été abandonnée et qu'on dfeét une partie du terrain pour d'aut
usages. Pour s’étendre la ville a dO passe-dela b zone industrielle, ce qui met cette z
au cceur de la cité. Une telle configuration portgyalice aussi bien au développement ¢
ville gu’a celui de la zone industrielle. Il esafiguement impossible de ne pas traverser
zone en vaquant asaffaires en ville

Figure 33 : Les réservoirs de stockage de pét premiéres substances du tissu indus

— e T e —— ol -

Figure 34 :La Zone Industrielle de Béja

Source :réalisé a partir d'une carte du plan de rues déllnde Béjaia (Echel : 1/7500) fournie par I'Institu
National de Cartographie (INC).
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La structure de la ville influence le réseau dugport urbain et la zone industrielle a
beaucoup influencé la structure de la ville et égolution urbaine. Ainsi, par transitivité,
nous pouvons dire que la zone industrielle infleelecréseau du transport de la ville. Pour
justifier ce constat, nous avons retenir les arqumsuivants :

* La Z.l. coupe la ville en son milieu et devientsiinn obstacle a la circulation.

* Les voies de circulation qui relient I'anciennelesilavec sa zone d’extension
(nouveaux quartiers sur le piémont de Sidi Boude)heestent insuffisantes pour
assurer une fluidité adéquate.

Ainsi donc, la zone industrielle prend sa part dsponsabilité dans la définition de
l'actuelle structure de la ville et son réseau dandport urbain. En fait les limites
géographique de la Z.1. lui donnent la forme d'toeiteill€®, mais on dirait qu’elle est en
position d’explosion éventuelle de fait qu’elle & pousser les nouveaux arrives a escalader
les piémonts de Sidi Bouderhem et de Gouraya, teanne configuration urbaine actuelle
de la ville. La plaine devient, ainsi, un espaceree en grande partie a I'activité industrielle,
alors que la place stratégique qu’elle occupe @stent réservée dans les pays développés
pour un centre d’affaire ou Central Business Dis{{CBD) selon I'expression anglo-saxonne.
La part de I'habitation et des services reste mifimnte quoi que ces derniers aient a I'origine
une grande priorité pour assurer le développemeritadtivité économique de la ville. Par
conséguent, nous sommes amenés a dire que lalgEboa de la zone industrielle ainsi que
la caserne militaire peut donner une nouvelle imeadg ville et par conséquent un nouveau
réseau de transport, c’'est ce qu’envisage d'adl&iPDAU intercommunal.

1.3. LA CONCENTRATION DES EQUIPEMENTS

Au-dela du relief et de la position de la zone stdalle, la répartition des équipements
socioéconomiques pratique encore une grande iftuesur la détermination du plan de
circulation. C’est une distribution hétérogene daamt nécessaire un déplacement a propos de
tout et de n'importe quoi. Nous allons essayer @diquer la question de la répartition des
équipements socioéconomiques et leur influencdestgseau du transport de la ville. Il est
nécessaire de rappeler qu’en théorie, plusieurtysas et de nombreux modeéles ont été
proposeés pour expliquer les lois d’organisatiotaddlle, néanmoins un modéle théorique n'a
pas pour objectif de réfléchir la réalité du terraiais de l'interpréter, la méthodologie est par
ailleurs 'un des intéréts de I'analyse systémique.

Dans la majorité des cas, le type et la catégdum dquipement donne une certaine
logique qui définit sa répartition sur le terrimide la ville. Nous pouvons distinguer trois
types d’équipements selon la fréquence d'utilisaetiades équipements d’'usage fréquent
(équipements de proximité dont la disponibilitétdéire dans I'environnement immédiat,
donc a un rayon de 1 kilométre comme le kiosquexole...) ; des équipements d'usage
occasionnel (usage plus espacé dans le temps ctarroenmissariat de police, la banque...
ou qui offre un service pour une population préeisd’occurrence les lycées, les mosquées,
les hétels...) et enfin des équipements d’'usage ¢wceel (des équipements a haute valeur
ajoutée et qui sont généralement uniques ou a wgeelgxemplaires (université, hopital,
centre de commandement...). Pour la majorité des Imaldelocalisation, la répartition de ces
equipements dans la ville mono-centrique se fatietle maniere qu’au centre se localise les
équipements qui procurent la valeur ajoutée (€quépe d’'usage exceptionnel) pour aller

86 : Une dénomination utilisée par M. Kheladi in urtssmé et systéme sociaux. OPU, Alger 1991. Pages 215.
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diminuant vers la périphérie. Le centre justifie deoix optimal dans une communauté
composée d’individus rationnels puisque I'équipemest a eéquidistance de tous les
utilisateurs.

En Algérie, l'urbanisation a porté essentiellemesur le logement; l'offre en
equipement d’accompagnement se situe nettemene@n-du niveau exigible pour un
développement de la ville dans les conditions ogitid)’. Cette logique est encore vérifiée
dans le cas de Bé¢jaia et les exemples sont nombieuxeilleur est le cas des ZHUN de Sidi
Ahmed et d’'lheddaden qui n‘ont connu presque awmgompagnent par les équipements
socioéconomiques. Il suffit de remarquer qu’il pas été réalisé a Béjaia depuis plus d’un
demi siecle ni salle de cinéma, ni place publiquehibliotheque, ni musée... De plus les
equipements existant sont distribués de facon aiéatcausant un déséquilibre entre les
guartiers en termes de dotation en équipementss l[gouvons remarquer, d’'une part, un
extréme avec des quartiers sans équipement (cdesoguartiers limitrophedlicites sur les
piémonts du Sidi Bouderhem et du Gouraydpgrs ces quartiers oubliés de I'Etat et de Dieu,
il nNest d’équipement que ceux dont les résidemslent bien se doter: une méchante
mosquée, quelques épiceries et must des mustjparfaafé §. D’autre part, un extréme
dans des zones avec des quartiers composeés, pessdoialité, d’équipements ; le cas de la
zone de la wilaya est le meilleur exemple ; onoyte : le siége de la wilaya, la direction de
I'éducation, le CEM Naciria, 5 agences bancairegadlais de justice, le centre d’archives, la
salle omnisports, le stade scolaire, la directienials(reté, le bloc administratif... Ce n’est
gu'en 1996 qu’il a été jugé utile d’humaniser leagier en y implantant une cité de 400
logements.

Quel justificatif pourrait expliquer une répartitic@ussi déséquilibrée ? Dans I'un des
projets de recherche réalisés sous la directiavi.deheladi traitant cette problématique, nous
pouvons lire : «ne telle répartition ne résulte pas d’'une voloatirmée de créer un centre
de commandement et de service de haute valeuréajdats qu’il en existe a Londres (La
City) a Chicago (Le Loop) ou a New York (Manhattanais résulte d'une série de décisions
hatives et/ou d’erreurs d’'aménagement favoriséesupaelief uni et peu problématique. Les
batiments ne sont ni combinés ni alignés, ni cdé#gsuns aux autres, ils sont seulement posés
la, parce qu'il sy offre un terrain d’assiette czgnable»®°.

Enfin, nous pouvons retenir que la répartition dgsipements n'a connu aucune
logique. Leur distribution aléatoire a beaucoujuancé I'évolution de la structure de la ville
et surtout son réseau du transport. La concentraiés équipements dans certains quartiers a
fait que les flux de déplacement selon la destinasiont toujours en faveur de ces quartiers.
Dans ce sens, nous avons recensé dans le chapiee STimdints, Lekhmis et Targa
Ouzemmour recoivent pour eux seuls plus de 70 %flde de déplacements (figure 35).

1.4. LES NOUVEAUX QUARTIERS LIMITROPHES
Depuis I'indépendance Béjaia a consommé pour stansion, une énorme superficie,

donnant naissance a plusieurs quartiers. Certdirssgoganisés et structurés réalisés par les
pouvoirs publics (Quartier Seghir, lhaddaden, Skhmed, Zedma, Boulevard Krim

87 . C'est un constat fait par: Kheladi, Belattaf ethab: Aménagement urbain et développement
socioéconomique dans la ville de Béjaia. ProjeM0601/01/96 achevé en Novembre1998.

88 : Ibidem. Page 87.

89 : Kheladi, Ait Sidhoum, Akrour : Architecture, urdame et rationalité économique. Page 94. Projet N°
M/0601/02/2000, achevé en novembre 2002.
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Figure 35 : La concentration des équipements (lycéebanques, structures de
santé, commissariat de police, administration pubtjue).
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Belkacem...) et d’autres beaucoup plus a la margéadalle sur les piémonts de
Gouraya et de Sidi Bouderhem (; ce sont les qusartimitrophes illicites d’initiative prive
(Takleat, Tizi, Taghzouyt, Dar Djebel, Smina.(figure 36). Une ville qui croit rapidement
est une preuve de vitalité mais elle peut étreiaussnotif d’'inquiétude si cet étalement ne
s’accompagne pas de mesures qui en préserventlibégull s’'agita alors de mettre au point
un certain nombre de principes d’aménagement efprieipes architecturaux dont la
combinaison offre aux citadins un écosystéme quipermet d’étre performant dans I'action,
gue ce soit pour travaliller, circuler, la nettoyeCe qui nous améne a dire que la gestion de
la ville est davantage un probléme de technicienspétents que d’élus sinceres.

L’'accélération du processus d’urbanisation rapidieagdémarré au début des années
70 a pris dés le départ son caractére d’anarchisgwpayer par une dégradation du cadre de
vie, de la circulation en particulier. Pour estimer part dinfluence des quartiers
périphériques sur le systeme de transport, ilmeperatif de revoir le processus d’évolution
de ces quartiers. La part de responsabilité damsoigsance urbaine est partagée entre le
public et le privé. Le secteur public est régi mgasspillage et défaut de rationalité dans
I'utilisation de I'espace. Quant au privé il agitide maniére complétement différente, voir
opposante. Pour échapper a I'ceil et au bras vergeliadministration, il ne trouve comme
refuge que les hauteurs environnantes ou il ocd@gpace d’'une maniére excessive, ne
ménageant de place que pour une priorité absokst;adire une voirie minimaliste.

L’absence totale des autorités dans ces nouveaanti€s a permis aux nouveaux
arrivés (venant le plus souvent des régions déisées de la wilaya) de construire n'importe
guoi et n'importe comment. Ce qui justifie la cs@ace orientée de ces nouveaux quartiers
dans le modele d’'urbanisation villageoise odeg maisons qui se poussent et se repoussent
sur des centaines d’hectares, formant un conglotriéfarme, un monstrueux labyrinthe ou
la raison éprouve une peine énorme a se retrou¥er®u encore : {es constructions
mordent sur la ruelle la serrant de tous les cgt&sju’a la réduire en un boyau informriges
coins et des balcons sortent et piétinent sur Besppublic, les eaux usées et les ordures sont
évacuées simplement hors de chez soi, sans coasgiéils sont ainsi jetés dans la rue ou
dans le lotissement du voisin, des matériaux destoactions sont entassés durant plusieurs
mois (oui plusieurs années) dans la rue la réduisamcore davantage, les constructions
prennent un grand soin & éviter de s'aligner legsusur les autres %... Par conséquent,
I'étalement de la ville de Béjaia traduit par I'ades quartiers situés sur les piémonts n’est
gu’une juxtaposition de nombreux villages qui n’pas connu une logique urbain moderne.
C’est cette mouvance générale qui a donné a Bémiatructure. Les crises économique
(1986) et politique (1988) vont affaiblir I'Etat gne pouvant plus donner de logements se
défendit de faire la chasse aux constructionsdllEgy Bref, ce sont des efforts associés en une
mission de désurbanisation, dont les conséquemcésrant sentir durant longtemps encore.
Comme nous l'avons déja soulevé précédemment,nictiém de la ville dans ces quartiers
limitrophes est réduite a I'’habitat.

La concentration d’'une bonne partie de la poputadie la ville sur ses quartiers peut
nous laisser tirer trois enseignements importants

90 : Kheladi, Belattaf et Arhab, Aménagement urbain éveloppement socioéconomique dans la ville de
Béjaia. Page 87 Projet N° M/0601/01/96 achevé eveNibre1998
91 : Kheladi, Arhab, Ait Sidhoum: Analyse de l'impackt da libéralisation du transport urbain sur le
développement de Béjaia, projet de recherche NFO6ML/07/2003, achevé en novembre 2005. Page 101
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Figure 36 : Les quartiers d'initiative privée a Bépia sur les hauteurs de Sidi Bouderhem et de Gouray
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* La demande de transport est trés importante aaumide ces quartiers. La répartition des
flux de circulation par point de départ pour tolat@ille, indique que ces flux sont a I'ordre
de 70 % pour le compte de ces quartiers. Ce quiveran énorme besoin en circulation
pour cette population.

* Le réseau du transport urbain emprunte majoritargriiaxe central structurant Rue de la
liberté - Boulevard Krim Belkacem, ce qui engendne grande pression - en termes de
flux de circulation — sur cet itinéraire. Cela pétre expliqué, en partie, par le fait que tous
les parcours et les lignes qui desservent les igumrsud de la ville sont connectés
directement ou indirectement a I'axe : Rue dedarté - Boulevard Krim Belkacem.

* Le marché du transport urbain se distingue par dmractéristiques principales : une
concurrence pure et parfaite sur I'axe centracstimant Rue de la liberté - Boulevard Krim
Belkacem (c’est un troncon du réseau que toutesigees qui desservent les hauteurs
parcourent en commun) et une situation du marctypmlistique sur les lignes qui y
aboutissent perpendiculairement a partir des hesu{ees lignes sont réservées chacune a
guelques entreprises seulement).

Nous pouvons par ailleurs justifier I'importantentgEnde de transport urbain au niveau
de ces quartiers par la carence en équipementssocomiques qui oblige les citoyens a se
déplacer pour le moindre besoin. Enfin, si les egpions « construction sauvage » ou
« urbanisation sauvage » peuvent avoir un sens dass les quartiers périphériques.
L’anarchie a colté beaucoup pour la région ; girdi@ d’urbanisation commise sous le
colonialisme a enfanté le premier quartier anatghide la ville : Thadssasth; la méme erreur
est refaite sous une stratégie de développemeéesas un systeme de planification et qui a
donné cette fois-ci un enchainement de quartiergagges.

En conclusion, nous pouvons confirmer que I'évolutde la structure de la ville de
Béjaia a beaucoup influencé le réseau du trangpbdin qu’elle dessert. Nous l'avons
expliqué par des facteurs tels que le relief, lsitmn de la zone industrielle, la répartition
des équipements socioéconomique et les quartersusiles piémonts. Ces facteurs ne sont
par les seuls mais les plus importants.

2- IMPACT DE LA LIBERALISATION DU TRANSPORT URBAIN SUR
LA STRUCTURE DE LA VILLE DE BEJAIA

Apres avoir analysé I'impact de la structure deilla de Béjaia et son évolution sur la
définition de son réseau de transport urbain, @tloss essayer dans cette section d’analyser
la relation inverse, a savoir I'impacte de la ldé&ration du transport urbain sur la structure de
la ville de Béjaia. Autrement dit, comment le tgamt urbain a pu contribuer a la
reconfiguration de la ville et a son évolution. Pagla nous allons analyser le plan de
circulation, I'impact de la libéralisation sur lenicier de la ville et enfin la place des
transports dans les projections future du dévelmgne de la ville de Béjaia.

2.1. LE NOUVEAU PLAN DE CIRCULATION DE LA VILLE

La localisation des activités a été, depuis togoumfluencée par les transports.
Chaque mode ou systeme de transport peut appari@ropre configuration de I'espace, ce
qui favorise la dispersion ou la concentration ldesmes et des activités. La dotation d’'une
région en moyens ou en infrastructures de transgx#rce un certain pouvoir
d’attraction/répulsion sur cet espace par l'oridatade I'habitat ou de l'activité humaine
qgu’il supporte. Le désengagement de I'Etat et lierhlisation de I'économie algérienne a
partir de 1988 a beaucoup influencé plusieurs sectconomiques, notamment le transport.
Nous allons nous intéresser ici a cette évolutioisque nous I'avons déja soulevé dans le
chapitre précédent mais nous allons essayer deereden impacte sur la structure de la ville.
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Le schéma de transport urbain de Béjaia s’estd@mtrois grandes étapes

» L’étape de lintensification de I'ancien réseau durant cette période, la direction des
transports s’est contentée d’ajouter des bus suguelque lignes existantes. Le réseau est
rapidement arrivé a saturation.

» L’étape de la densification du réseau de nouvelles lignes ont été créées avec la emse
service de plusieurs centaines de véhicules suppitaines. Cela a duré jusqu’a 1998
lorsque un nouveau plan de circulation & été mislaece (figure 37).

» L'étape de I'élaboration d’un nouveau plan de circlation : durant cette période, la
solution a dépassé l'aspect quantitatif pour peaséin a une approche qualitative qui se
traduit par la mise en place d’'un nouveau schémeairdelation. cela remonte au moment
ou le terminus de I'ancien réseau a été transféigrande partie vers la station de la porte
Sarrasine.

La croissance en fleche de l'offre de transporaunta mis le systéme en conflit avec la
structure de la ville, peu préparée en réalitén@ agression aussi massive. La congestion
commence a créer des problemes qui contrebalafe®mains attachés par les usagers au
systeme de transport. En fait, un systéme de teanept défini par I'offre et la demande et un
réseau de transport dépend principalement de taefau réseau routier qui le porte et ses
structures d’accueil (les stations et les arr@sjapent un réle capital dans I'assurance de sa
performance. Si nous nous intéressons a ces seaaliaccueil, nous pouvons remarquer que
les différents bouleversements introduits sur lesta de circulation de Béjaia ont engendré
I'apparition de nouveaux arréts et la suppressiantees.

Figure 37 : Les deux grands troncons de I'ancien et le nouseaéma de circulation de la
ville

Vers Ighil Ouazoug

&~

Ancien schéma

Nouveau schéma

92 : Nous devons encore signaler I'implantation dedavelle gare routiere qui devient un point de éaigntre
le transport urbain et hors urbain. L'ETUB assarghction entre les stations du réseau urbain.
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Par ailleurs, I'implantation d’'un arrét quelquetpau le transfert d’un terminus vers une
autre place génére souvent une certaine dynamigudransforme tout le microcosme
alentour. Le phénomene est encore Vvérifié dansréaens, a savoir que la ou des arréts ont
été supprimés (déplacés), les quartiers ont pelelus tonus, les petits commerces ont
périclité cédant la place a d’autres types d’'aivn résultat confirmé par Kheladi et alii ou
on peu aussi lire « la maniére dont a évolué I'espace autour des ard@tss des cas réels
est la preuve, si besoin est, que l'organisationndsysteme de transport influe sur la
localisation des activités et oriente la structioatde la ville» *3

L’une des conclusions tirées de cette étude dsitlgue la structuration de la ville suit
la configuration imposée par le schéma du trangpdudin. Par conséquent, lorsque cela se
produit, on peut aboutir au dépérissement de oedazones urbaines et a la surcharge
d’autres. En effet, la restriction de la circulatiet de I'accés a certains quartiers peut réduire
leurs fréquentation, leur dynamisme économique, Valeur fonciere — chose sur la quelle
nous reviendrons au moment opportun — et leurcdttid. Ceci, a son tour, conduira a
I'apparition ou l'aggravation de certains problemels que le chdmage et la pauvreté en
raison de la fermeture des commerces. Quoi gu’ilsent, il faut reconnaitre que le
développement du transport urbain de Béjaia, aéfddter le cadre de la ville. Apres avoir
escaladé les collines de Sidi Bouderhem, les aaet&ins entreprennent de glisser sur I'autre
versant, vers Ibachiren, Ireza et Mellala dansolarmune d’Oued Ghir. Les bus contribuent
puissamment a souder d’'importantes zones périwgbaina ville, les amenant rapidement a
devenir des quartiers intra muros, a part ent@eyme c’'est le cas des immenses zones de
Tazeboujt, Taghzouit, Takleat, Dar Djebel... Par eails, des villages et hameaux
completement déconnectés et éloignés de Béjaia eoBidn Ali Lebher, Aboudaou, Ighil EI-
bordj, Ibachiren, Ireza, Mellala... en sont deveraubdnlieue.

Enfin, nous pouvons saisir que le bus influencmedlifie la structure de la ville, un
réseau de transport peut rendre la ville plus addes et plus dynamique, mais les
conséguences peuvent étre néfastes en I'abserue cihérence entre le plan de circulation
et le plan de développement de la ville.

2.2. LA REVALORISATION DU FONCIER

La libéralisation depuis la fin des années 80 andowmne grande valeur au foncier
urbain. A Béjaia, plusieurs facteurs interviennggms la détermination de la valeur du foncier
mais cette valeur a beaucoup évolué sous les pnssde la libéralisation du transport urbain,
ce que nous allons essayer de comprendre ici.

Avant la colonisation francaise la majeure parts derres était en copropriété ou
propriété collective ou semi-collective et est frée d’inaliénabilité et d'inaccessibilité. C'est
Napoléon Ill qui a mis fin a ce statut avec la puotgation de la loi ditesénatus-consulte
instaurée en 1863. Une stratégie qui a marqué wmdat historigue dans le processus de
dépossession des algériens. Par ailleurs, c'esjukrre de libération a introduit des
modifications radicales dans le rapport du kabylecaa terre qui était depuis toujours sa
principale richesse et sa principale ressourcesi®lus événements ont été a I'origine de son
détachement graduel de sa terre, soit avant 'iedégance (les destructions de la guerre, la
mort de centaines de milliers de paysans, la toamsftion de plusieurs champs en friche

93: Kheladi, Arhab, Ait Sidhoum: Analyse de l'impade la libéralisation du transport urbain sur le
développement de Béjaia. Page 131. Projet de reoléN® : M/0601/07/2003, achevé en novembre 2005.
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durant les 7 années de guerre...) soit apres I'enggnce (les régions ou se trouvent de
vastes fermes abandonnées par les colons ont exarg¥and effet d'attraction sur les
paysans sans terres auxquels I'indépendance dasmair de reprendre ces fermes mieux ou
au méme rythme que les colons. La stratégie delaj@yement basée sur les industries
lourdes a marginalisé davantage I'agriculture, ipitant la métamorphose des paysans en
prolétaires et I'abandon du village pour la ville..Qes événements ont provoqué un fort
exode rural dans la région de Béjaia, comme tauite &ille algérienne, dans laquelle se sont
produits un autre schéma et une autre logique djmtoon du sol.

La rareté d’'un bien est I'élément principal dandétermination de sa valeur ou de son
prix. Le foncier a Béjaia est déja rare par contmimorphologique de la ville mais les
quelques dizaines de kilomeétres carrés dont efipodie, notamment dans la plaine, ont été
mal gérés. La demande devient extrémement fottefiee acquiert vite une grande rigidité.

La prise en charge des codlts de transport des ipgsoders le marché est I'un des
facteurs qui expliquent le phénomene d’agglomématiblous pouvons rappeler que
I'ensemble des théories de la localisation, Iésties de I'urbanisation et I'économie urbaine
se sont développées en réponse a un certain nalmimeoccupations et d'incompréhensions
articulées autour de la question du regroupemendeatispersion des hommes et des activités
dans l'espace. En fait, la théorie n'est pas aerigeélaborer un model général optimal
d’équilibre spatial qui justifie la trés grande @lisité dans la configuration des villes, mais
nous pouvons retenir que plusieurs modeles ontegéulimportance du transport dans
I'occupation de I'espace. Alors a quel point pentastimer le niveau de conformité de la
réalité de la localisation et de l'urbanisationgglqu’elles sont pratiquées a Béjaia, avec les
grands principes de la théorie ?

« ... sur le terrain les individus se sont comportés emid (Economicus extrémement
rationnels, tout a fait conforme aux enseignemedaetta théorie [...] Le contexte économique
et politique, dans lequel s’est déroulé le procesdiurbanisation, la concentration des
maisons particulieres en conglomérat d'une tréstbalensité est tout a fait conforme aux
enseignements de la théorie de la localisationladinéorie d'urbanisation et de la théorie
economique. En effet, la recherche d’effets extepaa les agents économiques est I'un des
plus importants stimulants a leur regroupement wirespace donné. Dans ce cas d’espéce,
nous avons identifi€ au moins trois effets externks sécurité contre la menace de
I'administration, la réduction de certains fraisesprit tribal ».

Kheladi, Arhab, Ait Sidhoum : Analyse de I'impact th libéralisation du transport urbain sur le
développement de Béjaia. Page 131. Projet de ohéi°® : M/0601/07/2003, achevé en novembre 2005.

La rationalité et le comportement déidmo Economicugngendrent la baisse des
exigence¥' du citadin dans sa construction. Ce comportenierplique notamment par le
besoin historique du kabyle d’avoir sa propre matset le désir de I'avoir aussi prés de son
lieu de travail. Un constat qui nous relie direat@tna la question des transports et son effet
sur la localisation et la détermination de la vafenciere.

Le prix du métre carré est estimé sur la base ueaulrs éléments, tels que la surface,
les commodités, I'existence de documents légauforfae géométrique du terrain, le nombre
et la longueur de facade, la morphologie du teresisurtout le rang de la rue d’acces et sa

94 : Jusqu’au point que la construction ne diffgms beaucoup d’un bidonville.
95 : Le kabyle détaché de sa terre n'a pas lachélsae sacrée de possession de sa propre maison.
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situation par rapport au réseau du transport publéinir le prix réel du foncier dans les
différents coins de la ville de Béjaia n’est pas teche aisée. Durant notre enquéte du terrain
(été de 'année 2010) nous avons essaye de nopochier directement des propriétaires de
parcelles (dans certain cas en tant qu'acheteors) gouvoir définir la valeur réelle du métre
carrée. Nous n’avons jamais imaginé un tel résuttans certain zones de la ville, le taux
d’accroissent du prix du métre carré a atteint 85@n une dizaine d’années. Nous avons
remargqué encore que les pics sont enregistrésléardentours des quartiers sud de la ville
désenclavés par le réseau du transport urbaire@atsl). En effet, I'amélioration du transport
explique pour partie I'évolution (ou la flambée)sderix du fonciet’ notamment durant les
deux dernieres décennies. Le prix du metre canienede plus en plus élevé au point qu’on
n'avait jamais imaginé autrefois de fait qu’il nfgdus nécessaire qu’'un bus passe devant sa
maison mais il suffit qu’un arrét ou que le ternsrae situe & 10-15 minutes de marche de son
domicile. Nous pouvons retenir, enfin, que la l@&ation du transport urbain a Béjaia a
beaucoup revalorisé le foncier des différents cdmsa ville mais cela n’a pas empéché une
urbanisation massive de la moindre parcelle qundda possibilité de le faire.

Tableau 9: Evolution du prix estimé du 7a Béjaia.

Les régions Caractéristiques* 1999 2005 2010** % **
Lekhmis Terrain plat de premier choix 25000 40 00a20 000 380%
4 chemins Terrain plat mais loin des équipement&@mas et de| 20 000| 35000| 100 000 400%

'administration
Sidi Ahmed/bas| Terrain convenable qui demande préa@ment 15000 25000 75000 400%
Sidi Ahmed/haut| Terrain en pente et en trés rocheux 10 000| 15000 | 40 000 300%
Ighil Quazzoug | Terrain plat mais loin des équipetmsnciaux et de 10 000| 15000| 45 000 3509
'administration
Iheddaden Terrain en forte pente et difficile d&sc 7000 | 10000f 20000 185%
Tizi Terrain en forte pente et difficile d’acces 0@0 | 5000 15 000 650%
Takleat Terrain en forte pente et difficile d’acces 2000 | 5000 15 000 650%
Dar djebel Terrain en forte pente et difficile diés 2000 | 5000 15 000 650%
Tazebouijt Terrain en forte pente et difficile d'asc 2000 | 5000 15 000 650%
Taghzouit Terrain en forte pente et difficile d’asc 2000 | 5000 15 000 650%
Smina Terrain en forte pente et difficile d’acces 2000 | 5000 15 000 650%

(*) Colonne donné par Kheladi et alii (2005). (*€plonne donnée par les résultats de notre engeétericin.
(***) Le taux d’accroissement est calculé entre 9% 2010.

Source :Agence immobiliere Maya. In Kheladi et alii (2005)

2.3. LAPLACE DES TRANSPORTS DANS LES PROJECTIONS FUTUREDU
DEVELOPPEMENT DE LA VILLE DE BEJAIA

L’activité du transport urbain est 'une des ad¢éside production qui réunit 'ensemble
des éléments-clefs constituant I'espace et cordritiectement a son développement. Il s’agit
notamment de la ressource humaine, de l'infrasiractdes véhicules et des techniques
d’exploitation... Nous allons essayer, dans ce qui suit de nougtpragur les perspectives
futures de développement du systéeme de transpomatrua Béjaia, ce qui nous permettra de
donner une vision assez élargie sur la fonctiola glace de la circulation dans la définition
du nouveau Plan de Développement et de ’Aménagebbain (PDAU) intercommunal de
Béjaia adopté depuis fin 2009 comme instrumenté&lieldppement de la région.

96 : Les prix représenté sur le tableau sont §ictiés prix sont sous estimés et ses valeurs sstg une
formalité de mise en regle avec I'administration.
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Nous pouvons rappeler que Le Corbusier structureilla moderne autour de trois
fonctions : habiter, travailler et circuler. Le pessus d’évolution de la ville algérienne s’est
inspiré de cette approche malgré les séveres uegigqu’elle a subies. L’Algérie, dans ce
sens, s’est contentée de développer ses structtbames loin de la conception de la ville en
tant que ensemble homogéne de fonctions. Sachantegmouvement est une des régles
imposée par I'ere de la mondialisation, une ville me développe pas un systeme performent
et tres efficace de transport urbain et une fléiditaximale de la circulation de maniere
générale ne pourra jamais intercepter une partidlde internationaux. Il existe, en effet, un
rapport directe entre la fluidité de la circulatianl’intérieur d’'une ville et l'intensité des
mouvements qu'elle entretient avec le reste du mahd ville de demain est celle qui
optimise la circulation (intra-urbaine, urbaine #&tternationale) des personnes, des
marchandises, des capitaux et des informations.

Conscient de cette logiqgue de la mondialisatiora da réalité du XXI° siécle, les
réalisateurs du PDAU intercommunal de Béjaia or#éple postulat que le mouvement doit
étre I'axe structurant de ce plan afin de fairéadetgion de Béjaia un pble de compétitivité et
d’excellence, un phare pour I'Afrique sur la Médigmée et I'un des portails par lesquels
I'Algérie va accéder au reste du monde et le réstenonde a I'Algérie, objectif principal de
cet instrument d’'urbanisme. Pour cela, la mise lanepd’'un grand projet pour structurer le
systeme de transport global de la ville devienisipehsable, autrement dit la ville doit se
doter de l'infrastructure nécessaire pour la mabilntérieure et pour la mobilité extérieure.
Ainsi un systeme de transports global qui fait veair les différents modes de transport
collectif a été proposé. Le systeme est structtireipalement par le centre de la ville appelé
Central Business District et une gigantesque pglatae de transport multimodal dans la
région d’'lryahen.

En synthétisant, nous dirons que le systeme repos@r un tramway qui fera une
boucle dont le centre-est la ville de Béjaia et passe par la plate-forme d’lryahen. A des
distances réguliéres, des petites gares de tmagde rupture de charge seront aménagées sur
la boucle et qui serviront de point de départ s aleiobus qui vont assurer la liaison, d’une
part avec tous les quartiers de la ville situédesihauteurs et d’autre part avec le centre ville.
Un téléphérique va intervenir pour compléter ldneade liaison lorsque le relief 'exige (voir
la figure 38). Enfin, nous pouvons retenir qu’'urstéyne de transport efficace devient
indispensable pour que la ville puisse se projsterun siecle ou la mondialisation fait du
mouvement en général la partie prenante dans tojgtple développement.

Tout au long de cette section nous avons confifexéstence d’'une grande influence
que le systeme de transport exerce sur la strudgira ville. Un réseau de transport peut
rendre plusieurs points accessibles en les désamtlat valoriser ainsi le foncier de toute la
région. Par ailleurs, la ville de Béjaia a souffams sa structure développée anarchique, sans
compatibilité avec son réseau de transport. Aujburdque la mondialisation met le
mouvement et la circulation au cceur de sa logitpueégion de Béjaia réserve une grande
importance a la fonction de la circulation dansi€otation de son projet de développement
en adoptant un nouvel instrument d’urbanisme (POAgrcommunal) basé essentiellement
sur un systeme de transport qui fait intervenirsgoe tous les modes de transport. Le
transport va contribuer d’'une maniere significatdems la définition de la structure de la
nouvelle aire de Béjaia.
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Figure 38 : Esquisse d’'un schéma des transports proposéealaadre du PDAU
intercommunal de Béjaia

. Zone des grandes infrastructures Boucle de tramway

(port, aéroport et gare intermodale) Itinéraire de distribution vers

O CBD ou centre des affaires les quartiers périphériques

@ Point de rupture de charge

[,

Itinéraire de distribution vers
I'intérieur de la cité

Source :Kheladi et alii (2005) cité p. 156.

3- LA RELATION VITESSE-DENSITE DANS LE PROCESSUS
D'’ETALEMENT DE LA VILLE DE BEJAIA

Depuis les années 70, les économistes ont faitntElématiques I'outil privilegié
d’analyse et de démonstration a tel point que icexrtparmi les plus éminents ne craignent
d’affirmer qu’on ne peut prétendre faire de I'écome sans les maths. C’est dans ce sens que
nous avons pris conscience de l'importance d’éktimm un modele mathématique pour
consolider notre travail. Nous avons émis dansrdesiéme chapitre de notre travail un
modéele théorique qui détermine une relation ertteansport urbain et I'étalement de la ville.
Nous avons souhaité le projeter sur le cas de 8pur pouvoir déterminer a quel point cette
ville répond a la logique qui relie le processugtalement (chose sur laquelle nous
reviendrons par la suite). Toutefois, un modeleh@matique nécessite la disponibilité d'une
base de données qui fait défaut pour ce qui nonsecnd’, nous n'avons pas pu tester le
modele pour le compte de ce travail, chose que remrsttons beaucoup.

97 : Il estétonnant que 'APC de Béjaia ne dispose pas deacsestatistique. Le RGPH 2008 a été réalisé a la
base de 286 districts mais la carte de répartifierces districts est perdue (nous savons par eregud le
district N° 82 contient 1045 habitants mais nousaeons pas ou il se situe) alors qu’elle est priliate pour
notre travail afin de déterminer les densités dférdnts quartiers de la ville qui sont la partigsentielle du
modéle (nous ne disposons pas encore des délongatixactes des quartiers pour les calculer). besaintes
sont nombreuses au point que nous n’avons jamaigiimé.
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Nous allons essayer de collecter quelque staiessiqgque nous ont fourni certains
rapports qui relient la structure de la ville agent réseau de transport. Nous commengons
cette section par un rappel de la relation entrét&sse d’acces et la densité et par la suite
nous allons essayer de définir la relation entrddasité, la vitesse et les temps d’acces au
centre de la ville de Béjaia considéré comme teusote toutes les lignes qui forme le réseau
de transport urbain de la ville.

3.1. RAPPEL DE LA RELATION VITESSE-DENSITE DANS LE PROCE SSUS
D'ETALEMENT
Précisons que nous nous bornerons a rapprochedralesports (via les vitesses) de
I'étalement urbain (via les densités ou le pourmgatde surface batie) par I'intermédiaire de
la distance. L'objectif étant de fournir une redati globale entre le transport et la
reconfiguration urbaine.

Le processus d'étalement d'une ville peut étre tawhé par des barrieres
naturelles (fleuve, précipice, montagnes, mer...)h@maines (zones protégeées, frontieres
politiques...). En-dehors de ces barriéres, le psaesd’étalement d’'une ville engendre
généralement une périphérie sur laquelle le cemdrda ville exerce un certain pouvoir
d’attraction. C’est la que la logique qui relievitesse d’'acces avec la densité intervient ; elle
s’exprime par la principale condition de 'augméimta de la vitesse d’acces et la diminution
de la densité en s’éloignant du centre de la viligrement dit, la vitesse est maximale dans
la périphérie et elle diminue en se rapprochantehire. Dans ces conditions, a proximité du
centre la vitesse prend sa valeur minimale. Lorsgug’en éloigne elle progresse jusqu’a une
certaine distance du centre et a partir de layitesses moyennes deviennent constantes, c’est
la périphérie. A partir de ces distances se troulenrocades et les autoroutes ou la vitesse
est a son maximum.

Le centre d'une ville mono-centrique vérifie gémément une densité résidentielle
maximale et cette densité devient moins importants’éloignant du centre, ce qui est tout a
fait le contraire de la vitesse, cela nous ménerglare que la densité résidentielle varie en
opposition avec la vitesse d’acces au centre. €aubng de notre troisieme chapitre, nous
avons développé davantage cette relation, ave@lys@ de la variation de la vitesse
maximale et la densité centrale. Nous n’allonsrppsendre cette analyse mais nous pouvons
retenir une représentation graphique indicativeette relation (figure 39).

Figure 39 : La forme indicative de la relation vitesse -densité
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Aprés avoir rappelé le lien qui existe entre lasste d’acces et la densité résidenfiélle
nous allons essayer une projection sur la villeB#gaia pour pouvoir tester et vérifier
I'existence de cette relation dans le processusate étalement. C’est I'objet de la sous-
section suivante.

3.2. LES VITESSES, LES DENSITES ET LE TEMPS D’ACCES DANSLA VILLE
DE BEJAIA

L’inexistence de délimitations et de subdivisiomsaines pour lesquels sont tenues des
statistiques nous a mis dans I'impossibilité denedtne les densités des différents quartiers.
La carte de répartition des districts, utiliséesldu RGPH de 2008 a été perdue juste apres la
finalisation de la collecte des statistiques. Durastre travail de terrain, nous avons sollicité
les services concernés pour pouvoir réecupérer algigsde ces cartes, mais, ni la DPAT, ni
'APC, ni méme I'ONS n’en disposent. Nous avonsagésméme de récupérer les rares
brouillons que nous avons retrouvés aupres deimgrtanctionnaires qui ont participé au
recensement, mais c’était comme un coup d’épée ltsms puisque nous n'avons pu situer
que quelques dizaines des 259 districts sur lesqpaalt répartis les 175 444 habitants de la
commune de Béjaia.

Cette difficulté étant soulignée, disons tout demméqu’a I'ceil nu nous pouvons
constater que les pics de densité sont enregidtngs les quartiers périphériques alors que le
centre vill€® représente des densités beaucoup plus légérésgibae centre-périphérie pose
déja probleme et il semble bien que Béjaia ne ieéphis cette premiere hypothese de départ.
Cela ne nous a pas empéché de calculé les tempsed’au centre-ville a partir des différents
points. Pour cela nous avons pris, a chaque fibus de chaque ligne du réseau depuis le
point de départ jusqu’au terminus. Nous avons &p@éperation deux fois pour chacune des
29 lignes, une premiére durant les heures de petinine deuxieme durant les heures
creuse¥? et nous avons calculé alors les moyennes des tetapses. Les résultats de notre
enquéte sont présentés dans le tableau synthéliennexe 15.

Connaitre les temps d’acces au centre-ville a ipd#itous les coins et quartiers de
Béjaia, nous a permis de calculer la vitesse daetecentre du fait que les distances sont
connues (données par la direction des transpdita)s avons essayé de voir si la vitesse
d’acces ou le temps d’acceés influence sur la lseatitin des habitants dans la ville de Béjaia,
notamment sur les quartiers sud de la ville.

Durant notre enquéte, nous avons remarqué quenigste’acces dépend en réalité de
plusieurs éléments, principalement la qualité ceaé routier, I'état et la qualité du véhicule,
la congestion, la densité résidentielle tout awlda l'itinéraire emprunté et enfin la distance
au centre. Mais nous pouvons éliminer I'effet deaies facteurs notamment la qualité du
réseau routier qui est presque de méme état posrlés quartiers limitrophes ; la qualité et
I'état du véhicule sont aussi homogéne pour I'eddendu parc roulant; tandis que la
congestion touche a tous le réseau de fait quesiceed emprunte dans sa majorité (85%) le
méme circuit. Alors il nous reste le facteur dediensité résidentielle tout au long de
I'itinéraire empreinté et la longueur du trajets/éx centre-ville.

98 : C'est la ville que nous avons décrite précédempelle contient un centre attractif et la vitessacdes
diminue en se rapprochant du centre.

99 : Nous avons posé dans le cadre de notre travaileqeentre ville de Béjaia est représenté par &tegr de
Lakhmis et I'ancienne ville (la ville coloniale dthimdint) de fait que ces deux quartiers accapgrkrgt de 50

% des flux de la circulation répartis selon lesidesions. Par ailleurs nous avons considéré cueueartiers sud
situés sur les piémonts de Sidi Bouderhem et derdyaucomme la périphérie de la ville de fait que la
répartition des flux par point de départ a attkat70% pour le compte de ces quatrtiers.

100 : Nous avons pris conscience de l'influence des maisor nos résultats, pour cela nous avons réatisé
premier essai pendant des journées pluviales bimt #été 2010 pour pouvoir travailler avec lesymiones.
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Dans le premier cas, cette densité est variableaiouong de l'itinéraire. Du point du
départ au point d’arrivée, nous avons remarquédd hu) qu'a l'intérieur de ces quartief®
depuis la station de départ, la densité est trgpiitante, elle diminue généralement juste a la
sortie de ces quartiers pour qu’elle soit proporigllement faible sur le boulevard Krim
Belkacem, la rue de la Briqueterie, la route legé&uou le boulevard de la Soummam
jusqu’aux quartiers du centre ou elle devient adapte. Par conséquent, durant son trajet le
bus prend plus de temps soit a l'intérieur deqeestiers limitrophes (point de départ) soit a
I'intérieur des quartiers du centre ville en 'oomnce Lekhmis.

La densité qui atteint ses pic dans les quartiériplpériques influence beaucoup la
vitesse du véhicule et les temps d’acces au ceilleecela s’explique principalement par :

» L’absence des trottoirs : dans ces quartiers,ues ont presque disparu car les batiments
sont simplement plantés n'importe comment surr@ite sans souci de définir une rue, par
une continuité et un alignement des constructiBas.conséquent, le piéton qui ne trouve
plus de trottoirs n’a pas d’autre choix que de gget la rue avec le bus, ce qui gene
beaucoup ce dernier durant sont trajet a I'intériuces quartier.

* L’absence des parkings: cela pousse les autorswsilia garer directement sur la
chaussée ; ce qui réduit la largeur de la rue dejame, imposant ainsi des grandes
difficultés aux bus qui passent (la situation det/@re quant on trouve des véhicules garés
des deux cotés de la rue.

e La multiplication des arréts: la densité imporgardes quartiers et leur extension
horizontale et verticale a enfanté plusieurs arditssi le temps perdu dans les moments
de rupture pour charger ou décharger les voyageuysente davantage les temps d’acces.

Ces constats confirment en partie I'existence delktion entre la densité et la vitesse
d’acces dans la ville de Béjaia, alors dans legtigus limitrophes la vitesse diminue et
devient importante sur les boulevards qui reliesg quartiers au centre-ville qui sont moins
denses et enfin elle s’affaiblit en rentrant autenCette relation inverse que nous avons
supposée dans notre analyse théorigque se véiigaia.

En realité, le transport urbain a participé fortaetn& la jonction d'importantes zones
périurbaines qui deviennent rapidement des quariigériorisés, a part entiére, ce sont les
quartiers de Tizi, Takleat, Tazeboujt, Dar Djeb&hghzouit... Par ailleurs, la nouvelle
banlieue de la ville de Béjaia est définie par deveaux quartiers completement déconnectés
et éloignés auparavant de la ville, en I'occurreBmb Ali Lebher, Iryahen, Aboudaou, Ighil
El-bordj, Ibachiren, Ireza, Mellala...

Sous cette approche, nous voulons tester la relafit@sse-densité sur les quartiers
périphérigues. Nous avons posé alors dans notrardémméthodologique que le centre ville
est représenté par I'ensemble des quartiers désgmw le réseau du transport urbain de la
ville, autrement dit tous les quartiers connectés Ips 29 lignes du réseau alors que la
banlieue est représentée par ces nouveaux quatéezaminés précédemment. Nous avons
calculé les temps d’accés au centre-ville a pdds terminus des lignes qui desservent ces
nouveaux quartiers. Par ailleurs, nous avons eacuétl’évolution du prix du métre carré du
foncier dans ces mémes zones pour pouvoir les aempeec les valeurs enregistrées dans
les quartiers sud de la ville présentées dansbleaa 9. Dans ce cas la condition principale
est vérifiée a savoir 'augmentation des vitesses’@oignant du centre ville en direction de
la banlieue et que les densités sont beaucougrph@tante au centre qu’a la périphérie. Les
résultats sont présentés dans le tableau 10.

101 : C'est le cas de tous les quartiers sud situéesygpiémonts.
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Tableau 10 : Temps d'accés a la ville et évolution du prix m€tidu mi dans certains
quartiers limitrophes.

Distance de | Temps d’acce Evolution des prix
Les régions Caractéristiques Béjaia-ville | ala ville (mn)[~ 2p00 2010 Taux
(km)* d'accr.
Ighil Terrain plat mais loin des 5 20 10000 | 45000 350%
Quazzoug | équipements sociaux
Tizi Terrain en forte pente et 7 35 3000 15 000 400%
difficile d’acces
Ibachiren Terrain convenable qui 6 20 3000 17 000 500%
demande un apprétement
Mellala Terrain en légére pente 7 25 3000 18 00®00%
Iryahen Terrain plat de premier chpix 6 20 8 000 35000 340%
Aboudaou | Terrain en légére pente 7 25 3000 17 p@s0%

(*) Chiffres donnés par la Direction des transports
Source :Notre enquéte

Les taux d’accroissement du prix estimé du métreécdans ces quartiers sont
excessifs. En effet, nous pouvons lire un taux@® % a Ibachiren et Mellala ou encore 450
% a Aboudaou. En comparant ces taux avec ceux wbigans les quartiers sud de la ville
notamment TiZ{? ou encore Ighil Ouazzoug (prenant en considéragismaractéristiques du
terrain) nous voyons que le taux d’accroissemeggtyplus important que celui observé dans
les quartiers sud. Alors que le prix en 2000 (l@mnde base du calcul du taux
d’accroissement) a été presque le méme pour leszmes. En effet, aujourd’hui le prix du
métre carré dans les quartiers que nous avonsfiqudk «la nouvelle banlieue » est
beaucoup plus cher que dans les quartiers sud ddéldaNous pouvons émettre quelques
hypotheses expliquant ce phénomene :

* Les nouveaux quartiers sembles plus organisés remesed’habitat, d’architecture ou
encore des rue qui les desservent de fait quealgisants de ces quartiers ont tiré beaucoup
de lecons de l'anarchie qui caracténsatiquement tous les quartiers sud de la ville. Ce
qui fait que plusieurs nouveaux arrivés préferantduvelle banlieue a I'ancienne. Mieux
encore, nous avons recenseé certains résidentssdquegtiers sud qui ont vendu leurs
batisses pour aller construire dans la nouvelldidamn

* Les temps d’acces a la ville sont plus intéresgamis les quartiers de la nouvelle banlieue
que ceux des quartiers sud. en effet les quardiera nouvelle banlieue de Béjaia sont
connectés directement a deux routes nationalesR(e® et 12) a double sens et plus
fluides®®. Alors le citoyen préfére résider en banlieuelguoffre une vitesse d’accés plus
intéressante.

» Les gains d’accessibilité qu'offre le transportes guartiers sud pour atteindre le centre-
ville devient de plus en plus marginal. Autremdatcolt de milliers d’heures perdues
quotidiennement par les résidents de ces quadaens leurs déplacements devient de plus
en plus important.

» Les gquartiers sud de la ville sont en voie de s#itur ce qui fait que les nouveaux arrivés
pratiquent plus de pression sur la nouvelle baalialors le résultat n’est qu’'une réponse a
un principe économique logique : la rareté d’'umhaa augmente la valeur.

102 : Nous avons choisi le quartier de Tizi juste coneremple des quartiers qui sont encore en extension,
non le résultat est le méme presque pour tousladigrs des piémonts de Sidi Bouderhem ou Gouraya.

103 : La projection d’'un nouveau pont dans les 4 chafeiBéjaia (qui est aujourd’hui le point noir dectas a

la ville) et les jonctions entre les deux routesiamale N°9 et N°12 projetées dans le cadre du PDAU
intercommunal (deux liaisons qui vont couper la8mam dans la région d’'lryahen) rendra ces deuxesout
encore plus fluides et réduira ainsi les tempsa#aa la ville.
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Chapitre 6 Analyse de l'interaction entre le systéme dugport et I'évolution urbaine de Bejaia

Revenons maintenant aux résultats présentés daabléau 10 concernant les temps
d’acces. Nous pouvons remarquer que les tempsédada ville, a partir de cette nouvelle
banlieue sont d’'une moyenne de 20 a 25 minutess gloelle dépasse les 35 minutes dans
les quartiers sud de la ville. Par ailleurs, siswnaus intéressons a la relation vitesse-densité,
en considérant les nouveaux quartiers comme lado@ntle Béjaia, nous pouvons confirmer
I'existence de la relation inverse qui met en rapp@ densité résidentielle et la vitesse
d’acces a la ville. En effet, a proximité du centilée la vitesse prend sa valeur minimale, elle
s’annule dans certain cas mais en moyenne ell@épa&sde pas généralement les 5 km/h. Dans
cette zone la densité enregistre des valeurs mé&gnfjquoique nous n’ayons pas pu obtenir
ou calculer les valeurs exactes de ces densités, moas les constatons empiriquement).
Lorsqu’on s’éloigne du centre la vitesse d’accesyenoe progresse jusqu’a une certaine
distance (Bir Slam et le pont de Skala) par colgsedensités dans ces localités devient de
plus en plus faibles (cet espace appartient presquetalité a la zone industrielle de Béjaia,
ce qui réduit logiqguement la valeur de la dens@dentielle) et a partir de cette distance, les
vitesses moyennes deviennent constantes pourdigei@ur maximum sur les deux routes
nationales (a double sens) jusqu’aux quartiersadbahlieue, la vitesse sur ces deux axes
atteint les 60 km/h (plusieurs conducteurs déanthkes 100km/h ce qui fait d’ailleurs que la
cause principale des accidents enregistrés sutespsitinéraires revient a I'exces de vitesse)
alors que la densité devient trés faible pour prersd valeur minimal tout au long de ces
deux routes.

Tout au long de cette section nous avons essayapgeocher le transport urbain (via
les vitesses) de I'étalement urbain (via les déasitu le pourcentage de surface batie) par
l'intermédiaire du facteur distance ; cela nousymtra de fournir une relation globale entre
transport et reconfiguration urbaine. Nous avonmatéré que la logique d’opposition
existant entre la vitesse d'acces et la densitéawirs 'augmentation de la vitesse et
diminution de la densité en s’éloignant de la wiggs la périphérie, s’applique, dans certaine
mesure, sur la ville de Béjaia, mais elle est beap@lus claire et verifiée en considérant que
la périphérie de la ville n’est plus celle qui esgprésentée par les quartiers sud situés sur les
deux piémonts de Sidi Bouderhem et Gouraya maisdear nouveaux quartiers situés
en(dehors de toute la cuvette qui forme la villesont alors les quartiers de Oued Ghir et de
Tala Hamza. Par conséquent, le transport a coBtdiune maniere significative a souder les
quartiers sud a la ville en définissant ainsi lavesle structure de Béjaia.

Conclusion

L'objectif de ce chapitre est de définir la redati- si elle existe - entre le transport
urbain et la structure de la ville de Béjaia. Avaes notre étude nous avons constaté que ce
lien existe et il se justifie par une influenceipgoque. D’une part la structure de la ville
définit son réseau routier que le systeme de t@h&pouse, par conséquent le réseau de
transport ne peut pas s’épanouir sans le dévelogpede la structure de la ville. D’autre
part, le réseau du transport peut influencer littagon de I'évolution de la ville. Le véhicule
de transport collectif peut faire sortir de I'enaaent et de I'isolement des régions et des
zones entiéres pour qu’elles deviennent partiegoende la ville. Ce qui est le cas a Béjaia.

Pour consolider notre travail, nous avons essay&dfirmer nos hypotheses a travers
le lien quantitatif entre les vitesses d’acces rgprésente le transport urbain et la variation
des densités qui projette I'étalement urbain. Nausns constaté que les grandes vitesses
apparaissent dans les milieux les moins densesuetlay variation des densités affecte
directement les vitesses d’acces.
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Chapitre 7 Quelques documents d'illusina

CHAPITRE 7
Quelques documents d'illustration

Nous avons consacré plus de deux ans pour élakoté@vail, durant cette période
nous avons essayé au mesure du possible de déeottigproblématique de I'évolution de la
ville de Béjaia et de son systéme de transportimrlidos multiples sorties et visites
effectuées sur tous les coins de la ville, nouspaminis de prendre plusieurs centaines de
photos mais encore de récupérer quelques ancigrimuess de certains sites et place de la
ville qui nous ont servi pour une petite comparnaigde ces places et de la ville toute entiere
avec quelques photos panoramique.

Bref, « une photo vaut mieux que 100 mots » ce g chinois aura certainement
une bonne correspondance pour le compte de natrailte de fait qu'’il s’est présenté a nous
des situations qu’il serait difficile d’exprimer v I'intensité qu’elles méritent par de simples
mots. Pour mieux nous exprimer sur ces situatioogs avons préféré de consacré ce dernier
chapitre aux illustrations photographiques accompag de quelques commentaires.
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Chapitre 7 Quelgues documents d'illustration

Figure 40 : Vue panoramique de la ville de Béjaia (photo enli@®nsions prise a partir de Google eurth).

La vue nous montre un site en forme de cuvette amew/aste plaine encadrée par les montagnes dayacet de Sidi Bouderhem.
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Chapitre7 Quelgues doeunts d'illustration

Figure 401:Vue panoramique de la ville de Béjaia (a partiGi# Bouderhem).

La plaine de la ville de Béjaia a connu durant desix derniéres décennies une
densification massive. La question se pose toujpw@nment des grandes parcelles de
terrain destinées auparavant a des réalisationsstinelles (méme au cceur de la zone
industrielle) se sont devenues aujourd’hui des n¢tgs privées sous forme de promotions
immobilieres, des parcs, des villas, des parking® ...
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Chapitre7 Quelgues doeunts d'illustration

Figure 42 :Vue panoramique de la ville de Béjaia a partiGCdeiraya.

Si le relief et la barriere imposé par le parc orl de Gouraya (zone protégé) ont
stoppé la construction a escaladé le versant otdagne de Gouraya, sur le piémont opposé
(Sidi Bouderhem) ce n’est plus le cas, la conswaca déja fait le pas vers le coté sud de
cette montagne en direction d’lbachiren et de Nkellk reste le pic de la montagne s'il sera
encore escaladé ? La réponse sera connue d'igjupgehnnées ou quelques décennies.
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Chapitre7 Quelgues doeunts d'illustration

Figure 43: Vue panoramique de la ville de Béjaia a la fin desées 70.

En regardant cette photo, nous imaginons toujautselle image panoramique ou la
structure urbaine que pourrait connaitre la vilee REjaia si la stratégie de la planification
sous I'Etat socialiste n’a pas échoué ou au maiesles plans de développement de la ville se
sont retiré aux bricoleurs et charlatans.
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Chapitre7 Quelgues doents d'illustration

Figure 44 : La ville de Béjaia a la fin des années 50 (vuéaée).
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Figure 45 : La ville de Béjaia durant la méme période (vuadipdes hauteurs de Gouraya).

Nous remarquons clairement que la zone de I'arperé (a partir du Oued Salomon)
jusqu’a la zone d’Aboudaou était des vastes tesragricoles.
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Chapitre7 Quelgues doeunts d'illustration

Figure 46 : La ZHUN (zone d’habitat urbain nouvelle) de SidirAed.

La ZHUN de Sidi Ahmed implantée sur les piémont&aerraya est I'un des tissus de
la ville de Béjaia les tres aéré : des rues qui soffisamment large, une densité normalisée,
des immeubles sont si éloignés les un des autrgsidaisse des espaces a usage collectif :
parking, terrains de jeux, petit équipements seédoeatif... mais le quartier n'est pas
préservé de certains probléemes d’urbanisation|us gmarquable c’est le non achévement
de la cité dans son ensemble (notamment 'aménagedes rue) qui garde toujours un
aspect de terrain vague.
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Chapitre7 Quelgues doeunts d'illustration

Figure 47 : Les quartiers sud d'initiative privée sur les leaus de Sidi Bouderhem

Ces quartiers représentent un tissu trés denseerrgn est en totalité consacré a
I'habitation. Ce sont des constructions illiciteens aucune norme prise en compte et les
maisons ne sont jamais achevées. Les rues sorté&ggidonnant ainsi des coins sortants, des
coins entrants et toute sorte de déformation. @narque, par ailleurs, I'absence presque
totale d’équipements méme de premiére nécessitde(doureau de poste, agence bancaire,
centre de soin ...). L’anarchie est le seul moderégiiI'’évolution urbaine dans ces quatrtiers.

Figure 48 : Le quartier de Tizi sur le deuxieme coté de Swli@erhem

Aprés avoir escaladé le versant de Sidi Bouderhawte (nord), la ville de Béjaia
dévale cette montagne en direction des quartiedss&i sur le bord de la Soummam en
I'occurrence Ibachiren et Mellala.
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Chapitre7 Quelques doeunts d'illustration

Figure 49 : Le quartier de Sidi Ali Lebher

Le quartier est considéré comme zone d’extensiomadélle. Il a bénéficie d'un
programme de réalisation de 5000 logements entfi8 28 2010 mais des retards de
réalisation sont enregistrés ainsi la remise teesseast prolongé jusqu’a 2011 puis 2012 !

Cette réalisation va certainement diminuer la alisgéogement dans la ville de Béjaia
mais les inconvénients de ce projet peuvent apparaiong terme de fait que la discision de
I'application de ce programme (notamment le chaixterrain) est prise, malheureusement,
sans la consultation du PDAU de la ville qui était phase de finalisation et qui est
aujourd’hui adopté comme l'instrument principal émtation et du développement de la

ville.
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Chapitre7 Quelgues doeunts d'illustration

Figure 50 : Le terminus de la Porte Sarrasine

Figure 51 : Le terminus de la Porte Sarrasine

En regardant ces 2 photos, rien n’indique que somsmes dans le plus grand arrét
terminal de la ville qui recoit plus de 85% des blussysteme. Les usagers sont toujours
debout pendant leurs attentes, ni mobilier urbaifisant ni mode d’information. A gauche
de la photo 7-13 la porte sarrasine recouverteaieelet en arriere-plan la gare maritime.
Bref, 'espace est inadéquat et le désordre ynestsicriptible.

147



Chapitre7 Quelgues doeunts d'illustration

Figure 53 : Le méme arrét en 2010.

Hormis un abribus qui ne peut servir que 3 ou dagers, 'arrét n’a connu aucun
aménagement.
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Chapitre7 Quelgues doeunts d'illustration
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Figure 55 :Le méme arrét en 2010.

Le boulevard sur lequel I'arrét est implanté a aoenfin un aménagement, le piétant
est doté de trottoirs qui apparaissent assez laM@heureusement cette situation n’est pas
toujours vérifiée et méme sur les grandes ruea d#élé (rue de l'université).
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Chapitre7 Quelques doeunts d'illustration
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Figure 57 : L’arrét de Sidi Ahmed.

Ces deux terminus qui desservent 4 lignes chacquieecoivent une centaine de bus
qui font plusieurs navettes quotidiennement neiereint pas des autres arréts du réseau.
L’espace est inadéquat pour se servir de statiotereinus pour deux quartiers considérés
parmi les plus peuplé de la ville de Béjaia.
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Chapitre7 Quelgues doeunts d'illustration
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Figure 58 : L’arrét Boulevard Amirouche.

| UNIVERSITE » CENTRI VILLE

Figure 59 :I'arrét de I'Université.

La méme remarque que les deux photos précédentes.
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Chapitre7 Quelgues doeunts d'illustration

Figure 60 :route principale de Sidi Ahmed (autre place).

La rue est affaissée et défigurée, les piétonsadigé de passer sur la chaussé et cela
dure depuis des années.

Figure 61 : Sur les hauteurs de la ville coloniale, la ruerkat

Dans certains cas les trottoirs se retrouvent céraplent barrés par n'importe quoi !
La encore les piétons sont obligés de passer sinalassé.
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Chapitre7 Quelgues doeunts d'illustration

Figure 63 :rue du quartier Seghir (juste devant la résidemieeusitaire 17 octobre).

Les trottoirs ne servent pas seulement les piétais encore méme les commercgons.
Pire encore, ils sont devenus des dépotoirs d’erdans plusieurs coins de la ville !
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Chapitre7 Quelgues doeunts d'illustration

Figure 65 :Rue Harfi Taous (Tribunal vers le boulevard dedarf8mam)

Sur la rue principale de Tizi, nous ne remarquounsuge trace du trottoir. Le
particulier occupe le moindre espace qui se trauwa proximité. Par ailleurs les autorités
favorisent toujours le véhiculé en déprimons duiquigalors dés qu'il est possible les trottoirs
seront réduits au maximum possible.
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Chapitre7 Quelgues doeunts d'illustration

Figure 66 : arrét intra-wilaya pour la région Est

Figure 67 : arrét intra-wilaya pour la région Ouest.

Plusieurs centaines de véhicules et des dizainesnilleers d’usagers passent
quotidiennement par ces deux vagues terrains queéssemblent en aucun cas a des stations
terminales du réseau intra-wilaya qui desservelmya de Béjaia.
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Chapitre7 Quelgues doeunts d'illustration
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Figure 68 : La place des quarts chemins de Béjaia.

Cette place reste le point noir de l'acces a l&e e Béjaia. Pendant les heurs de
pointe (notamment le début de la semaine) dépasser intersection peut prendre jusqu'a
une heure. La situation est plus grave pour legcuéds venant de la route nationale N° 9 ou
la circulation enchaine les véhicules, dans cextas) sur des kilométres. Le nouveau pont de
Skala n'a pas pu améliorer la situation et la négouffre toujours en attendant la réalisation
d'un échangeur dans cet endroit afin de solutionth&finitivement le probléme de la
congestion dans la place.
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Chapitre7 Quelgues doeunts d'illustration

Figure 70 : La méme infrastructure opérationnelle (janvier201

La réception de ce projet est prévue pour la finndois de juillet 2010 mais,
malheureusement, la réception et 'ouverture ddfiei de l'infrastructure n’a eu lieu qu’en
mois de mai 2011. Les retards et le prolongemestdééais de réalisation sont devenus une
culture pour I'entreprise algérienne. En fait, dgportunités et les inconvénients du choix de
cette place pour la gare routiére de Béjaia sermmbus d’ici quelques années.
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Chapitre7 Quelgues doeunts d'illustration

Figure 71 : Une propriété privée qui défigure le plan de leegautiére.
Quand le droit a la propriété privée s’oppose auvice public : un bras de fer !!
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Figure 72 : Plan d’aménagement de la zone des 4 chemins d&Béj
Projet de réalisation d'un échangeur pour réduaecbngestion que provoque

l'intersection. Plan adapté depuis 2008 mais aooesj(janvier 2012) aucun signe de début
des travaux !
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Conclusion générale

Conclusion générale

La problématique a l'origine de ce travail porteesgiellement sur deux concepts : la
ville et le transport. La ville de Béjaia nous avse comme cas d’étude pour pouvoir
concrétiser notre analyse. Notre choix porté stteaélle n’est pas arbitraire. D’abord parce
gue nous possédons plus de connaissances suvitlettgue sur les autre villes algériennes.
Ensuite, Béjaia dispose, par rapport a notre théthe) certain nombre d’atouts qui la
distinguent des autres villes, ce sont, pour las phportants :

* Une histoire riche et longue. La ville a connuespurs touches urbanistique de
différentes anciennes civilisations et puissancbalisin méditerranéen.

e La ville est d'une dimension moyenne qui ressemblda plupart des villes
algériennes. Cela nous permis de généraliser, aedmin point, nos conclusions
dégageées.

» Béjaia dispose des différentes infrastructures desa@ite et de communication
nécessaires au bon fonctionnement d’'une villeeagsoutier, chemin de fer, port,
aeroport, gare routiére et gare maritime. Une dppdé qui permet de développer les
différents modes de transport.

Nous avons essayé tout au long de notre analydétdeminer la relation entre la ville
et le transport, mais, en arrivant a la conclusions constatons que I'étude de l'interaction
entre le transport urbain et la reconfigurationlaeille n’est qu'a ses débuts. Nous avons
constaté, d'ailleurs, que trés peu d'étidffesont consacrées a ces questions par I'université
algérienne. En effet, la géographie économiquééebhomie urbaine, deux disciplines qui
occupent une place trés importante dans les étwtheines a I'ere de la mondialisation, sont
loin d’étre a leurs places méritées dans l'unitéraigérienne.

Dans notre démarche méthodologique, nous avonsepripriorité la ville, puis le
transport, ce qui nous semble logique puisque E@stlution de la ville et son étalement qui
a enfanté la nécessité de la circulation a trasessparcours. Mais la relation et les liens sont
loin d’étre aussi simple entre les deux. D’une ,partville ne pourrait surement atteindre la
taille gu’elle a aujourd’hui si elle n’était pascampagnée par un transport suffisamment et
simultanément développé. D’autre part, le transpertpourrait jamais se diversifier et se
développer assez si la ville n'a pas dépassé sesllast

L’analyse de la reconfiguration urbaine relévd’@eolution structurelle de la ville. A
travers notre premier chapitre, nous avons consfaée 'étalement des villes connait des
rythmes extrémement variés en fonction des époduaestoissance de la surface des villes a
été irréguliére, en raison d’'une dynamique démducae variable. Ce sont des événements
ponctuels ou plus globaux qui ont contribué a pbeule schéma de la ville. Pour expliquer
davantage le phénoméne, on considére généralemelaugs parameétres globaux a savoir la
croissance de la population, les transports, ligrice du foncier, les aménités naturelles et les
acteurs. Dans ce sens, le role des transportsldatisitée économique et le fonctionnement
de la ville, ce qui est I'objet de notre deuxientmamtre, est primordial. La révolution des
transports a sensiblement contribué au développemeltidimensionnel de la ville. La

104 : Les études urbaines réalisées par I'universitéredgne sont loin du besoin de la ville. Pire eacoes
études, quand elles existent, sont rarement odyésut exploitées par les autorités et les seswiomsternés!
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Conclusion générale

révolution industrielle est 'événement essentigil @ révolutionné les moyens de transport
qui ont contribué d’'une maniére trés significati@ns la croissance de la ville. Grace a
I'évolution et au développement des transportsyilla a élargi son champ d’action et son
assiette.

Pour déterminer la nature du lien entre le trartspboi’étalement de la ville et sa
croissance, nous avons mis en place des liens matigties unissant la vitesse et les temps
d’acces a I'étalement urbain (chapitre 3). Nousnavoonfirmé qu’il y a bien une interaction
entre, d'une part, la vitesse de circulation dam®space urbanisé donné, et, d’autre part, la
densité et la taille de cet espace. La natureedudst univoque, ce que I'on pourrait qualifier
de boucle de rétroaction. Autrement, I'étalemebinr agit sur 'automobile et inversement.

Pour ce qui est de la ville de Béjaia, la lectueela croissance urbaine de cette
derniere montre que sa structure actuelle esrékiltat d'une évolution en rapport étroit
avec I'histoire. Depuis les romains la ville a adénagée pour répondre de fagcon optimale au
critere de rationalité (défense, prestige, expiioitd, mais a I'indépendance de I'Algérie ce
critere n'a plus une finalité objective ou méme W inition stable. Béjaia a beaucoup
souffert depuis I'indépendance : trahie par un dpage administratif incohérent du Plan de
Constantine, aggravée par une planification sat@lirréfléchie et défiguré par un étalement
incontrélé. C’est pour cela que, depuis 2010, I&BIntercommunal intervient comme point
de rupture pour toute sorte d’anarchies urbainesp(tre 4).

Par ailleurs, le systéme de transport urbain deilla de Béjaia a vécu un grand
soulagement depuis sa libéralisation, mais c'&ément de I'offre, notamment le véhicule,
qui est pris en charge dans cette évolution, ajoes tout le reste n’a pas connu un grand
changement ou une amélioration notable. Nous aggpbqué ca par le fait que I'ouverture
du secteur du transport urbain a Béjaia s’est f#@tes une certaine anarchie et sans mesure
des enjeux qui peuvent en découler. Le réseau ®as€ quasi-spontanément, comme un
produit fatal issu d’'une opération qui visait unjealif autre que celui de répondre aux
besoins en transport, c’était la lutte contre lénchge. Par conséquent, I'excés de l'offre
résultant de la libéralisation non contrélée du&ye de transport est devenu une source de
probléemes dans la mesure ou la structure de la aifant grandi sans logique n’a pas pu
accompagner le réseau de transport qu’elle supfrépitre 5).

Enfin, I'analyse de I'évolution urbaine de Béjat son systeme de transport nous
permis de dégager une conclusion importante qufircom et justifie I'existence d’une
relation d’influence réciproque, entre la restruation de la ville et I'évolution de son
systeme de transport. D’'une part, la structureadeille définit son réseau routier que le
systeme de transport épouse, par conséquent Burdsdransport ne peut pas s’épanouir sans
le développement de la structure de la ville. Diaupart, le réseau du transport peut
influencer I'orientation de I'évolution de la villeLe véhicule de transport collectif peut faire
sortir de I'enclavement et de lisolement des régi®t des zones entiéres pour qu’elles
deviennent partie prenante de la ville (les quertseid de la ville de Béjaia). A travers le lien
guantitatif, nous avons constaté que les grandessés apparaissent dans les milieux les
moins denses et la variation des densités afféetdment les vitesses d’acces.

Avant de clore ce travail, nous tenons a rappeler nous sommes conscients des
limites de nos efforts, notre objectif n’était qdanitier un débat et de participer a la
réflexion. Le vrai travail d’évaluation se fera ddas années a venir et nous espérons pouvoir
y faire une contribution.
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Annexes

ANNEXE 1 : Construction des deux modeéles de caustivitesse/densité

La construction d’'un modeéle de causalité liant ikesse a la densité repose sur la
résolution d'un systeme ou la distance au centteuss inconnue commune aux deux
éguations.

Nous pouvons construire ce systeme a partir deretibn logistique croissante pour
les vitesses et le modéle de CLARK pour les dessitées deux expressions peuvent
s’exprimer en fonction de la distance au centre gaas allons essayer d'éliminer des
éguations.

Vmax
V(x) =

V max — Vmin]

1+ e Mx+p Avec| P = ln[

Vmin

D(x) = De™®

&5t le parametre de la vitesse au centre.

On peut exprimer x en fonction &x) etD(x). Cela est alors équivalent a :

D P 1 [V max — V(x)
A A

x—ll [— t X =
o D(x) € - V(x)

Si on choisit d’exprimeD(x) en fonction dé&/(x) alors on obtient

o

- p a Vmax - V(X)

= A C oA
D(x)=D

Ou:

V(x) représente la vitess&max la vitesse maximale en milieu périurbdinge coefficient de
vitesse moyennay, le gradient de densitp,le parametre de la vitesse au ceriiréa densité
extrapolée au centre et enfxx) la densité.

Dans l'autre sens, il est également envisageableodsidére/(x) en fonction deD(x), ce
qui permet d’obtenir une nouvelle expression :

1
[24

D(x) m¥x

1
o
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ANNEXE 2 : Calcul de la dérivée densité-lambda etteéde du signe de variation du
rapport

Calcul de la dérivée de la densité par rapport a labda

Le modele de causalité de la densité en fonctida gi#esse peut étre transformé en :

Vmax - V(X) -
aln {W;h} p
D(x)= D€ )

Calculons alors la dérivée :

aD(x) _
Y 22

Etude du signe du rapport

L’exponentielle est toujours positivié’ I'est également donc la dérivée est du signe de la
partie entre parenthése, ce qui revient a résaudre

- Vmax'v(x)
Dm-Dalan;/()QJ >0 gt P> l"[ﬁv—w J

(1+eP)V(x) >V(x)

Vmax —V(x)
V(x)

V(x)
1+eP

el >

V(x) > gt V(x) >Vmin

De fait, on peut en déduire quael;—x)< 0 si et seulement si V (X) < et que la dérivée

s’annule pour V(X) = Win.

Nous pouvons résumer I'information dans le tablgaugigne suivant :

V&) -0 Vmin oc+

aD(x)
ar - # +
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ANNEXE 3 : Calcul de la dérivée densité-vitesse aeentre et étude du signe de
variation du rapport

Le calcul de la dérivée de la densité par rappopgaaametre p donne :

oD(x) _  a Vmax—V(x)\ & _P*
dp A D( )

Vo A e A

Etude du signe de variation de la fraction

L’exponentielle est toujours positive donc le sigieela dérivée dépend exclusivement des
deux autres facteurs. Résolvons 'inégalité suant

aD(x)
dp

<0

o ( V max—V(x)
A

V(x) ) % <0

(L) 5 5

¢ (I s
(%};V(")) >0

Le signe de la fraction dépend du signe des demete Nous pouvons synthétiser
'information dans le tableau de signe suivant :

V(x) - 0 V min +0
V() — T
V max — V(x) -+ + O —_
aD(x)
ap — + q) —
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ANNEXE 4 : Calcul de la dérivée de la vitesse parapport a la densité centrale et étude
du signe du rapport

Calcul de la dérivée

La dérivée donne I'expression suivante :

=1k

D
v(x) (W) e’ Vmax A
aD A 2

Da (%)E + eP

Etude du signe de variation

La partie entre parenthese du dénominateur estelaw carré, par conséquent, elle ne
peut étre que positive. Le signe de la fractionedéipdonc de la partie entre parentheses du
numérateur.

I| suffit de résoudre :
A

D \« 0

— <

<D(x))

Ceci est équivalent a :
D

—<0

D(x)

Soit |le tableau de signe suivant :

D(x) - o0 D +0
D
D(x) _ -+
v (x)
aD — +
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ANNEXE 5 : Calcul de la dérivée de la vitesse parapport au gradient de densité et
étude du signe du rapport

Le calcul de la dérivée nous permet de montrer. que

oD(x) (%)a In (%) e’ Vmax A
p A 2

(o)

az

Etude du signe de variation du rapport
La fraction est exclusivement du signe du numérataule dénominateur est élevé au carré.

Nous pouvons reprendre le signe de la premiereepaatculé dans I'annexe V en le
multipliant par (-1).

Le signe de la seconde partie est moins évidemtu{@as donc :
l ( b ) <0

"D

Soit :

D <1
D)

D — D(x)

D(x) <0

On obtient le tableau de signe suivant :

D(x) - 0 0 D +0
D(x) —_— -+ +
D
DG + - -
D — D(x) + + _—

av(x) O
Ja - - ¢ +
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ANNEXE 6 : Construction du modele des temps d’acces partir de la
fonction vitesse

Pour déterminer un modele pour les temps d’aca®mms de la relation fondamentale
définissant la vitesse :

V(.X') = W

Ou : V(x) est la vitesse a une distance x du ceftrda variation de distance au
centre edt la variation de temps d’accés au centre.

On tire le temps : ax
= ——
V(x)

Cette nouvelle expression peut étre transforméntégrale :

X

T(x) = ofwlx) Ix <=> T(x) = Wlaxof(l + e P gx

Ce qui peut étre simplifié en :

T(x) = —2 (1— e™)+-=

AVmax Vmax

T(x) représente le temps d’accés au centre a une cistatu centrep le parametre

de la vitesse minimale au centfele paramétre régissant la vitesse moyenne et ¥nfix la
vitesse en milieu périurbain.
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ANNEXES 7

ANEXE 7-A : Béjaia sous les Romains

ANEXE 7-B : Béjaia sous &s Hammadite:

o

i -‘-t.., -

§i i "3

J v
[ )
] ’
t i
\ :

1- 2 -Rempars
1= Pori

4= Eghise
5« Therme
&- Citeine
T-Théatre
B-Therme
&-Citernes
10-Théatre
11-Bassns
12-Citermnes

13- Tombes

Source : Archives IPAU, Alger.

Source : Archives IPAU, Alger.
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ANNEXES 8

Béjaia sous les Espagnols

PERIODE ESPAGNOLE
BUGGIA 1509-1556

MER MEDITERRANEE

0 50 100 150 200 250 300
ECHELLE: s S—

Abdelkader|

Source :Gravure de Vermeyenxécutée en 1t1, IPAU Alger Source : plan cadastral, archivéBAU, Alger
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ANNEXES 9

Béjaia sous les Turques

PERIODE TURQUE
m LA MEDINA

legende:
— rempart romain
— TEMpAart turc

n portes

#z24 edifices militaires
E## marchés

g places
wee  parcours

MER MEDITERRNEE

0 S0 100 150 200 250 300m

050 100 150 200 250 300
L e —

ECHELLE:

Source : plan cadastral, archivéBAU, Alger Source : plan cadastrakhrchivesIPAU, Alger
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ANNEXES 10

Le plan cadastral de la ville de Béjaia en 185(Tracé du génie militaire 1954

Légende :

. Place Salamon.

Place Louis Philip.

Fort Moussa.

Esplanade de Moussa.

Place de l'arsenal.

Eglise.

Place de I'église.

La casbah.

Place de la Casbah.

10. place de la Marine.

11. Caserne Bridja.

12. Le port de commerce.

13. Mosquée et école.

14. Ecole musulmane.

15. Emplacement réservé pour le
bureau arabe, et mosquée Sic
Soufi.

16. Emplacement réservé pour le
Fondouks.

17. Emplacement réservé pour la
justice de paix.

18. Emplacement réservé pour
Presbytére et école des filles
des garcons.

19. Emplacement réservé pour la
construction d’'une caserne.

20. Réservair.

21. Emplacement réservé pour
I'hétel du commandant
supérieur.

22. Emplacement réservé pour la
direction de l'artillerie.

23. Arsenal de l'artillerie.

24. Campement lit militaire.

25. Terrains

CENoOORWNE

Source . APC de Béjaia (cadastre
de Constantine 1854).
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ANNEXES 11

Béjaia sous les Francais

EGOUTS

VILLE ve BOUGIE,
LA ‘r;lilﬂ.'ﬁ\la

TLL

Source :APC de Béjaia, Cadastre @®nstantin (plan de 1920).

Source :APC de BéjaiaCadastre de Constant (plan de 1963).
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ANNEXES 12
ANEXE 12-A : Vue ancienne sur le quartierLacifa ANEXE 12-B : Vue sur le quartier E.D.I.M.C.0O. (Juin 2008)
: J ‘:‘"1 B A ;. +

i B = T = 3 5 'nj"[
TR Aot

P di151% =

: gl p saghic

Source : Archives Bureau d’étud&PAUC- Béjaia Source : Archives Bureau d’étuc EPAUC - Béjaia
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ANNEXES 13

ANEXE 13-A : Boulevard dela Soumman

ANEXE 13-B : Boulevard Krim Belkacem

prin

oy

C'est le prolongement de la RN 12 juau boulevarg

Amirouche Il articule la ville avecl'arriere pays sailque son role lui @ aboutit au seuil de la villBir Slem) il permet I'articulation entre le

été destitu@u fait qu'il traverse la zone industrielle d'ureetpet les
équipements inadéquats projetés d'autre part.

Ses deux parois ne sont pas bien définies fait qu'elles se
limitent a des clétures des équipements (lycéeernas militaire,
Sonatrach) et les servitudes dégagées par la digreghemin de fer €
Sonatrach.

C’est un axe qui prend naissance du rond poiAamriou et

différentes entités de la ville{université, le quartieAamrioy ZHUN
d’'lhaddadenle quartiedghil Ouazoui), ainsi que les deux boulevar
centraux ; lsSoummanet Liberté

Cette voie a subi des actions d’alignement, sorcquas es
ponctué par une rythmique d’événements qui ne past toujours
matérialisés.Cet axe allege le boulevard de I'ALN a travers
centralité qui s’y diffuse.
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ANNEXES 14

ANEXE II-A : Boulevard dela liberté

ANEXE II-B : La route des Aureés

C’est le prolongement
du Boulevard Amirouche
jusqu’ au rond point
Naceria De part sa
position dans la trame, il §
joue le rbéle d’'un axe de
croissance trés important
dans la ville. Il est d'une
largeur de 20M.

Une de ses parois
présente un alignementfg
des fagcades, mais qui n
sont pas définies ni en
vertical ni en horizontal.

L’implantation de ]
quelques équipementsjis
(siege de wilaya, hoétel des
finances, la direction de
I'éducation) et I'affectation des RDC des immesbtEhabitation at
public permettent une tres grande attraction gefaulation le long d
celui-ci.

L’autre paroi par contre est désertée de la lation, chose qui es
due a un alignement réduit aux clétures des équeptsrprojetés (|
commissariat, la prison, la gendarmerie), qui verirpour banalise
les événements et la non communication de-ci avec la rue.

Ancien chemin d'exploitation agricoleelle articule les deu
boulevards importants de la vill&rifm Belkacer et laLiberté). Elle
divise la zone industrielle en departie:, ses deux parois hétéroger
{sont ponctuées par des &mpments a caracterindustriel, des
équipements éducatifs (2 CEM, INSFP) ainsi que li@sments
résidentiels.

lo)

1es
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ANNEXES 15
Tableau synthétique du réseau du transport urbainde Béjaia

b

N° de ligne - o Pointde | Nombre d'arréts | Nombre de véhicules| Nombre de placed Longueur | Temps d’accés (Enquéte) en mi
Origine Destination — — — -

0630 passage D.T. Enquéte D.T. Enquéte| D.T. Enquéte| enkm H. pointe | H. creuse| moyennd
01 Sidi Ahmed P-Sarrasine Naciria 5 13 16 15 317 540 5 15 29 22
02 Taghzuit P-Sarrasine Aamriw 8 18 19 16 649 576 6 40 24 32
03 Tizi P-Sarrasine Aamriw 9 17 14 16 440 576 7 40 30 35
04 Ihedaden Oufela P-Sarrasine Aamri 14 21 7 14 238 504 6 34 22 28
05 Dar Djebel P-Sarrasine Aamriw 7 14 7 11 165 396 7 26 26 22
06 Boukhiama P-Sarrasine Aamri 8 14 9 7 207 252 7 30 20 25
07 Tazeboujt P-Sarrasine Aamri 7 13 11 10 246 360 5 18 26 22
08 Sidi Ouali P-Sarrasine Aamriw| 9 21 7 5 146 180 9 50 34 42
09 Non fonctionnelle
10 In Skhoun P-Sarrasine Aamriwj 9 19 3 4 68 144 7 42 30 36

11/1 Ighil OQuazoug P-Sarrasine 4 chemips 9 10 14 7 1176 252 5 23 17 20

11/2 Ighil OQuazoug P-Sarrasine Aamriw 9 13 7 11 700 396 5 22 18 20
12 Smina P-Sarrasine Aamriw 6 14 9 9 171 324 5 22 28 25
13 Takléat P-Sarrasine Aamriw 10 19 14 16 373 576 6 35 25 30
14 Laazib Oumaamar P-Sarrasine Rue Aurés 6 15 21 24 501 846 5 17 27 22
15 Cité Amkhoukh P-Sarrasine Nacirig 8 18 18 22 361 792 8 26 38 32
16 Cité Said Belloul P-Sarrasine Nacirig / 15 / 03 / 108 7 25 35 30

17/1 Tala Merkha P-Sarrasine Aamri 7 13 8 10 153 360 4 22 28 25

17/2 Tala Merkha P-Sarrasine Aamri 7 13 8 9 153 324 4 22 28 25
18 Polyclinique Sidi Ah. Hopital F. Fanor] Sidi Oudi 5 8 27 24 354 846 5 18 22 20

19/1 Ihedaden Ouada P-Sarrasine Aamri 10 19 4 7 118 252 7 30 22 26

19/2 Ihedaden Ouada P-Sarrasine Aamrijv 10 19 4 8 118 288 7 30 22 26
20 Sidi Ahmed Université Naciria 3 13 8 7 148 252 5 18 22 20
21 Cité douaniére P-Sarrasine 4 chemins 8 10 4 7 88 252 6 18 22 20
22 Sidi Ali Labhar P-Sarrasine 4 chemins 5 10 5 13 110 468 4 22 28 25
23 Remla P-Sarrasine Aamriw 6 16 14 20 398 720 6 21 29 25
24 Ighil OQuazoug Sidi Ahmed Aamriw 8 16 19 9 380 324 6 23 17 20
25 Ighil OQuazoug Université Aamriw 5 9 4 12 100 432 4 18 22 20
26 Ighil OQuazoug Bd Amirouche Aamriw 9 9 3 6 65 216 5 19 25 22
27 Université Bd Amirouche Aamriw 6 7 3 6 70 216 5 20 26 23
28 Sidi Ahmed Bd Amirouche Naciria 7 11 3 5 65 180 5 21 27 24
29 Aéroport Bd Amirouche 4 cheminp 5 7 5 4 120 144 4 23 29 26

Total 215 433 280 337 7836 12 096 179 / / M = 25

Source : Direction des transpoi (données de 2005) et enquéte (ju~ septembre 201(
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Résumé

Résumé.:

Les villes contemporaines dans plusieurs payaset@risent par le phénomene de la
périurbanisation, cela est di a plusieurs factdwgdransport urbain est I'un des déterminants
de la structure de la ville et cette derniere nat @étaler sans un systeme de transport
conforme a elle. Par ailleurs, la taille d’'une eiliétermine aussi les modes de transports
gu’elle peut supporter et a partir d’'une certasittet de la ville, un seul mode de transport ne
peut régler le probléme de la mobilité.

L’objectif de ce travail est la détermination dmteraction, si elle existe, entre la
restructuration de la ville de Béjaia et le dévelmpent de son réseau de transport. Les
résultats auxquels nous avons abouti a I'issueedeawail, attestent qu'a Bé€jaia, le transport
urbain participe d’'une maniere significative damslétermination de la structure de la ville, sa
configuration et le sens de son évolution. La hliéation du transport urbain a engendré un
formidable bourgeonnement d’activités nouvellesfat sortir de I'enclavement et de
l'isolement des régions et des zones entieres golalles deviennent partie prenante de la
ville. Par contre, cette ouverture s’est faite dans certaine anarchie et sans mesure des
enjeux qui peuvent en découler. Le réseau s’estdajuasi-spontanément, comme un produit
fatal issu d’'une opération qui visait un objecititra que celui de répondre aux besoins en
transport, c’était la lutte contre le chdmage. Bamséquent, la structure de la ville ayant
grandi sans logique n'a pas pu accompagner le uédeatransport qu’elle supporte. En
somme, notre travail confirme I'existence d’'uneatiein d’influence réciproque entre la
restructuration de la ville de Béjaia et le déveplement de son réseau de transport.

Mots clés: Bejaia, dynamique urbaine, espace, périurbanisatiansport urbain, ville.



Abstract

Abstract :

Contemporary cities in several countries, are attarized by the phenomenon of
suburbanization, due to several factors. Urbanspart is one of the determinants of the
structure of the city. The latter can neither Ipdarged nor flourish without a prominent
system of transportation. Moreover, the size of ity determines also the modes of
transportation that it can support according tdatercity size. Accordingly, one mode of
transportation can’t solve the problem of mobility.

The objective of this work is the determinationioferaction, if any, between the
restructuring of the city of Béjaia and the devetemt of its transportation system. The
resultants we obtained in this research work shtved in Béjaia the urban transport
contributes significantly in determining the sturet of the city, its configuration and the
direction of its evolution. Urban transport libezakion has generated a great progress of new
activities and brought out the isolation of regicarsd entire areas, so that they become a
stakeholder in the city. But, this opening was acéd in a certain anarchy and without taking
into account the issues that may arise. The netw@k formed almost spontaneously as
disastrous product resulting from an operation thejeted a purpose other than to meet the
transportation needs; it was the fight against ypleyment. Therefore, the structure of the
city having grown up without logic could not growde by side with the transport network it
obtains. In sum, our work confirms the existenceaofelationship of mutual influence
between the restricting of the city of Béjaia ane tevelopment of its transportation system.

Keywords: Béjaia, urban dynamics, area, urban sprawl, untzarsportation, city.
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