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Résumé

Résume

Ce présent travail intitulé « les stratégies d’ urbanisation et de déplacement urbain -cas de
I"aire d’étude de la ville de Bgjaia- » est un travail de recherche en vue de I’ obtention d'un
master deux qui sinscrit dans un champ de recherche qui traite notamment la question de
I"interaction du déplacement avec la planification urbaine.

Dans un monde d’ urbanisme, concept qui renvoie de nos jours, a |’ ensemble de planification
qui organisent la ville, quels que soient les modes et les instruments utilisés, a partir du centre
dans les politiques urbaines, le concept de déplacement s'est fait attribuer une place majeur
comme il est devenu I’élément primitif a qui on doit penser a régler bien avant de penser a la
planification elle-méme.

L’ exemple de I’ agglomération de Grenoble gue nous développons pour les besoins de cette
recherche s est avére trés riches en renseignement dans la mise en pratique d’ une planification
urbaine par |'éaboration de stratégies et par une bonne coordination entre les acteurs de la
gestion urbaine.

En effet, la non prise en compte du déplacement, comme concept et comme réaité dans
I’ élaboration du PDAU communal et intercommuna de Begjaia a donner naissance a un grand
nombre de lacunes qui s opposent devant le développement de laville.

Au-dela des résultats, la finalité d'une telle recherche est d'inciter sur la nécessite de
coordonner entre urbanisme et déplacement par e baie de la planification.

Lesmotsclés: les stratégies d urbanisation, déplacement, laville, Bgaia, planification
Urbaine.

ABSTRACT:

This present work entitled "the strategies of urbanization and displacement- case of the
surface of study of the town of BEJAIA" is are search task for obtaining a master degree two
which fits in a research area which treats in particular the question of the interaction of
displacement with the city planning in a world of town planning, concept which returns
nowadays, has the whole of planning which organizes the city , whatever the modes and the
instruments used , form the center in the urban policies, the concept of displacement was
planning , concept which returns nowadays, has the whole of planning which organizes the city,
whatever the modes and the instruments used, from the center in the urban policies, the concept
of displacement was made allot a place magjor as it became the primitive e ement has which one
must think of regulating well before thinking has planning itself the example of the urban area of
GRENOBLE that we develop for the needs for this research east proves very rich in information
in the practical application of city planning by the development to strategies by a good
coordination between the actors of urban management. Indeed, not taken it into account of
displacement, like concept and reality in the development of the communal and intre-commune
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Résumé

PDAU of BEJAIA has to give hirth has a large number of gaps which are opposed in the urban
devel opment.
Keywords: Strategies of urbanization, displacement, the city, BEJAIA, city planning.
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CHAPITRE INTRODUCTIF

1- Introduction Générale

«La ou I"homme passe, il transforme I’ espace et le configure suivant ses besoins ; cette
interaction est trés importante au niveau de la ville ou se concentrent de nombreux éléments
complémentaires et d’ autres conflictuel s»*.

Depuis que I’homme a existé sur terre il n’a pas arrété de découvrir son territoire alors il s est
déplacé pour cela il a commencé a créer des voies, des lignes, des réseaux ... il n'a pas cessé de
chercher a se développer il est passé du terrain vierge et la grotte aux métropoles et les grattes ciel
c'est-a-dire la vie planifiée des villes, d’ou chaque espace qui la compose a son propre nom et la
ville devient un systeme qui englobe pas mal de sous systémes , |’économie, I’ environnement , le
déplacement... gérés par I’ urbanisme et la planification .

Dans la géographie des transports deux objets simultanés se configurent |I’un avec I’autre,
I’espace qui est le support et le transport qui lui, I’organise et le structure. Les voies de
communication n’'influent pas seulement sur le développement urbain et économique mais elles le
poussent pour cela le transport configure I’ espace comme ce dernier configure le transport et le
module.

Quand le systeme de déplacement soit fluide et efficace il constituera le moteur d’'une ville
aors calui permettra de vivre et d’ échanger et de développer une économie urbaine actif. Le role
du déplacement avec ses systemes tient ainsi une place essentielle dans les villes. 1l touche en
effet directement a ce qui constitue la genése des formes urbaines qui dépend de la richesse et de
I”équilibre de la structure urbaine, et qui est aussi conditionnée par |’ efficacité des systemes de
déplacement.

Lorsgue I’on cherche a analyser le systéme de déplacement, il convient de le placer dans son
contexte : la ville. Par analogie avec le fonctionnement du corps humain, le systéme de transport
peut étre comparé au systéme sanguin et nerveux qui permet d'irriguer les différents lieux de la
ville, de les mettre en relation. Sa fonction fondamentale est I'échange, et les infrastructures
congtituent le support, autrement comme terme « systéme de déplacements urbains: celui-ci est
constitué tout a la fois des flux de biens et de personnes qui parcourent la ville et de ce qu'il
convient d' appeler le systéme de transport, qui en constitue le support »* .

La planification urbaine de son coté est I'’ensemble d'études de démarches, voire des
procédures juridiques ou financiéres , qui permettent aux collectivités publiques de connaitrent
I’ évolution des milieux urbains, de définir des hypothéses d’aménagement concernant a la fois
I”ampleur , la nature et la localisation des développements urbains et des espaces a protéger, puis
d’intervenir dans la mise en ceuvre des options retenues . Les documents d’ urbanisme, dans ce
contexte, font partie de la planification urbaine. Cette derniere a un objectif de coordonner

1 M, SAIDOUNI, Elément d’introduction a1’ urbanisme, Edition. Casbah, Alger, 2001.
> (BONNAFOUSA , Puel H, physionomie delaville 1983, p.44).
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CHAPITRE INTRODUCTIF

Le développement et |a création des villes dans le respect du cadre de vie des habitants actuels ou
futurs.

La planification urbaine a des contradictions tout au moins la difficulté de planifier laville, de
maitriser la croissance urbaine et ses couts économique et sociaux induits, de maitre en cohérence
les réseaux et lesinfrastructures de transport, d’ éviter une ville adeux vitesse ....

Toutes ses difficultés expliquent les interrogations et les questionnements par rapport aux
outils de la planification urbaine a leur utilité au probleme de cohérence entre les enjeux et
objectifs des politiques publiques, grace a la fermeté des stratégies inclus en ces politiques, leurs
application et leurs position de force en vue de I’ urbanisation.

2- Problématique Générale:

La planification urbaine avec ses stratégies qui structurent et gerent I’ urbain a besoin d’ outils et
de suivi pour | appliquer, chacun de ses outils complete I’ autre pour avoir un bon fonctionnement
de stratégies de cette planification , ses outils la il existent dans le systeme stratégique mais
malgré leurs existences, leurs efficacités n'est pas suffisante pour régler les échecs , ces derniers
gu’ on va chercher aprés leur cause dans le but de les contrdler pour avoir une bonne maitrise de
déplacement qui est une condition essentiels pour avoir une ville urbaine durable capable de se
maintenir dans le temps en gardant une identité et un dynamisme, capable aussi d offrir une
qualité de vie en tous lieu dans une mixité sociae et fonctionnelle, capable de réapproprier d’un
équilibre sur le plan écologique et sociale assuré par de bonnes stratégies de déplacement .

En Europe le déplacement prend une place remarquable puisqu’ il est entretenu par des stratégies
de planification maitrisées et qui assurent la maitrise du déplacement lui-méme.

D’un autre coté I'état algérien sest impliqué fortement en tant qu'acteur/régulateur dans le
secteur des transports. De grands projets D’investissements lourds et structurants sont lancés et
des budgets faramineux ont été alloués dont les montants n‘ont jamais été atteints auparavant. De
grands travaux sont en cours et des chantiers immenses voient le jour. Une fois terminés, ces
projets vont, a notre sens et a terme, chambouler complétement les habitudes des agériens en
matiere de transport et de mobilité.

Au cours de I'histoire, les réseaux de transport ont structures |'espace. Au début en influencant
larépartition des cultures agricoles, ensuite en favorisant la localisation de certaines industries, par
la suite en favorisant laformation des grands centres puis celle des réseaux urbains et régionaux.la
planification vient par la suite avec ses outils et ses stratégies pour structurer le tout En relevant de
divers défison aide laville a se dével opper. Elle est apparue comme moyen d empécher I’ anarchie
Urbanistique, de réaiser I"harmonie entre les besoins en logements, en emplois, en Services, en
Circuits de distribution et en infrastructures de circulation. Elle traduit le passage de |’ urbanisme
d autrefois al’ aménagement de |’ espace de laville de demain.

Begaa, la perle d' Algérie, est une ville trés riche, qui occupe une situation géographique trés
importante, et qui est connue par ses potentiels naturels, son patrimoine culturel cultuel, et son
histoire et qui cherche a se développer.
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Malgré ses merveilleuses caractéristiques, Beaia souffre de beaucoup de problemes qui
déforment son cadre de beauté parmi eux problémes de transport, I’augmentation de I’ utilisation
de la voiture particuliére au cceur de la ville tout cela & provoqué les embouteillages, malgré
I existence des instruments d’ urbanisme qui proposent et reglent les problémes de laville.

Cette problématique peut se déecliner par I’ interrogation suivante :

e Quelles sont les raisons de défaillance dans les stratégies qui peuvent maitriser le

déplacement I’exemple du PDAU delavillede Bgaia ?
3- Hypothéses

Une hypothéses de recherche est la réponse présumée a la question qui oriente une recherche ,
et un énonce qui prédit une relation entre deux ou plusieurs termes et impliquant une vérification
empirique , dans ce sens notre contribution et notre apport porteront sur les raisons d’ échec des
outils de la planification urbain et ses instruments d urbanisme concernant la maitrise de
déplacement urbaines de la ville et son développement future , pour comprendre cette thématique
et touché ses différentes significations au sein de laville de Bgaia.

Nous chercherons a répondre aux questionnements et aux nombreuses interrogations posaient
précédemment dans |a problématique entre autres de mettre et d’ avancer des hypothéses que nous
essayerons de les vérifier (confirmer ou infirmer) al’issue de ce travaille. Les questionnements
présentés ci-dessus nous conduisent a émettre les hypotheses suivantes :

e Lesstratégies misesen place n’ont pas apportés de solutions pour la bonne gestion du

déplacement.
4- Lesobjectifs

Dans notre travail qui consiste a chercher et énumérer les défaillances dans le systeme de
déplacement urbain on doit cerner ses derniers, les raccorder avec la planification urbaine pour
proposer les solutions.

e Cerner et comprendre par une investigation théorique les stratégies du systéeme de déplacement et

la planification urbaine par lesinstruments d’ urbanismes dans notre cas d' études (ville de Bgjaia).

e Evauer et saisir les raison déchec des outils de planification urbaine pour la maitrise de

déplacement dansle but delesrégler.

e Mesure lesdegrés de déplacement dans les documents d’ urbanisme dans notre air d’ étude.

LESSTRATEGIESD'URBANISATION ET DE DEPLACEMENT URBAIN Page 3



CHAPITRE INTRODUCTIF

5- Approche et méthodologie delarecherche

Pour élaborer ce travail, nous nous sommes appuyés sur une méthodologie basée sur deux
Parties.

La premiére Partie consiste en I’éaboration d un corpus théorique axé sur une analyse
documentaire (écrits et numériques) a savoir, des ouvrages collectifs, des articles, des théses mais
aussi, desrevues numériques, relatifs a notre theme.

Une assise théorique qui sera étayée par un état de |’ art de la planification et de déplacement

Une méthode déductive complémentaire est nécessaire. Elle part du connu pour arriver a
I”inconnu.

La deuxiéme Partie présente la partie empirique. Elle sera constituée comme suit :

e L’approchediachronique

Cette méthode vise la reconstitution du passé par un examen des événements a partir de
documents et d’ archives.

L’ approche historique est un instrument d urbanisme a différentes échelles qui ne se fixe pas
exclusivement des objectifs politiques ou de programme, mais qui fasse entrer dans ces taches un
contréle qualitatif et formel.

Cette approche est nécessaire dans le traitement de notre sujet car elle nous permettra de
comprendre I’ évolution des stratégies urbanisme et des outils de planification urbaine et de mettre
en évidence le processus dévolution de systéme de déplacement a travers une lecture
diachronique.

e Approche analytique
A travers la quelle nous essaierons d’ étudies notre cas d études ( la commune de Begjaia) et de
S'intéresser également a sa systéme de déplacements et leur place dans les outils de planifications
et d’ urbanisme ...cette approche est nécessaire pour confirmes ou infirmes les hypothéses et
répondre aux questions specifiques de I’aire urbaine de la ville de Bgjaia , elle s appuie sur les
outils méthodiques a savoir : les statistiques, des entretiens et prise de photos ...e&tc.

e Méthode SWOT

La méhode SWOT est un outil de planification stratégique permettant d analyser
I’ environnement interne et externe d’ un projet en préparant son diagnostique.

Elle résume les conclusions essentielles de |I’analyse de la ville de Bejaia et de sa capacité
stratégique de déplacement et ses instruments d’ urbanisme .nous avons essayé de confronter les
résultats de I’ analyse interne (force et faiblesse) et externe (opportunité et menace) qui permet ala
fin de formuler des stratégies d’ urbanisation et de déplacement dans notre aire d’ éude.

e Untravail sur terrain

Basé sur | observation et |a prise de photos. Ce travail nous permettra d établir un état des lieux
de lazone d étude et nous aideralors de |’ élaboration des différents inventaires.
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CHAPITRE INTRODUCTIF

e Desentretiens
Avec les responsabl es des autorités publiques en relation avec la commune de Bejaiadont :
e Ladirection du transport.
e Ladirection destravaux publics.
e APC.
e LaDUCdeBgaa
Ces différentes approches, nous permettrons de mettre en place un diagnostic.
L es données seront anal ysées suivant la méthode SWOT dans le but d’ évaluer la situation.
Figure NO1 : Schéma de Synthese d' approche et méthodol ogie de recherche.

Approche et méthodologie de recherche

1
: Partiel : R Documentation générale
: I nvestigation }_
o : théorique ,  Documentation spécialisés
< \
&) i
q | 3
§ : : Ouvr a Etudesréalisations Diver stravaux |
. ge S n M |
— ! I par desrecherches universitaire .
% :____I"_f___:___T___:___T___:___T___:___T___:___T___:___T___:___T___:___T___ ____ L :
Y I I I e
= i . Approche Méthode Outil
= ! "
O |
ﬁ i Approche . LeCturecritiquede
3 ' Partiel : diachronique > PDAU (1997-2009)
8 —>  Investigation - -
S . pratique _, Quantitative |—» Methoc_itg Rl
=) : Approche critique
= ' analytique
g-, i ,  Collectedes
— ! données
8 | :
— | |, Qualitative |,  Entretien
1
i Vérification
! Traitement des de
: L> données par I’ hypothese.
: SIG+AUTOC
\ AD
1
1
: .
i I nter prétation des données «— SWOT
1

Source : Auteurs, 2017.

LESSTRATEGIESD'URBANISATION ET DE DEPLACEMENT URBAIN Page 5



CHAPITRE INTRODUCTIF

6- Lastructuredu mémoire

Aprés l'introduction générale et la problématique, notre mémoire intitulé — Les stratégies
d urbanisation et de déplacement urbain - (cas de la ville de Bejaia) comporte deux "02" parties
essentielles qui se résument comme suit :

Partiethéorique:

Lepremier chapitre:

Est composé essentiellement de 3 sections::

La premiére et la deuxiéme section, représente une recherche bibliographique ou un support
théorique, elle Sera donc basée sur le recuell d'information relative au concepts de theme intitulé
tels que I'urbanisation, planification urbaine d'un coté et le déplacements le transport et la
mobilité d’ une autre coté Ces concepts nous accompagneront et apparaitront au fur et a mesure
dans les prochains chapitres.

La troisieme section : nous essayons de faire ressortis les grands composants d’interaction
entre Urbanisation et |e transport.

L e deuxieme chapitre:

Est composé d'une seule section et qui va parler sur |’ expérience de Grenoble concernant les
stratégies de déplacement on essayera de faire ressorti les stratégies mises en place pour un
déplacement réussi.

Partie pratique:
L etroisiéme chapitre:

A pour objectif de dresser un diagnostic sur la ville de Bejaia en matiére de déplacement, a
travers une présentation de sa situation, son accessihilité, et des caractéristiques de sa population
et leurs instruments d’ urbanisation, et a travers notamment une analyse de son réseau routier et de
son systeme de déplacements.

L e quatriéme chapitre:

On va aborder une analyse critique atravers la superposions entre |’ état de lieux de lavile de
Beaia et les projets propose dans les PDAU afin de proposé des stratégies de systeme de
déplacement pour laville de Bejaia

Enfin notre mémoire se termine par une conclusion générale ou nous mettrons le point sur les
acquis de la partie théorique et pratique, vérifie nos hypothéses et initier le débat de la ville du
future afin de concilier |’urbanisation et le déplacement, nous abordons aussi au cours de cette
conclusion les limites de notre recherche ainsi que les perspectives de cette derniere.
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Les stratégies d’urbanisations et de déplacements (casd’ études de laville de Bgjaia).

CHAPITRE INTRODUCTIF

Figure N0O2 : Schéma de structure de mémoire.
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Partie Pratique:

Section 0 2 : Vérification Par |’ entretien.

Conclusion Générale

Sour ce : Auteurs ,2017.
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PARTIE O1

DEFINITION ET APPROCHE
CONCEPTUELLE SUR
L'URBANISATION ET LE
DEPLACEMENT URBAIN.

. . ‘ i | , .
« L'observation des deplace‘me/ s constitue 'une des clés de

lecture privilégiée du fonctionnemekt ﬁu terrjtd;ffe »
I/ //
I/




Introduction dela premiére partie

Le trio urbanisation déplacement et planification est al’instar de travail de
recherche de plusieurs experts quel que soit dans |le domaine d’ urbanisme, de
sociologie, d’ économie, transport ou méme environnement et écologie... etc.

Comme dans toutes les civilisations ce trio a toujours été en interaction continue
puisgue chaque partie compléte celle qui en suit d’une maniere danslaquelle le
déplacement comme étant |’ é ément générateur de toute ville cherchons a s'imposer a
travers |’ urbanisation et ou la planification avec ses stratégies vient pour combler le
tout et mettre I’ équilibre entre eux.

De cefait cette premiére partie du travail consistera afaciliter lalecture de cetrio
en Otant tout mal entendu qui peut étre croise lors de la compréhension des concepts
alorsle premier chapitre contiendra différentes définitions de ces concepts clé sur
trois sections pour pouvoir enfin ressortir avec les interactions, dans son deuxiéme
chapitre alors on se focalisera sur un exemple étranger, francaislaville de Grenoble ,
gu’ on peut considérer comme parfait puisque a partir de ce dernier on sortira avec les
stratégies d' urbanisation optées afin de relever le défi de la modernisation on se
basant sur une planification qui avant tout ale but de maitriser |e déplacement.




CHAPITRE O1

DEFINITION ET APPROCHE
CONCEPTUELLE




CHAPITRE O1: DEFINITION ET APPROCHE CONCEPTUELLE

I ntroduction

La mobilité et les déplacements sont liés aux différentes activités qui rythment notre quotidien,
On comprend vite alors, que le logement, le travail, I’ école, etc., générent des déplacements et
nécessitent une mobilité plus ou moins grande en fonction de leurs lieux d’implantation respectifs.
Pour cela le transport et les infrastructures doivent assurer La diligence de cette derniere
S engager vers un urbanisme durable, ¢’ est bien réfléchir a une planification urbaine idéale et a
leur organisation par ces outils, avant de mutualiser les espaces ou de vouloir privilégier un moyen
de locomotion.

Dans ce chapitre, nous tenterons de définir les concepts autour desgquels s articulera notre
recherche tels que I’ urbanisation la planification et le déplacement...trois sections vont subdiviser
ce chapitre. Il sagira de voir en premier lieu qu’est-ce-que |’urbanisation et la planification
urbaine ensuite on passe ala 2éme section une généralité sur les déplacements urbains, lamobilité
et le transport .En dernier nous essayons de faire I’interaction entre les grands composantes du
transport et |’ urbanisme.

Section | : Généralités sur I'urbanisation et la planification urbaine

. leconcept d’urbanisation
1. Urbanisme
"L’urbanisme est un Ensemble des regles et mesures juridiques qui permettent aux pouvoirs
publics de contrdler I'affectation et I'utilisation des sols ™. *
2. L’urbanisation

" L'urbanisation est I'action d'urbaniser, c'est-a-dire de favoriser, de promouvoir le
développement des villes par la transformation de |’ espace rural en espace urbain” .2

L’urbanisation est un phénomeéne capital e marquant dans I'histoire de I’humanité ,ce
phénomene consiste actuellement, un des aspects les plus étudiés et documentés dans plusieurs
disciplines en particulier I'urbanisme .bien qu’il ait accompagné la ville dés son apparition, il
prend ces derniéres, vu son ampleur inédite, un réel intérét dans la recherche car nous nous
retrouverons face a "un phénomene mondialement reconnu comme inévitable et qui affecte d’ une
maniére progressive et profonde, tant la société humaine dans leurs structures que leurs
territoires"

1. leconcept dela planification urbaine.

1. Définition dela planification

= Planifier : Organise selon un plan et des méthodes déterminées: Planifies I’économie,
planifie les naissances.*

! Dictionnaire LAROUSSSE.
’ Dictionnaire la TOUPIE.
®E, AZZAG, 2011.

* Dictionnaire LAROUSSSE.
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= Planification : un processus consistant a formuler, a présenter et a préconiser des plans et des
programmes congus (bref et dense) spécifiguement pour une unité administrative ou
gouvernementale.

= Son objectif : est de fournir des recommandations informeées aux pouvoirs exécutifs sur les
décisions du futur. La planification peut s appliquer a plusieurs domaines, a la planification
régionale, alaformulation d une politique du logement, a |’ élaboration d’ un systeme des services
sociaux, au domaine d’ urbanisme.

2. Planification urbaine
"Ensemble d'éude, de démarches, voire de procédures juridiques ou financiéres, qui

per mettent aux collectivités publiques de connaitre I’ évolution des milieux urbains, de définir des
hypotheses d’aménagement concernant a la fois I'ampleur, la nature et la localisation des
développements urbains et des espaces a protéger, puis d’intervenir dans la mise en eeuvre des
options retenues. Les documents d’urbanisme, dans ce contexte, font partie de la planification
urbaine.">

3. Objectifsdela planification urbaine

e Il y'aenpremier lieu |’ accessibilité du milieu a aménager (le choix de lalocalisation).

e Les qualités esthétiques (visuelles) de I'environnement (paysage) urbain et régiona sont
particulierement prises en charge, elles constituent I'un des objectifs mageurs de la
planification urbaine.

4. Lesobjetsdelaplanification urbaine
Partant du sol nu, le plus souvent affecter al’ usage de I’ agriculture, les mécanismes relevant de
la planification urbaine vont mettre en place des équipements et des établissements humains donc
ces objets sont:

e Lesol.

e Leslogements.

e Leséquipements publics.

e Voirieet transport en commun.

5. Lesmodesdelaplanification urbaine existant en Algérie

Il y’a trois modes de la planification urbaine en Algérie successives d’ approfondissement des
pratiques qui ne sont pas contradictoires entre eux : urbanisme de composition, planification
stratégique, urbanisme de participation.

5.1- Urbanisme de composition (urbanisme de plan de masse)

Il fait du plan I'instrument fondamental de la planification urbaine, donc la structure et laforme
future de la ville peuvent ére définies et traduites avec précision par un ensemble de plan.
L’urbanisme de composition propose une vision statique et achevée de la ville appelée: la
définition préalable d’ un programme précis et complet.

® Dictionnaire d’ urbanisme et d’ aménagement
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5.2- Planification stratégique
Elle cherche a utiliser des méthodes économiques pour établir une perspective quantifiée de la
ville et prendre en compte les effets induits par les décisions publiques relatives a |’ éguipement
des grandes agglomérations.
5.3- L"urbanisme de participation
Cet urbanisme est venu comme une réponse aux problémes posés par |e processus accél éré de
I” urbanisation et qui arendu I’ adaptation réciproque entre cadre de vie et mode de vie difficile.
6. Lesystemedelaplanification urbaineen Algérie
6.1- Définition desinstruments d’urbanisme
Les instruments d aménagements et d’'urbanisme fixent les orientations fondamentales
d aménagement des territoires intéressés et déterminent les prévisions et les regles d urbanisme
Jils définissent plus particulierement les conditions permettant d'une part de rationnaliser
I"utilisation de I’ espace, de préserver les activités agricoles, de protéger les périmétres sensibles,
les sites ,les paysages, d’autre part de prévoir les terrains réservés aux activités économiques et
d'intérét général et aux constructions pour la satisfaction des besoins présents et futurs en matiére
d équipements collectifs de services, d activités et de logement, ils définissent également les
conditions d’ aménagement et de construction en prévention des risques naturels".®
7. Objectif desinstrumentsd’urbanisme
e Maitrise du sol
e (Gestion des ressources naturelles
e (Gestion des ressources culturelles, patrimoniales,...
e Maitrise des déplacements
e Définition des différentes zones et de leurs usages respectifs
8. Typedesdocumentsd’urbanisme
Figure NO3 : Type des documents d’urbanisme

i Prescriptions d’ orientation 1 i
l SDAU, PDAU, SDU, PUR, PSU Non Opposables | |
: J aux tiers !
i Prescriptions d’ orientation détaillées i
i < Plan Directeur Localisé l i
1 |

—>

1 |
1 |
] — g a— !
' Prescriptions d’utilisation des sols > Opposablestiers | |
1 |
: < Plansde zones :
: < POS :
e +_Plansdelotissements ______________________________ |
9. Lesystémede planification urbaineen Algérie Source: Mr YAYA.T, 2016.

® Letextejuridique
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Leslois

Instrumen
ts
Les

objectifs

Les
contenus

Les
critéeres

Les
échelles
Elaboratio
n

Approbat
ion

Gestion

Tableau NO1: Le systéme de planification urbaine en Algérie

Ameénagement du
territoire 87/03
27/01/1987

SNAT
SRAT

Equilibre
régional
Coordinatio
n
Intersectorie
lle et inter
régionale.
Optimisatio
n
ressources.
Schéma.
Orientation

Politiques
sectorielles
(hydraulique
, transport
tourisme)
Ressources
humaines
naturelles
Nationae
Régionale
Structures
chargées de
I”aménagem
ent du
territoire en
liaison
concernées
Conseil des
ministres

Sectoridle.

Ameénagement et
urbanisation 90/29 du
01/12/1990

PDAU
POS

Orientation de
|” aménagement

Rationalisation de
| utilisation du sol

Aménagement
Réglement
Document
graphique
Opposahilité au
tiers

Popul ation

économie sociae

Composition
urbaine
Architecture.

Communale

APC

wali (APW)
Ministres
urbanisme
collectivités
locales

APC

wali (APW)
Ministres
urbanisme
collectivités
locales

Communale

Code dewilaya 81/02

Dével oppemen
t delawilaya.

Vocation et
fonction dela
wilaya

Orientations
générales du
SNAT, de
SRAT et dela
loi sur

|” aménagemen
L.

Wilayale

APW.
Wali.

APW
Wali

Wilayale

Code communal
81/03

PAC

Développe
ment de la
commune

Vocation
et fonction
dela
commune
Orientatio
ns
générales
du SRAT,
de SRAT
et du
PAW

Communa
le

APC
(APW,
wali)

APC
(APW,
Wali)

Communale

Source: Mr T.BAOUNI,2001.
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10. Lesnormes constitutives dela planification urbaine

10.1- Lesplans
sont une famille de documents qui determinent la maniere dont on veut utiliser et structurer le

territoire.ils se presentent, comme leur nom I'indique,sous une forme grafique,a la quelle sont
jointes une ou plusieurs notes litterales.les plans ont une force obligatoire et valeur reglementaire.

10.2- Un schéma
Est un document d’ orientation stratégique pour la planification d un territoire ou d’une partie

de territoire: il fournit une idée de la maniere dont devrait se développer le territoire selon une
serie d’ objectifs fixés dans I’intérét général de la collectivité concernée. Les schémas ont pour
caractéristique d’ étre flexibles et évolutifs. 1ls ne sont pas strictement contraignant (les pouvoirs
publics peuvent s écarter des dispositions d’un schéma moyennant due motivation) et constitue
donc avant tout des outils d’ aide ala décision.

10.3- Lesreglements
La deuxieme famille de documents a caractere normatif est celle des reglement.il s agit de

receils de dispositions contraignant a caractere technique et ou esthetique, qui peuvent etre
elaborés al’initiative de laregion, de lawilaya ou de lacommune.

Reference statique de cesoutils: ONS, DPAT, ANAT, CNRC.
Section 11 : Généralités sur la mobilité letransport et le déplacement

. Geénéralitésur leconcept dela mobilité
1. Définition de mobilité

" Lamobilité est la capacité des personnes et des biens a se déplacer ou a étre transportés d' un
endroit a un autre. Le caractere durable de la mobilité, au sens supportable sur le long terme par
la planéte et la société humaine, dépend de notre capacité a faire face aux enjeux du transport
routier, en collaboration avec |'ensemble des acteurs du domaine".”
2. Mobilité urbaine

Ce concept pose la dimension urbaine du transport : puisque la ville est complexe, la mobilité
dans laville I'est aussi, puisgque la ville est la réflexion sur la mobilité doit étre ainsi intimement
liée a la réflexion sur la ville. 1l faut reconnaitre que les transports font la ville aussi bien
gpatialement que socialement.

’ X, GODAR.20009.
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3. Typesdemobilité
Figure NO4 : Schéma des types de la mobilité.

Types delamobilité

v
v v v v

Mobilité Quotidienne Mobilitérésidentielle Mobilité Spatiale Mobilité Professionnelle

U

e Lamohilité professionnelle ou
horizontale

e Lamobilité géographique

e Lamohilité catégorielle ou
verticale

Source: CPVS, 1999
3.1- Lamobilité quotidienne urbaine

Elle fait référence a I’ ensemble des déplacements urbains du quotidien des personnes, et cela
pour des raisons de travail, d' étude, des activités domestique (les courses par exemple), ainsi que
les raisons qui visent le maintien des relations sociales (sorties, rencontres).

La mobilité quotidienne " Renvoie a des temporalités courtes que sont les rythmes sociaux de
la quotidienneté. C’ est des temps récursifs, ¢ca non seulement ils sont répétitifs et impliquant un
retour quotidien & leur, mais & mesure qu'ils se répétent ils forgent des habitudes spéciale”.®
3.2- Lamaobilitérésidentielle

" On parle de mobilité résidentielle lorsqu’il s'agit du changement de résidence du ménage.
Cette mobilité est conséquence de plusieurs changements notamment professionnels, pécuniaires,
parfois culturels..." °

"La mobilité résidentielle renvoie a des temporalités fortement associées au parcours de vie,
elle est fortement liée a ses moments de transition et peut impliquer un et ou pas, Nus la
considérons définitive ca elle envoie a I’ histoire de la personne " . 10
3.3- Lamobilité spatiale

Elle forme un systeme compose de quatre types autour de deux dimensions::

L’intention d'un retour a court terme, donc un déplacement circulaire (aller-retour) Ou au
contraire, I’absence d’'intention de retour a court terme, donc un déplacement linéaire (origine-
destination) du déplacement.

"La portée spatiale du déplacement, interne au bassin de vie domicile ou au contraire, impliquant

un changement de bassin devie ".™*

® Club de Patirage de Vitesse de Sherbrooke, 1999.
°T, BAOUNI, 2004.

10 Club de Patirage de Vitesse de Sherbrooke 1999
! 1dem
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Tableau NO2: Le systéme de mobilité spatiae.

Mouvement interne a un Mouvement vers|’ extérieur
bassin devie bassin devie

Mouvement cyclique Moabilité quotidienne Voyage

Mouvement Linéaire Mobilitérésidentielle Migration

Source: Mr, BAOUNI ; 2004

Dans le cadre urbain, la mobilité spatial e regroupe I’ ensembl e des mobilités quotidiennes et

résidentielles. Car enfin de compte ¢’ est celle-ci qui ont une étroite relation avec |’ espace.
3.4- Lamobilité professionnelle

Qui concerne les salariés qui regoivent une promotion, un changement de grade ou de poste
dans la méme branche professionnelle ou une nouvelle. Il peut s'accompagner d’un changement
delieu detravail ou pas.
Elle prend plusieurs formes, les plus fréguemment envisagées sont :

= " Lamobilité professionnelle ou horizontale

= Lamobilité géographique

»= Lamobilité catégorielle ou verticale
4. Formesde mobilité urbaine

Les formes de mobilité regroupent les moyens utilisés pour le déplacement, toutes ces formes

de mobilités doivent étre suffisasmment traité dans les politiques globales de transport, on cite :
4.1- L esdéplacements non motorisés

Défini comme étant tout mode de locomotion qui se fonde sur I’énergie métabolique de
I"homme, ce mode se fait soit a pieds, sois en vélo, (I'homme va de trois a quatre fois plus vite
qu’ apied, tout en dépensant cing fois moins d’ énergie).
4.2- Lestraficsmotorisésindividuels

Désigne | e transport mécanique des gensiil se fait par les moyens de deux roues ou les quatre

roues que ce soit voitures particuliéres, les poids lourds, les motocycles, les cyclomoteurs, vélos
électriques... etc. C'est le roulement a billes qui est élément fondamental pour la forme de
déplacement en voiture et aussi en vélo.
4.3- Lestrafics motorisés collectifs (les transports en commun)

Elle concerne les groupes sociaux dans leur rapport a I’ espace. Les chemins de fer, les trams,
les autobus, |es transports par cable...etc.

Le rdle du transport en commun intra urbain n’est pas a négliger. Cela, méme si |’ automobile
devient un mode principal, il reste un mode tres utilisé au sein des agglomérations notamment ala
zone préurbaine et tres captif des populations de catégories de ménages aux revenus. Insuffisants
OU personnes appartenant a un ménage motorisé mais qui ne sont pas les principaux Utilisateurs.
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5. Lesmotifsdelamobilité
"Les motifs de déplacement sont organisés en 5 catégories : les déplacements pendulaires
pour le travail, les déplacements pendulaires pour la formation, ceux pour les achats, les loisirs,
et Enfin des déplacements professionnels. Les statistiques de référence sont organisées de la
méme maniére".*?
[I. Généralitésur le concept detransport
1. Définition detransport
" Action de transporter quelque chose ou quelqu’un d’un lieu & un autre' .*®
" Moyen de transporter des personnes ou des marchandises” .*

2. Lesmodesdetransport
2.1- Transport routier

Le transport routier est devenu dans la seconde moitié du X Xe siecle le mode dominant de tres
loin le secteur des transports terrestres tant pour les voyageurs (automobile et autobus) que pour
les marchandises (camion). Le transport routier présente comme principaux avantages un codt
relativement réduit et un service dit en « porte a porte », ¢’ est a dire sans rupture de charge. Autre
avantage : la possihilité de combiner ce transport avec le train : on parle alors de ferroutage.
2.2- Transport ferroviaire

Le transport ferroviaire a connu son apogée entre les deux guerres mondiales, Puis a
progressivement décliné dans la deuxieme moitié du XXe siécle, un réseau ferré qui ne subit pas
les mémes aléas que les autres modes (liés aux risques méteo notamment), des délais qui peuvent
étre réduits, ains que la possibilité d effectuer des livraisons sur de longues distances. A noter
gue, comme cité plus haut, le transport ferroviaire est également utilis€ comme moyen combiné
avec le transport routier, a savoir le ferroutage.
2.3-Letransport maritime

Le transport maritime utilise en majorité des conteneurs car il permet des gains de temps et de
sécurité non négligeables, de méme qu’il réduit le colt de la manutention et des assurances. Le
transport maritime est appropriée pour des quantités importantes, et les marchandises transportées
sont aussi diverses que variées : automobiles, fruits et Iégumes, outils industriels, etc....
2.4- Transport aérien

Ce mode de transport, apparu au début du XXesiécle avec les premiers avions capables de
transportes un plusieurs passagers, d abord réservé a une élite, s'est démocratise avec I’ évolution
tres sensible de I’aviation, il est devenu un transport de masse avec |’ apparition des avions gros
porteurs et des compagnies aériennes.
2.5- Trangport fluvial

Le transport sur eau (fleuves et canaux) revét plusieurs avantages: il est tres économique, car
peu colteux en énergie; il permet de transporter des tonnages tres importants; il est peu polluant.

2 JPNICOLASet D, VERRY, juillet 2005.
13 Dictionnaire LAROUSSE
4 | dem

LESSTRATEGIESD'URBANISATION ET DE DEPLACEMENT URBAIN Page 15




CHAPITRE O1: DEFINITION ET APPROCHE CONCEPTUELLE

Le transport fluvial garde une importance significative pour le transport de marchandises dans les
pays dotés d'un réseau des voies navigables bien équipé.
3. Lesmodesdetransport en commun

Le transport en commun, ou transport collectif, consiste a transporter plusieurs personnes
ensemble sur un méme trgjet. Il est généralement accessible en contrepartie d'un titre de transport
comme un billet, ticket ou une carte.

Le dével oppement des transports en commun est souhaité dans la plupart des villes pour :

e Reéduirelaplace delavoiture, principal facteur de pollution delaville et de la planéte.

e Pour augmenter la part des transports en commun et renforcer leur attractivité.

3.1- Letramway

Le tramway est un mode de transport en commun urbain par excellence. Roulant sur desrails,
avec une capacité de charge trés important alant jusqu’a 20000 personnes/h, silencieux, rapide et
non polluant, le tramway peut encore apporter un plus en intégrant dans son aménagement un tapis
vert. Méme s'il parait un mode parfait mais il est destiné pour les terrains plutdt plats avec des
pentes maximales de 6 a 7 %.
3.2-Lemétro
" Le métro est le systeme de transport le plus économique en termes d espace puisqu’il est
souterrain. C'est la solution idéale pour les villes a tissus denses et qui ne disposent pas de
potentialités de surface libre au niveau du sol, sa capacité est la plus importante parmi tous les
autres modes de transport urbain. Le principal inconvénient du métro c’est le cout et e temps de
sa réalisation sans oublier les capacités tres insignifiantes en termes de franchissement des
Pentes'®.
4. Lesmodesdetransport doux

Au sens propre, il sagit des modes de déplacement dans la rue ou sur route sans apport
d énergie autre qu’ humaine comme lamarche apied, le vélo...etc.

Mais ces modes doivent étre considérés en lien éroit avec les transports collectifs (bus,
tramway, train, métro), le covoiturage, |’auto-partage, et encourager par la mise en place
d aménagement cyclables, de cheminements piétons, et d'espace dédiés permettant de leur
redonner une veéritable place dans |’ espace public.

4.1- Lamarcheapied

C'est le mode le plus connu, naturel, facile, économique, propre, sain et répondu dans le
monde. Il ne nécessite pas d aménagements specifiques, mais les circuits de la marche a pied
doivent étre protégés des autres modes de transport (passage supérieur, passage pieton ...€etc).
4.2-Levéo

C’est un mode propre non polluant aussi, Il nécessite un aménagement spécifique (piste ou
zones cyclable), sa vitesse est trés variable et oscille entre 3 et 15 km/h. |l reste un moyen pour
tous les &ges, qui combine santé, plaisir et service.

Figure NO5 : Schéma de synthese de mode de transport

>SS BOUNOUNI, 2015.
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Mode detransport
|
v v
Collectif (commun) Individuel
v
v v v v v
Transport Transport Transport Transport Transport Transport doux
routier Ferroviaire Aérien Maritime Fluvial
Voiture+bus M étro+train Avion ' Bateau Marche a Tramway
+trolly ) pied+vélo +métro

Source: Auteurs, 2016

[11. Généralité sur le concept de déplacement urbain
1. Définition de Déplacement
Le concept du déplacement prend plusieurs définitions :
" Le déplacement est une action de se déplacer, d'aller d’un lieu & un autre™ . *°
' Le déplacement se présents aujourd hui comme un élément de plus important dans la vie des
individus, et pouvoir se déplacer est devenu ce que I’on pourrait appeler (un droit générique),
c'est-a-dire une condition nécessaire pour accéder aux autres droits: le travail, logements,
' éducation et la santé"."’
2. Motifs de déplacement
C'est la raison donnée qui explique gue I'individu se déplace. On retient généralement les
grandes familles : les déplacements obligatoires (travail et école), les déplacements de loisirs les
déplacements pour achats et les déplacements pour motif personnel *. 2
3. Lamaitrise des déplacements
C’est pour pouvoir geres avec efficience les différents déplacements et mouvements engendrés
par les usagés dans les milieux urbains. Les déplacements peuvent étre répartis selon les différents
critéres geographiques par secteur d’ origine et de destination. On peut les regrouper en :
e Déplacements radiaux : entre la périphérie (banlieue) d’une agglomération et le centre (et vise
versa).
e Déplacements centraux : dont I’ origine et la destination sont situées dans la zone centrale
de I’ agglomération.

'8 Dictionnaire de Larousse.
17 3P OREFEUIL, 1997.

B HAKIMI, 2012
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e Déplacements tangentiels: dont I’origine et la destination sont extérieurs a la zone
centrale et qui ne le franchissent pas (dans le cas contraire, le déplacement se décompose
de deux déplacements radiaux).

e Déplacement interurbains: qui sortent de (ou entrent dans) I’ agglomération.

4. Lescaractéristiquesde déplacement

e Origine: lepoint d arrivée d un déplacement.

e Destination : le point d'arrivé final d’ un déplacement.

e Motif : laraison principale pour laguelle |e déplacement a été effectue.

e Modededéplacement : il existe plusieurs types regroupés comme suivant :

1. Modes motorisés : automobile, transport en commun et autres motoriseés.

2. Modes non motoriseés : vélo, a pied.

3. Autres: avion, bateau, train.
5. Lesmodelésdu déplacement
5.1- Le Modéle classique du déplacement
" L’aller-retour, constitué de deux déplacements, est la forme la plus ssimple correspondant a la
plupart des déplacements pendulaires domicile-travail, travail-domicile"®.

Figure N0O6 : schéma de Modelé classique de déplacement.

Source: YAKHOUB, 2010.

5.2- Laforme de déplacement étoilée

L’inscription spatiale des déplacements en forme étoilée n’est autre que la succession des
déplacements aller-retour, avec a chaque fois le domicile comme point de départ. Ce type de
déplacement laisse supposer une certaine autonomie par rapport a la mobilité, donc a la
possession d’un mode de locomotion individuel " . %

¥y AKHOUB, 2010
2 1dem
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Figure N 07 : Schéma d’ Exemple de forme étoil ée de déplacement.

i Ecole

- =
Domicile
Restaur ant lT Travail
Visites

Source: YAKHOUB, 2010

5.3- Laformede déplacement en boucle
" Elle correspond aux déplacements effectués par un individu qui réalise, au cours d une méme
sortie, une série d'activités successives avec le domicile comme le point de départ initial et
d arrivéefinale". #
Figure N0O8 : Schéma d’ Exemple d’ un modéle de déplacement en boucle.

Domicile

Restaur ant ~

Source: YAKHOUB, 2010

5.4- Laforme de déplacement complexe

La forme la plus complexe est réalisée par un individu qui, pour effectuer ses activités
quotidiennes, entreprend des déplacements correspondants a la fois a la succession des allers
retours et des déplacements en boucle ".%

2l 1dem
22 YAKHOUB, 2010
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Figure N09 : Schéma d’ Exemple de model e de déplacements en forme complexe

Domicil

Courses
/ - Ecole
— _
Travalil
........................................................................................................ Gt
Section 111 : L’interaction entre les concepts, Transport- urbanisme

Selon HAMOCAINU (2011) I'interaction des deux concepts transport urbanisation est
principalement composée des trois parties :
Localisation / Occupation, Accessibilité, Déplacements/ transport
Ces derniére qui nus avons abordé pour les éclairer ci-dessus :
» Lacomposante déplacements/transport : " cette composante concerne le mode de
transport, les motifs du déplacement, le volume et la longueur des déplacements " .=
La réflexion d'un systeme de transport efficace, contribue au bon déroulement de la vie sociae et
del’économie delaville
» La composante accessibilité; cette composante vise a I'améioration du réseau de
transport afin de facilité |’ accessibilité aux différentes activités
= La composante localisation / occupation du sol : cette composante prend en
considération, d’ une part tout ce qui est occupation du sol, ¢’ est —a-dire soit en construisant
des bétisses, soit en aménageant des espaces verts, placette, ou autres, et d autre part, la
localisation des activités

2 HAMOCAINU (2011)
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Figure N10: Schéma de Synthése d’interaction Transport-Urbanisation
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des Accessibilité — activités
Amédlioration des Facilité
r éseaux I" accessibilité

Source . Auteurs, 2017

Conclusion

Dans le présent chapitre nous avons essayé d éclaircir des concepts qui sont des mots clé pour
notre travail de recherche et ca dans le but dintroduire notre travail en facilitant la
compréhension de ces mots clé.

Alors nous avons dirigé les projecteurs sur |’ urbanisation qui est un enchainement d’ urbanisme
tout en parlant de la planification qui est sa dérivée et qui est I'outil principal de son
fonctionnement et ¢ca selon des définitions a terme exacte, tirées de dictionnaires, et depuis des
personnes spécialistes.

Ensuite nous sommes passés a la présentation des outils de la planification urbaine qui sont les
instruments d’urbanismes, et qui sont constitués de lois et d orientations, ces derniers qui
représentent |es stratégies misent en place pour la gestion des différents domaines de la ville c'est-
adirel’ urbanisation.

Apres nous avons entamé |’ autre partie du theme qui inclue le déplacement, la mobilité et le
transport, en déterminant pour chacun d eux, sa définition, son type et son motif.

Le but de clarifications de ces concepts est pour faire montrer la relation entre ces derniers pour
pouvoir arriver a des interactions entre eux.

Et pour conclure on peut dire que le déplacement est un fait réel et un éément essentiel dans
tout espace urbain par ses infrastructures et équipements et que la planification urbaine est I’ outil
qui réalise la gestion de celui-ci al’aide de ses stratégies qui sans elles le déplacement devient un
probléme jugé obligatoire de le résoudre.
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De ce fait et aprés une interaction est obligatoire pour celail s est avéré nécessaire de prendre
un exemple d’'un systeme de planification d'un cas étranger ce gu’'on va voir dans le chapitre
suivant ou on’ a choisis la ville de Grenoble et |es stratégies optées a son niveaux pour gérer le

déplacement.
Figure N 11: schéma de synthése du premier chapitre
BN | csstrategies
Infrastructu Equipement
+_‘ v ,_4
Déplacement Urbanisation
*_, A ‘_* ¢
Motifsde Les modeles Dlanificati
déplaceme de e
Lesinstruments
d’urbanisme
|
v v
Réglementation D’orientation
mmm————- I
—— Maitrise |

Sour ce : Auteurs,2017
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CHAPITRE 02 : DEPLACEMENT ET PLANIFICATION URBAINE, L’EXPERIENCE DE
L’AGGLOMERATION GREBOBLOISE.

I ntroduction

Apres avoir éclairé les différents concepts dans le chapitre précédent dont |e déplacement ,la
planification et |’urbanisme , notre travail dans ce chapitre consiste a chercher un exemple de
planification réussie pour un déplacement maitrisé , dans le but detirer les points forts pour cela
nous avons choisis le cas de I'urbanisme Grenoblois avec ses instruments dont, la carte
communale, le Schéma de Cohérence Territorial, le Plan Local d’ Urbanisme et |a question de
maitrise de ce derniers en vue de son application dans laréalité.

Notre choix de laville de Grenoble revient au fait que la ville ressemble alaville de Bejaia
dans sa morphologie, le passage de cours d’ eau a travers laville, sesreliefs, mélangeés entre plat
et collines sa superficie et sataille (nombre d’ habitant).

Ains que ce chapitre aura comme finaité |’ affirmation de la maitrise de déplacement a
partir des stratégies incluent dans ces instruments.

Avant d entamer |’ étude il s est vu pertinent de commencer par la présentation delaville:
1. Présentation delaville de Grenoble

Grenoble (Grenoblo en arpitan) est une commune du sud-est de la France, chef lieu du
département de I’lsere, ancienne capitale du Dauphiné, Troiseme commune de la région
Auvergne-Rhone —Alpes, derniére Lyon et Saint-Etienne, Grenoble est la commune-centre de la
deuxieme agglomération de cette région aprés celle de Lyon.

Elle est située dans la partie sud-est du territoire national, a relativement faible distance des
frontiéresitalienne (70 Kilometres) et suisse (110 Kilometres).

- A224 Kilometresde Turin

- A320Kiloméres de Nice et a547 Kilometres de paris.

2. Geéographieet relief

Entrel’Isere et le Drac, sur laplaine laville de Grenoble est bétie sur une vallée plate
d’origine glaciaire ce qui fait qu'elle soit laville la plus plate de France.

Grenoble fut bétie a I'origine au niveau des contreforts de laBastille, sur un léger tertre en
rive gauche de I'lsére, a son point le plus aisément franchissable et donc au premier endroit
permettant d'accueillir un pont puisque et gréce a |’ effondrement du glacier de I’'lsere il y'a 25
mille ans, un lac est apparu pendant plus de dix mille ans, ce qui a entrainé I’ existence de pas
mal de cours d’eau dans la plaine nouvellement émergée, ele est entourée de montagnes cette
configuration permet de parler d’ une « cuvette grenobloise », le site est soumis aux inondations
fréquentes de I’un ou I’ autre des cours d’ eau en plus de certaines nappes phréatiques se trouvent
amoins de deux metres de la surface .Son altitude varie de 204 metres & 600 metres.
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Figure N12 : Situation géographique de Grenoble.

Grenoble

3. Modede déplacement a Grenoble

Sour ce : Google maps modifié par Auteurs.
Consultéle: 15/12/2016

L’ usage de lavoiture dans les déplacements est en baisse de 18%, les modes doux connai ssent
une évolution relative dans les mobilités. Le vélo connait les plus fortes évolutions : 8% des
habitants de |’ agglomération |’ utilisent quotidiennement en 2010, il représente 0,2 déplacement
par jour et par personne contre 0,1 en 2002 (en hausse de 41% dans |” usage quotidien de ce mode

de transport).

Figure N13 : Part modale des déplacements
en 2010 dans |’ agglomération grenobloise

Figure N14: taux de motorisation des ménages et
évolution 1999-2010
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Source : Auteurs a partir d’ EMD 2010,
Consultéle: 15/12/2016.

Sour ce : Auteurs a partir données INSEE et EMD 2010.
Consultéle: 15/12/2016.
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Explication

e En 2010, le taux de motorisation moyen estimé a Grenoble est de 0,82 voiture par

ménage en tres |égere baisse par rapport a 1999 (-0,02 point).

e Le taux de motorisation est le plus faible dans le centre-ville et dans les quartiers

d habitat social (Mistral, Villeneuve, Teisseire-Jouhaux, Abbaye).
e Le pourcentage de ménages avec voiture est en |égére baisse, passant de 67,5% en 1999 a
66,3% en 2010.

e Letaux de motorisation est en baisse dans environ 35 IRIS et en hausse dans 17.

On observe une baisse du taux de motorisation le long des Grands Boulevards qui pourrait
étre la conséquence de I’ arrivée du tramway.

4. L’urbanismeFrancais

En France, lesdocuments durbanismesont des reégles de planification urbaine qui
déterminent les conditions permettant d'assurer :

= L'équilibre entre le renouvellement urbain, un développement urbain maitrisé, le
développement de I'espace rural, d'une part, et la préservation des espaces affectés aux
activités agricoles et forestieres et la protection des espaces naturels et des paysages,
D’ autre part en respectant les objectifs du dével oppement durable.

» Ladiversité desfonctions urbaines et la mixité sociae dans I'habitat urbain et dans I'habitat
rural, en prévoyant des capacités de construction et de réhabilitation suffisantes pour la
satisfaction, sans discrimination, des besoins présents et futurs en matiere d'habitat,
d'activités économiques, notamment commerciales, d'activités sportives ou culturelles et
dintérét géné&a ains que d'égquipements publics, en tenant compte en particulier de
I'équilibre entre emploi et habitat ainsi que des moyens de transport et de la gestion des
€auXx .

= Une utilisation économe et équilibrée des espaces naturels, urbains, périurbains et ruraux,
la maitrise des besoins de déplacement et de la circulation automobile, la préservation de la
qualité de l'air, de I'eau, du sol et du sous-sol, des écosystémes, des espaces verts, des
milieux, sites et paysages naturels ou urbains, la réduction des nuisances sonores, la
sauvegarde des ensembles urbains remarquables et du patrimoine béti, la prévention des
risques naturels prévisibles, des risques technologiques, des pollutions et des nuisances de
toute nature.

Les premiers documents durbanisme francais sont lesplans d'aménagement,
dembellissement et dextensioncréés en 1919 cCest-adire des dossiers déterminant
I'aménagement globa des communes qui en étaient pourvues.

5. Lesprincipaux documentsd'urbanisme utilisés actuellement en France sont :
5.1- La carte communale

Qui remplace le PLU dans | es petites communes qui en seraient dépourvues. Elles présentent
les secteurs constructibles en précisant les modalités d'application des régles générales
d urbanisme. Elles sont soumises aenquéte publique avant leur approbation par le conseil
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municipal. Ces communes sont soumises a la régle de la "constructibilité limitée", qui n‘autorise
les constructions que dans les "parties actuel lement urbanisées”.
5.2- Leplan local d'urbanisme (PLU)

Qui sest substitué au plan d'occupation des sols (POS). Ce document présente, a l'échelle de
la commune, son projet en matiere d aménagement, d'espaces publics, de paysage et
d'environnement. Il fixe les régles générales et les servitudes d'utilisation des sols. 1l est élaboré
en concertation avec la population et adopté par le Conseil municipal, apres enquéte publique. Il
est périodiquement révise.

5.3- Leplan de sauvegarde et de mise en valeur (PSMV)

Document d'urbanisme qui remplace le plan d'occupation des sols (POS) et son successeur le
plan local d'urbanisme (PLU) sur le périmétre des secteurs sauvegardés. Le PSMV est éaboré
par I'Etat alors que le POS et le PLU relévent des communes. L'architecte des béatiments de
France est la personne clef des secteurs sauvegardés. |l est chargé par |’ Etat de gérer les secteurs
sauvegardés. Il aun avis conforme sur toutes les demandes d'urbanisme.

5.4- Leschéma de cohérenceterritoriale (SCOT)

Qui succede au schéma directeur ; Intercommunal, il cadre la politique urbaine et territoriale a
I’échelle d'unbassin de vie. Les dlus y définissent les orientations de |'urbanisme et de
I'aménagement (commercial, des zonages d’ activité, des transports, en respectant les principes
du développement durable. 1ls sont approuvés aprés enquéte publique et sont périodiquement
réexaminés par le syndicat mixte chargé de son suivi.

Explication
= Lacartecommunale

La carte communale est un document d’ urbanisme concernant les communes qui ne sont pas
dotées de PLU. Elle permet a ces communes d'organiser et de clarifier I'évolution de
I” urbanisation en délimitant les zones constructibles et non constructibles.

La carte communale est généralement éaborée par un bureau d'étude agissant sous |'autorité
conjointe du maire et de I'Etat.

L'initiative de ce document revient au consell municipal, sauf si la commune appartient a un
établissement public de coopération intercommunale (EPCI) compétent en matiére d'urbanisme.
Dans ce cas, I'EPCI méne la procédure en lieu et place de la commune, avec I'accord de son

consell.
Le projet de carte communale doit ére soumis a enquéte publique par le maire avant
approbation par le conseil municipal (par délibération) et par le préfet (par arrété préfectoral).
La carte communale délimite les secteurs ou les constructions sont autorisees et ceux ou les
constructions ne sont pas admises, sauf :
» en cas d'adaptation, de changement de destination, de réfection.
= en cas dextension des constructions existantes ou des constructions et installations
nécessaires a des equipements collectifs, al'exploitation agricole ou forestiére et alamise
en valeur des ressources naturelles.
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Ce document permet ainsi alacollectivité et aux propriétaires fonciers de saffranchir dela
regle de constructibilité limitée. 1l permet également d'utiliser le droit de préemption urbain
(DPU) sur des secteurs de la commune, pour acheter des terrains en vue de réaliser un
ameénagement ou un égui pement.

Le contenu du dossier de la carte communale est le suivant :
= Un rapport de présentation pour analyser I'éat initial de I'environnement et exposer les
prévisions de développement, expliquer les choix retenus pour la délimitation des secteurs
constructibles et évaluer les incidences de ces choix sur I'environnement ; en cas de
révision, ce rapport justifie les changements apportés aux délimitations des secteurs.
= des documents graphiques délimitant les secteurs ou les constructions sont autorisées et
ceux ou les constructions ne sont pas autorisées ; ils indiquent, sil y a lieu, les secteurs
dans lesquels la reconstruction a l'identique d'un béatiment détruit par un sinistre n'est pas
autorisée.
A noter : aladifférence du plan local d'urbanisme, les cartes communales ne comprennent pas
de reglement ; dans les secteurs constructibles, c'est le réglement national d'urbanisme qui
sapplique.

Un Schéma de Cohérence Territoriale (SCOT) est un document de planification et
d'urbanisme qui définit les grandes orientations d'aménagement pour un territoire donné, et pour
le long terme (réflexion pour les 15 a 20 ans a venir).

Le SCOT est un document vivant, il peut étre, si nécessaire, modifié ou révisé dans son
ensemble.

Le SCOT se doit d'assurer la cohérence des politiques publiques d'urbanisme. C'est un
document qui définit I'équilibre entre les choix de protection et les options de dével oppement.
Son contenu précis est défini par le code de I'urbanisme. |l abordera notamment les thémes de
I'habitat, du développement économique, touristique, commercial, des déplacements, de la
préservation de I'agriculture, des paysages, des corridors biologiques....

= Qui est lemaitred’ ouvragedu SCOT ?

Le Syndicat Mixte du SCOT du Sud-ouest Vendéen est chargé, conformément aux
dispositions de I’ article L.122-4 du Code de I’ Urbanisme, de piloter les réflexions, conduire les
études et arréter les grandes orientations du territoire qu’il couvre.

Une foisle SCOT approuvé, le Syndicat aura en charge de suivre son application et d’ adapter
samise en ceuvre aux évolutions de larégion avignonnaise ainsi que de favoriser les partenariats
entre les collectivités locales.

= LeSCOT est-il un super PLU ?

Non. Car il est important d’ harmoniser et de coordonner les projets des communes et EPCI,
dans la mesure ou ces projets peuvent avoir des conséquences sur les territoires voisins.

Le choix d'une Commune de développer largement et rapidement de nouvelles zones
d habitat, ou encore une grande surface commerciale ou industrielle a des incidences sur les
autres communes (départ de certaines populations, augmentation des déplacements par exemple).
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Il est donc normal que ces choix, dans leurs grandes lignes, fassent I'objet d’une vision
d ensembl e et de décisions collectives.
Mais, il ne servirait a rien de poser des régles générales si chacun, au niveau communal,

pouvait refuser de les appliquer. Les décisions locales —carte communale, PLU devront étre
compatibles avec le SCOT : leurs regles ne devront donc pas étre contradictoires avec les
principes définis par le schéma, mais devront concourir aleur mise en ceuvre.

» Lesacteursdu SCOT

IIs sont nombreux car le SCOT étant un document politique il résulte d’ une phase importante
de concertation. Les principaux acteurs sont les élus, les instances de I'Etat, les Chambres
consulaires, les associations et les citoyens.

La procédure d éaboration d'un SCOT est une procédure lourde : elle comprend de
nombreuses études, des phases de concertation et une enquéte publique. La durée d’ élaboration
d’ un SCOT est en moyenne de 3 ans.

= Déermination du périmetredu SCOT

A I'initiative des communes ou de leurs établissements compétents, le préfet délimite un
périmetre d’ un seul tenant et sans enclave.

Il appartient aux intercommunalités (EPCI) compétentes en matieére de SCOT de prendre
I"initiative et de proposer un périmétre qu’ elles jugent adapté. Ce périmétre doit étre proposé par
une majorité des EPCI concernés.

Le périmétre est publié par le préfet, apres un vote a la majorité des deux tiers des élus. Les
EPCI compétents en matiere de SCOT votent en lieu et place des communes puisque celles-ci lui
ont délégué cette compétence.

= Lesthématiques qui seront abordéesdans|’élaboration du SCOT

Les thématiques abordées sont par exemple : I'habitat, les services, le développement
économique, le commerce, |’ environnement, les équipements, les déplacements, le numérique,
I” agriculture, la conchyliculture...

= Lecontenu du SCOT
- Un Rapport de Présentation (cf. Articles L 122-1-2 et R 122-2 du Code de I’ Urbanisme)
- Un Projet d Aménagement et de Développement Durable (PADD) (cf. ArticlesL 122-1-
3 et R 122-2-1 du Code de |’ Urbanisme)

- Il répond alaquestion : Que va-t-on faire ?

- Document d' Orientation et d’' Objectifs (DOO) (cf. ArticlesL 122-1-4, 5, 6, 7, 8,9 et 10

et R 122-3 du Code de I’ Urbanisme)

- Il découle directement des choix fait dans le PADD et répond a la question : Comment

allons-nouslefaire ?
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= Plan local d’Urbanisme (PLU)

Le plan loca durbanisme (PLU) est un document d'urbanisme qui, a |’échelle dun
groupement de communes (EPCI) ou d’une commune, établit un projet globa d’ urbanisme et
d aménagement et fixe en conséquence les regles générales d’ utilisation du sol sur le territoire
considéré.

Le Plan Loca d'Urbanisme (PLU) a été institué par la Loi relative a la Solidarité et au
Renouvellement Urbains (SRU) du 13 décembre 2000. Il remplace le plan d’ occupation des
sols(POS).

Plus ambitieux que le POS, le PLU est un document opérationnel et stratégique. En effet, au
dela du seul droit des sols, il définit le projet global d’aménagement de la commune dans un
souci de dével oppement durable.

Il doit étre compatible avec les politiques d'urbanisme, d'habitat et de déplacements urbains.
= LePLU comprend lesdocuments suivants

Le rapport de présentation expose le diagnostic, analyse I'éat initial de I'environnement et
explique les choix retenus pour établir le PADD.

Le Projet dAménagement et de Développement Durable (PADD) exprime le projet des élus
en matiére d'aménagement et d'urbanisme.

Il constitue le cadre de référence et de cohérence pour les différentes actions d'aménagement
gue la commune engage. L'objectif est de mieux maitriser I'urbanisation tout en respectant
I'environnement afin de ne pas épuiser |es ressources pour les genérations futures.

» Lesdocumentsgraphiques déimitent les zones:

U : zones urbaines

AU : zones a urbaniser

A : zones agricoles

N : zones naturelles et forestiéres,

en cohérence avec les orientations définies dans |e cadre du PADD.

- llsfont également apparaitre les espaces boisés classés, |es emplacements réservés...

- Leréglement fixe les regles applicables al'intérieur de chaque zone.

- Lesannexesindiquent, atitre dinformation, les servitudes d'utilité publique (ex : périmétres de
500 m autour des monuments historiques), divers éléments relatifs aux réseaux d'eau et
d'assai nissement...

= Planlocal d’urbanisation de Grenoble:
Le PLU de Grenoble a été approuvé le 24 octobre 2005. Depuis il a fait I'objet de plusieurs
évolutions. Il a notamment :
- Eté misen révision par délibération du conseil municipal du 28 janvier 2013.
- Fait I'objet d'une modification approuvée par délibération du conseil municipal du 15
décembre 2014.
- Misajour par arrété métropolitain du 31 mars 2015.
- LePLU afait I'objet d'une évaluation fin 2014.
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- Au ler janvier 2015, Grenoble-Alpes Métropole est devenue compétente pour le suivi et la
gestion des plans locaux d'urbanisme.

- Elle se lance dans I'daboration d'un PLU Intercommunal, qui devrait étre approuvé fin
2019. De la méme maniére que les PLU et les POS communaux qu'il remplacera, le PLU
déclinera sous forme réglementaire et graphique, les orientations en matiére d'urbanisme et
d'aménagement, mais cette fois al'échelle communautaire.

Le PLU déerminera a l'échelle du territoire métropolitain, les espaces urbains constructibles,
les espaces naturels, agricoles ; il préciserales types de constructions admises ou interdites selon
les zones, les regles dimplantation et de hauteur des béatiments. Il précisera les orientations
d'aménagement pour les secteurs de projet.

Tout en contribuant au rééquilibrage des emplois et des services quotidiens des autres
secteurs, I’agglomération grenobloise doit continuer a conforter ses grands équipements et
services exceptionnels au bénéfice de I’ensemble, tout en développant des complémentarités
avec le pble d équilibre du Voironnais.

Elle doit aussi renforcer son offre d’ habitat.

Il 'lui faut donc se donner les moyens d’améliorer les qualités de son cadre urbain et naturel,
de répondre aux besoins de ses populations, de dével opper les modes doux et les transports en

commun, de renforcer ses liens avec la montagne et |e tourisme urbain. Elle doit en particulier

soutenir ses 3 polarités relais du centre historique, par de grands projets urbains qualitatifs, dans
des fonctions d’accueil, de confortement du centre et d'interface avec ses voisins. Vers une
accessibilité renforcée et des communications é ectroniques performantes

Une plus grande accessibilité a tous les niveaux est un enjeu majeur de I’ attractivité de la
région urbaine grenobl oise.

Pour autant, il s agit moins d’une réflexion quantitative que qualitative, faisant appel, comme
dans tous les domaines, aux capacités d'innovation de larégion et de ses acteurs.
= Objectifs

Dével opper la grande accessibilité et les communications électroniques
1-Articuler les enjeux dela grande accessibilité et ceux d’un développement local équilibré

Si la grande accessibilité (notamment vers les territoires limitrophes) doit répondre aux
standards de confort et de qualité, elle ne doit pas jouer en faveur des pratiques de I'aler et
retour dans la journée et favoriser la périurbanisation. Des progrés sont nécessaires a condition
de maitriser leurs impacts ; il faudra définir un optimum et innover en matiere d accueil et de
services, pour inciter les visiteurs a prolonger leur sé§our, au bénéfice d’une économie locae
toujours plus attractive et diversifiée.
2-Privilégier le rail pour améliorer la grande accessibilité de la région grenobloise et les
connexions avec lesterritoiresvoisins

Le ferroviaire jouera demain un réle croissant pour la grande accessibilité de la région
grenobloise, en raison de la hausse probable des colts d’ usage de |’ avion et de I’ automabile.
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~ Dans ce cadre, I'andioration de la desserte ferroviaire a grande vitesse de Grenoble et des
connexions vers les gares TGV voisines (notamment Lyon, Vaence, Chambéry), ains que
I’amélioration de liaisons inter citées internes a la région grenobloise et vers les villes et
meétropoles voisines sont deux objectifs majeurs. L’ éectrification et la modernisation de la voie
ferrée du Sillon Alpin (incluant la rédlisation d'un raccordement avec la ligne TGV
Meéditerranée) ainsi que la réaisation de la nouvelle voie ferrée du Voironnais (en lien avec
I’aménagement de ligne a grande vitesse Lyon-Turin) permettront de les atteindre. Plus
largement, un développement urbain bien articulé avec la ligne modernisée du Sillon Alpin,
constitue un enjeu essentiel pour le fonctionnement et I’ attractivité de la région grenobloise.

Sur le plan routier, la région grenobloise ne souhaite pas voir augmenter le « grand transit»
qui traverse son territoire ; elle ambitionne d aler vers une gestion plus apaisée du réseau en
termes de vitesse. Ceci doit ére compatible avec le traitement des principaux secteurs
congestionnés, |I’amélioration des liaisons vers les Alpes du Sud gréce a I’aménagement sur
place des axes existants et I’améioration de laliaison A48 - Vallée du Rhodne (axe de Bievre).

Les dessertes aériennes européennes et internationales passent par une meilleure connexion
(principalement en transports collectifs) avec les aéroports voisins de Lyon et Genéve ains que
vers |'aéroport de Grenoble Isere. Ce dernier sera conforté comme plateforme de desserte du
bassin de vie de la région grenobloise élargie aux massifs et espaces touristiques limitrophes
(stations de |’ Oisans, du Vercors, de Belledonne et de Chartreuse) ainsi que comme site potentiel
de délestage de I’ aéroport de Lyon Saint-Exupéry.

Grenoble est une porte d entrée vers les sites touristiques des massifs limitrophes, ce qui
implique de développer |’ usage des transports en commun pour S'y rendre.
3-Conforter les communications électroniques au profit des acteurs économiques et des
populations

La région grenobloise veut combler rapidement son décalage et investir plus fortement dans
les réseaux de communications numériques qui constituent conjointement un enjeu d’ attractivité
économique et résidentielle, autant que d’ équité sociae. Elle souhaite tout alafois:

Rester a la pointe de la compétitivité et de la concurrence internationale Avec le
développement du trés haut débit, la région souhaite soutenir et stimuler son déploiement
industriel (développer les savoir-faire, les nouveaux marchés, les nouvelles technologies) et
renforcer les services (aux entreprises et a la population) en lien avec ces nouvelles technologies
del’'information et de la communication.

Elle souhaite ainsi contribuer a une évolution qualitative des modes de vie (télétravail,
télémédecine, e-administration, téléformation...) et peut-étre aussi contribuer a limiter le nombre
des déplacements gréace a cette multiplication des capacités d’ agir adomicile.

Assurer une accessihilité totale aux réseaux numériques La région grenobloise veut réduire la
fracture numérique et les disparités territoriales, en assurant un développement équilibré et
mutualisé des réseaux a tres haut débit. Tous les territoires et toutes les populations doivent,
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progressivement et partout, pouvoir accéder aux services innovants leur permettant de participer
au dével oppement économique et socia de la société. Pour cela, il faut mutualiser les colts,
Etablir des solidarités et des péréquations financiéres entre les zones urbaines et ruraes. Il

faut en outre intégrer la création des réseaux numériques a trés haut débit dans les documents de
planification et les opérations d’ aménagement.

Celaimpligue de prendre en compte les exigences des entreprises et des particuliers, dans les
PLU et les procédures d’ aménagement (lotissements et ZAC). Enfin, I’ ouverture a |’ urbanisation
de nouveaux espaces, pourrait, pour les territoires qui le souhaitent, ére conditionné a
I’ existence ou alacréation de réseaux numériques atres haut debit.
= Bilandu PLU

Tableau NO3 : Bilan du PLU du Grenoble (2005)

Objectif atteint ou dépassé Progresréalisés mais obj ectif
non atteint
Améliorer la Connexion » Travaux de modernisation = Modernisation engagée
dela villeau réseau du Sillon alpin sud qui apermisune Du pole Gares pour augmenter la
ferré augmentation de I’ offre TER capacité d’ accueil et favoriser
I"inter modalité.
= 18,5kmdelinéairede »  Hausse de pres de 5% de
Tramway supplémentaires dans la fréquentation du réseau TAG
I” agglomeération depuis 2005. entre 2005 et 2012 mais qui S est
= Desréseaux bus (TAG) et stabilisée.
Développer les de carsinterurbains -18 parkings relais dont 3
transportsen commun  (Transisere) restructurés, a Grenoble ; accueil de pres de
performants 200 000 véhicules en 2013 mais
= 3pointsdepart modaeen les taux de remplissage annuels
plus pour les déplacements en ne dépassent pas 35% en

transport en commun entre 2002 moyenne.
et 2010 dans I’ agglomération.
Le nombre de déplacements en

voiture a baissé de 16%.

Un réseau cyclable en expansion : » Miseenplaced une
=+ 27 km entre 2005 et Politique test sur les

2013. Cheminements piétons qui
= 4381 arceaux en 2013 restent aaméliorer.

pour e stationnement vélo sur
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Favoriser lesmodes doux |’ espace public, soit |e double du
(vélos, marcheapied)  nombre d arceaux recensés en
2005.
= 20% desvoiries
grenobl oises sont en zone 30
pour favoriser la cohabitation
entre voitures et modes doux

et de nouvelles zones 30 sont a
|’ étude. Des modes doux en
progression : 36% des

déplacements journaliers
I” agglomeération dont 4% pour le
vélo en 2010

= Untaux de motorisation
Des ménages en | égere baisse
(-0,02 point) entre 1999 et 2010.
= Desinnovationsen
termes de gestion du stationne-
-ment sur la Presgu’ile.
Maitriser I’ offre = 12 589 places payantes
stationnement sur voirieen 2013. Les places
favorisant larotation des
véhicules en zone commerciale
(zone violette) ont été doublées
entre 2007 et 2013
=  Pour leslocaux vélos, la
norme imposeée par le PLU a été
portée a 1,5m2 par logement dans
zones centrales en 2012

Articuler le développe- » Dépassement des
-ment destransports objectifs du contrat d’axe a
et lesprojets court-terme, ralentissement
d’urbanisme sur le long-terme

Source: Auteurs a partir d’ Agence d' Urbanisme de la Région Grenobloise, Décembre 2014
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6. Lecontrat d axe

Aujourd hui, la nécessité de mieux articuler la ville avec les transports est devenue une
priorité.

La charte urbanisme et transport ainsi que son outil de mise en ceuvre « le contrat d’ axe», sont
nés en 2007 de cette réalité. Le dispositif mis en place pour |’ élaboration du contrat d’axe est
particuliérement innovant. |l découle d'un large partenariat autour du SMTC (Etat, Région,
Département, Métro, EPFL, communes, etc.) faisant appel aux compétences de chacun. Pendant
toute la phase d’ éaboration, de nombreux temps d’ échanges et de capitalisation d’ expériences
ont eu lieu, favorisant I’ appropriation et I’adhésion a la démarche par les différents partenaires.
L’ ambition du contrat d’ axe est de construire un véritable projet de territoire liant aménagement
urbain et mobilité, avec pour objectif principal de rapprocher les populations de I’axe de
transport. |l sagit également d'imaginer comment valoriser les commerces, services et
équipements publics, ainsi que les sites naturels et de loisirs desservis par le projet de transport.
En apportant un soutien financier aux communes situées sur I’axe de laligne E, le SMTC les
encourage a réaliser les aménagements urbains nécessaires pour rendre le tramway encore plus
attractif et assurer une bonne qualité de vie autour de I’ axe de transport.

La charte Urbanisme et Transports, adoptée par le SMTC en juillet 2006, prévoit la signature
d un contrat d’ axe entrele SMTC, les communes desservies et les autres
partenaires du projet, alafin des études d' avant-projet de laligne de tramway.

Le contrat d’ axe doit décliner, en termes opérationnels, les douze grands principes de la charte
urbanisme et transports. C'est un contrat spécifique a chaque projet qui tient compte des
particularités et des enjeux du territoire traversé. Il établit dans la durée les engagements de
chague partenaire du projet : tracé et caractéristiques de la ligne de tramway pour le SMTC,
localisations des zones dintensification urbaine, schémas décrivant les intentions
d aménagement et objectifs fonciers pour les communes concernées, calendrier, modalités de
répartition des financements entre les partenaires.

Le contrat d’axe est le résultat d’un long processus de Co-construction et de négociation,
réunissant autour du SMTC un large partenariat qui se définit en fonction des contextes et des
compétences mobilisées : communes, Grenoble Alpes Métropole, Conseil Général de I’ Isere,
Conseil Régional Rhéne-Alpes, EPFL-RG, Etat,...
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Figure N15 : Carte de Laligne de tramway E.

Source : Auteurs a partie de Syndicat Mixte des Transports en Commun (SMTC)
Consultéle: 20/12/2016

=  Objectifs
Le SMTC et ses partenaires s engagent a proposer a |’ usager une chaine globale intermodale
de transports autour du tramway, en mettant en ceuvre les actions suivantes :

- Renforcer I' attractivité des gares et des parcs relais en facilitant leur acces et en

proposant une offre de services alavie quotidienne.
- Amédliorer lerabattement des bus sur les lignes de transport structurantes.
- Encourager les modes doux par une meilleure accessibilité piétonne, la continuité des

parcours, une offre de stationnement pour les cycles aux arréts de tramway...
- Préserver laqualité de vie autour des pdles d’ échanges et des parcsrelais par une
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Programmation adaptée.
- Organiser le réseau de transports urbains autour de laligne E
- Développer un réseau Transis ere performant et attractif
- Assurer la continuité avec le réseau urbain du Pays VVoironnais
- Uneoffreferroviaire structurante al’ échelle de la région Grenobloise
- Uneoffreferroviaire structurante al’ échelle de la région Grenobloise
- Organiser I'inter modalité
- Favoriser la pratique des modes doux
- Promouvoir les mobilités aternatives ala voiture individuelle
- Apaiser lacirculation automobile
- Maintenir lacirculation des transports exceptionnels
- Aménager des espaces publics de qualité autour de I’ axe tramway
- Développer I’ urbanisation autour delaligne E

Conclusion

Dans ce chapitre nous avons énumére les instruments d' urbanisme et de planification utilisés
en France et précisément a Grenoble aprés avoir fait la présentation de laville et de ces derniers,
ensuite nous avons parlé sur des stratégies mises en place pour gérer le déplacement : transport et
équipements et infrastructure ,alors nous avons fait le bilan du plan local d’urbanisme qui est
I’ outil de planification de laville, ou hous avons trouvé qu’il a consacré des orientations pour le
déplacement qui ont étés appliquées donc ,le diagnostic territorial du PLU fait état d’un besoin
de mise en cohérence des projets de transport en commun, en particulier de la ligne E, et des
projets d’urbanisme connexes. Aing, le Contrat d’axe signé le 17 Juin 2011 doit permettre le
développement de I’ urbanisation et de I’ habitat autour des nouvelles stations afin de créer un
dynamisme, un effet d’entrainement mais aussi pour garantir une fréquentation minimale au
tramway qui représente un investissement lourd pour la collectivité.

La modernisation des lignes TER existantes a permis de renforcer la place de Grenoble dans
larégion et d’améliorer la desserte locale.
Un réseau detransports en commun moder nisé et redynamisé.

Le réseau de transports en commun de I’agglomération S'est développé et amélioré ces
dernieres années avec la création de nouvelles lignes de tramway et |a réorganisation récente du
réseau bus. Ces changements ont conduit a une augmentation du taux de fréguentation de 5%
entre 2005 et 2013 et a une hausse de la part modale des transports en commun dans les
déplacements des Grenaoblois.

La réorganisation du réseau TAG au ler septembre 2014 devrait permettre une plus grande
efficacité et une augmentation de la fréquentation. Les efforts pour rendre le réseau de transports
en commun attractif devront étre poursuivis dans le cadre de I’édaboration du Plan des
Déplacements Urbains.

LES STRATEGIES D’'URBANISATION ET DE DEPLACEMENT URBAIN Page 37



CHAPITRE 02 : DEPLACEMENT ET PLANIFICATION URBAINE, L’EXPERIENCE DE
L’AGGLOMERATION GREBOBLOISE.

Lapratique du vélo en hausse.

Méme si la voiture demeure le premier mode de déplacements des Grenoblois, on observe que
sa part modal e diminue au profit de celles des transports en commun et des modes doux (vélos et
marche a pied). Ce résultat vient valoriser les réalisations faites au profit des modes doux ces
dernieres années : aménagement de pistes ou bandes cyclables, pose d’arceaux, mise en place
ditinéraires piétons....

Une offre de stationnement plus contrainte pour aider au changement de comportement.

L’ offre de stationnement sur I’ espace prive (regles PLU) et sur |’ espace public a été maitrisee
de maniére a inciter les Grenoblois a davantage se tourner vers des modes de transports
dternatifs alavoiture individuelle.

Toutefois les obligations de réalisation de stationnement dans les projets sont parfois jugées
trop contraignantes et trop rigides. Une réflexion pourrait étre engagée afin de définir des normes
plus souples pour adapter le stationnement aux besoins des futurs occupants et usagers de
|’ opération et permettre davantage d’innovation.

Des projets d’accompagnement du développement des transports en commun structurants
par desopérations d’aménagement.

La mise en place du contrat d’axe sur la ligne E a constitué une démarche novatrice. Les
objectifs a court-terme ont largement été atteints. Mais le respect des objectifs a long terme
nécessite de soutenir la construction autour de la ligne de tramway. Pour autant, ce type de
démarche devrait étre généralisé al’ avenir.

Et pour conclure on peut dire que c'est la bonne planification qui a fait en sorte que le
déplacement soit maitrisé, on peut dire que ¢’ est un bon exemple a suivre pour notre cas d’ éude,
laville de Bgjaia qu’ on va analyser, ressortir ses stratégies dans le chapitre qui suit.

Nous avons réalisé ce chapitre a I’ aide des documents gue nous avons les jugé utile, ils sont
cité en bibliographier.
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- Développement de transport en commun.
- Favorisation des modes doux.

- Maitrise de stationnement.
- Articulation et le développement entre les transports
et les projets d’ urbanisme.

v v

Bonne planification Déplacement maitrisé

: . . Sour ce : Auteurs, 2017
Conclusion dela premierepartie:

Dans cette premiére partie nous avons positionné le trio urbanisation — planification —
déplacement en mettant le doigt sur chacun des concepts clé, en commencant par |’identification
de I'urbanisation ensuite en passant par la planification , ¢a définition ses objectifs tout en
parlant de cette derniere et de ca place en Algérie et son emploie depuis ses multiples outils, et
nous avons tourné les projecteurs vers le déplacement : transport, mobilité et infrastructure.
Apres nous avons pris le saut vers Grenoble ou hous avons parlé de son systeme de planification
et de ses outils et comment ses derniers traitent |e déplacement.

Dans ce cadre théorique nous avons constaté que |a planification urbaine en Algérie est passée
par trois épogues , I’ urbanisme de composition , la planification stratégique et I’ urbanisme de
participation chacune differe de |’ autre et vient pour combler les échecs de celle qui la précede,
ains que ses outils ne cessent de saméliorer sur tout les niveaux : territorial , régiona et
communal et touchent atout les domaines de laville dont le transport fait partie.

Pour cela e¢ comme nous I’avons montré nous pouvons dire qu'une forte interaction
s exprime entre le transport et | urbanisme tout comme nous I’ avons constaté dans le cas de la
planification de Grenoble a travers I’analyse de son plan locale d urbanisme qui constitue
I"instrument par excellence de la planification urbaine de larégion , a partir de cette analyse nous
avons souligné les objectifs des stratégies pour le développement de la ville a travers la
focalisation sur |e développement du déplacement : transport et infrastructures .
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PARTIE 02

FORMULATION D’UN CADRE PRATIQUE
ADAPTESA L'ETUDE DESOUTILSDE
PLANIFICATION URBAINE ET DE
DEPLACEMENT.

ans Ies faits, la limite communale n est deja pﬂ.:s une limite, il est




Introduction de la deuxieme partie

Apres avoir achevé la partie de collecte de données le tour est venu pour cette deuxieme
partie pour les exploiter afin de se focaliser sur le probleme posé et bien déterminer les failles
et les défaillances puisque le cas d étude est le PDAU intercommunal de laville de Bgjaia et
lamaitrise du déplacement congtitue |’ énigme a résoudre.

Tout d’'abord dans le troiséme chapitre on abordera I’ état des cas d’ étude c'est-a-dire la
ville de Bejaia, le plan de circulation, pendant que le quatrieme chapitre traiterale PDAU et la
relation entre le tout dans le but de ressortir des causes qui vont nous permettre de répondre a
notre problématique .I'analyse se procédera par une méthode bien définie la SWOT par le
systeme de FORCES, FAIBLAISSES MENACES et OPPORTUNITES par laguelle on
ressortira avec des stratégies grace au croisement.

Ensuite en passera al’ exploitation de ses causes en les traduisant par des questions
qui serviront d’entretien qui lui va nous offrir la possibilité de vérification de
I’ hypothése de base




CHAPITRE 03

ETAT DESLIEUX DE PLANIFICATION URBAINE
ET DU SYSTEME DE DEPLACEMENT DE LA
VILLE DE BEJAIA.




CHAPITRE O3: ETAT DESLIEUX DE PLANIFICATION URBAINE ET DE
DEPLACEMENT DANSLA VILLE DE BEJAIA

I ntroduction

Beaia, une ville qui rassemble entre nature et industrie par la diversité de ses paysages, ses monts,
sa cote et des activités qu’ elle développe au sein de saville et ce qui lui donne une vertu.

d’ étre attractive, ce qui engendre un flux de déplacement d’ ou sa plaine représente son assiette

et atraversletemps n’apas arrété de penser aplanifier et amaitriser ce déplacement ce quele
PDAU essai defaire.

Dans ce chapitre, on vamontrer | état actuel delaville de Bgjaia par un diagnostic de ce qui est
existant atravers laméthode SW.O.t, ensuite on procede afaire I’ analyse du plan de circulation.
Et pour bien cerner les problemes, on vamisle doigt dans un quartier analyse par le plan de
circulation pour sortir avec des dysfonctionnements.

Aussi on va énumérer les grands projets d’ infrastructure proposés par le PDAU qui sont encour de
réalisation.

Section | : Présentation delavillede Bejaia

1. Présentation delawilayadeBegaia
Au centre de la planete par ou passent les voies qui relient entre |’ est et I’ ouest, sur le portail de

I” Afrique qui s ouvre sur le monde en Algérie aux nord afrique se situe laville de Bgjaia, ville
cotiere qui donne sur le front de la Méditerranée.
1.1- Situation géographique

Beglaia se situé sur lacote nord est de |’ Algérie et distante de la capitale de 240 Km

Figure N17: Situation de Lawilaya de Bejaia.
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Sour ce : Google maps traité par Auteurs
Consultéle: 10/01/2017
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Figure N18: Leslimités administratif de lawilayade

[Bgaa

1.2- Situation administratif
Lawilaya de Begjaia est délimitée par
» Lamer Méditerranée au Nord
= Lamerdeldije al’est
» LesWilayade Tizi Ouzou et Bouiraa

I oeust.
» Les Wilaya de Bordj Bou Azzeridj et Setif

au Sud

Sour ce : Google maps traité par Auteurs
Consultéle: 10/01/2017

2. Présentation delavillede Bgjaia

Laville de Bgaia se singularise par |’ occupation d'un site qui est une synthése des principaux
reliefs (Mer, plaine, vallée, lamontagne, riviere et piémont).

Laville de Bgaia se situe a une distance de 240 Km al’est d' Alger, a I’ extréme ouest d' une
baie formée par le cap cavallo a I'est et le cap carbon a I’ ouest accrochée au flanc du mont
gouraya qui est le rempart qui protége laville des vents dominants.

2.1- Situation administrative
La commune de Bgaia est délimitée par :

= Lamer méditerranéenne au Nord et au Nord-Ouest.
= La commune de TOUDJA au Nord-Ouest.
= Lacommunede TALA HAMZA au Sud et au Sud-Ouest.
» Lacommuned OUED- GHIR au Sud et au Sud-Est.
= La commune de BOUKHLIFA au Sud.
Figure N19: Leslimites administratives de laville de Bejaia

Sour ce : Google maps traité par Auteurs
Consultéle: 10/01/2017
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3. Accessilité Figure N20: L’ accessibilité alaville de Bejaia

Bgaa dispose de toutes les
infrastructures de desserte et de
communication nécessaires au bon
fonctionnement d’'une ville.

Elle est équipée d un réseau routier,
d un chemin defer, d’un port, d'un
aéroport, d’ une gare routiere et d’ une
gare maritime

Sour ce: http://fr.dlideshare.net/bibaarchitecte

Consultéle: 10/01/2017
3.1-Lesaccesroutiers

Le réseau routier qui dessert notre zone d’ étude est constitué de 03 composantes principal es:
1- Desroutes nationales (RN).

2- Deschemins de wilaya (CW).

3- Des chemins communaux (CC).

Figure N21: Schémades réseaux routiers de laville de Bejaia

Réseau routier
]
f } —
Routes nationales Chemins de wilaya Chemins communaux

Sour ce: Auteurs, 2017.

Ce réseau routier est défini par des parcours territoriaux dont I’origine de leurs tracés est
purement naturelle et / ou historique.

e Lesroutesnationales
La RN 24 reliant BEJAIA a ALGER passant par la cte qui a repris I’ancien chemin
phénicien, c’est le parcours littoral.

» LaRN 12reliant Bgjaia a ALGER passant par TIZI OUZOU.

= LaRN 09 reliant BEJAIA a SETIF lelong de la cote Est jusgu’a SOUK-EL-THENINE ou
ellergoint 1aRN43 qui lalongejusgu’a JIJEL, ¢’ est un ancien parcours francais.
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Tableau NO4 : Etat du réseau routier de la Zone d’ étude.

L ongueur Largeur Etat (km) Communes Concernes
(km) (m) Bon Moyen
RN12 27,32 7-7,50 20 7,32 Begaia Oued Ghir- El kseur
RN24 38,267 7 27,323 Bejaia- Toudja
RN9 18,746 7 18,746 BegaaTaaHamza- BoukhlifaTichy
Total 84,33 66,069 7,32

Sour ce : Direction destravaux publics/ PDAU Intercommunal 2010.
Les RN varient considérablement en longueur. La plus étendue est laRN 24 avec 38Km. En

largeur elles sont presgue toutes identiques et varient entre 7m et 8m.
L es routes nationales se développent sur une longueur totale de 84.33 km. Tandis que lalargeur
moyenne qu’ est seulement de 7m50 est trés étriquée pour des routes atelle affectation

e Cheminsdelawilaya
Tableau NO5 : Chemins de wilaya.

Longueur  Largeur Etat (km) Communes concernées
(km) (m) Bon Moyen Mauvas
CW 34 26,685 4-7 7 19,685 Bejaia-Toudja-El Kseur
CW 136 6,498 5,00 4,912 Bejaia

Sour ce: Direction des travaux publics/ PDAU intercommunal, 2010.
Les chemins de wilaya couvrent une partie trés limitée de la zone d’ études
CwW 34

Ce chemin prend naissance au niveau d’ Adrar Oufarnou pour traverser la commune de Toudja
et rgjoindre le CW174. C'est une voie de montagne qui se trouve en paralléle avec la RN 12.
Combinée avec le CW 43 (et le CW 174 pour lapartie qui reliele CW 32 alaRN 12),
e Lescheminscommunaux
Lalongueur de chemin de lacommune de Bgaiaest 30Km
3.2-Lesaccesferroviaire
Ains ont noté |’ existence d' un chemin de fer qui relie la ville a Beni Mansseur, qui articule
entre |’ Est et I’ Ouest du pays.
3.3- Lesacces aériens et maritimes
La présence du port, de |’ aéroport et de la voie ferrée, afait d elle un lieu de convergence et
dedivergence al’intérieur et &I’ extérieur du pays.
Les vents dominants sont de direction Ouest, ils soufflent en hiver et en automne
par contre en été elle recoit des brises marines qui sont de direction Est.
4- Lapopulation
La population de la ville de Bejaia est de 187 065 en fin en fin 2015, Bejaia connait un
accroissement naturel appréciable et elle continue d'étre un pole d'attraction a cause de sa
croissance économique et urbaine accél érée.
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5- Lessecteursdelaville
Figure N22: Carte de Découpage del’air d’ étude en Secteurs.
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Sour ce : Direction des transports étude de tramway ,2014.

Notre aire d’ étude est décomposée en huit (08) secteurs principaux a savoir :

1/ Vellleville 5/ Zone Industrielle
2/ Ruedelaliberté 6/ Sidi Ahmed
3/Arriére Port 7/ Ihaddaden

4/ Sonatrach 8/ Boukhiama

6- Letransport
Le transport est une fonction vitale et I activité de transport est multiple et complexe pour

plusieurs raisons telles que :
» Lanette distinction entre le transport de voyageurs et |e transport de marchandises
= La nature des marchandises transportées qui peuvent étre solides, liquides, vrac, fragiles,
périssables, dangereuses...
* Du mode de transport utilisé (transport terrestre, ferroviaire, maritime ou aérien)
» Delalogistique existante et de I’ état des routes...
Danslaville de Bgaia, on distingue principalement trois modes: |e transport aéroportuaire,
portuaire et terrestre (ferroviaire et routier).

6.1- Letransport ferroviaire
Begaia est reliée au réseau national de transport ferroviaire par une ligne qui longe la Vallée

de la Soummam sur 90 km (jusqu’ au point de jonction situé a Béni Mansour). L’ ensemble du
Réseau (voies, gares, tunnels et ponts) est un legs de la colonisation (et donc du XI1X° siecle).
Il n"apas cessé de se dégrader depuis I’ indépendance.
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6.2- Letransport maritime
Le port de Beaa dispose de bassins naturels en eau profonde, de brise-lames et

d importantes possibilités d’aménagement et d’ extension des terrains adjacents. Située au fond
d' un vaste bai, et protégée par le massif de Gouraya qui S éend sur 3 km des vents, Au niveau
national, les échanges avec le port de Bgaia concerne 09 ports.
6.3- Letransport aérien

L’ aéroport d’ Abbane Ramadan est le seul dans la wilaya .Il se trouve a la périphérie de la
commune de Bejaia, avec une piste de seulement 2400*45 m?2 et des équipements de premiére
nécessité.
6.4- Transport routier

Le transport routier dans notre zone d’ étude se caractérise par une trés grande mobilité, qui se
converge par des flux trés importants verslaville de Bejaia.

Le transport urbain est marqué principalement par la gare routiére qui se trouve au niveau de La
commune de Bgjaia ; une nouvelle structure qui fonctionne depuis Mai 2011
7- Letransport public privé

Le réseau bus de la commune est composé de 29 lignes de bus desservant I’ ensemble des
guartiersdelaville de Bgaa.

Tableau NO6: Tableau synthétique du réseau du transport en commun dans laville de Bgaia

Lig Itinéraire Nom Nombre Longueu Nombre
ne bre de renkm darrés
de places
véhic
ules

- Sidi Ahmed — Naciria — Sarrasine 16 317 05 05

- Taghzouit — Aamriw — Sarrasine 19 649 06 08

- Tizi — Ighil Ouazoug — Sarrasine 14 440 07 09

- Theddaden — Naciria — Sarrasine 7 238 06 14

- Dar Djebel — Aamriw — Sarrasine 7 165 07 07
1 Boukhiama — Aamriw — Sarrasine 9 207 07 08
2. Tazeboujt — Aamriw — Sarrasine 11 246 05 07
3. Sidi Ouali — Aamriw — Sarrasine 7 146 09 09
4. PK 17 — Ighil Bordj — Sarrasine 1 18 17 08
5. In Skhoun — Taghzouit — Sarrasine 3 68 07 09
6. Ighil Ouazoug — 4 chemins — Sarrasine 14 1176 05 09
7. Smina — Aamriw — Sarrasine 9 171 05 09
8. Takléat — Aamriw — Sarrasine 14 373 05 06
9. Lazib Oumamar — Jute — Sarrasine 21 501 06 10
10.  Amkhoukh — Sidi Ahmed — Sarrasine 18 361 05 06
11.  Tobbal — Polyclinique — Amkhoukh 1 11 08 08
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12. TaaMerkha— Aamriw — Sarrasine 8
13.  Polyclinique — Sidi Ouali — Hopital F. 27
14.  Theddaden Oufella — Aamriw — Sarrasine 4
15, Sidi Ahmed — Aamriw — Université 8
16.  Cité douaniére — 4 chemins — Sarrasine 4
17.  Sidi Ali Labhar — 4 chemins — Sarrasine 5
18. Remla — Aamriw — Sarrasine 14
19.  Ighil Ouazoug —Aamriw — Sidi Ahmed 19
20.  Ighil Ouazoug — Aamriw — Université

21.  Ighil Ouazoug — Aamriw — Bd Amirouche 3
22.  Universit¢ — Aamriw — Bd Amirouche 3
23.  Sidi Ahmed — Naciria — Bd Amirouche 3
Totaux 274

153
354
118
148
88
110
398
380
100
65
70
65
7136

07
04
05
07
05
06
04
06
06
04
05
05
136 km

04
07
05
10
03
08
05
06
08
05
09
06
05

Sour ce : Direction des transports ; PDAU intercommunal 1997.
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L’ interprétation desdonnéesd’analyse delaville de Bgaia avec la SWOT

Cet outil se fonde sur la classification des résultats des diagnostics en fonction de leurs effets potentiels positifs ou négatifs.
Tableau NO7 : Application de la méthode SWOT.

Faiblesse

Force

<

AN NN N N N N N N N Y U N Y

AN NI NN

<

Les réseaux routiers existant ne couvrent pas convenablement latotalité du territoire de la zone

d étude.

Le chemin de fer est considéré comme une limite artificielle. Etroitesse de I'ensemble de réseau
viaire

Nuisances et vibration (chemin de fer)

Manque d'espace de stationnement

Disproportionnément des voies par rapport aleurs hiérarchies

Absence des voies cyclable et chaussés adaptés aux personnes a mobilité réduite

L'exode rura et insuffisance du parc de I’emploi. Densité démographique tres élevée

Découpage de laville en zones monofonctionnelles et désarticul ées.

Absence d’ espace publique de qualité, d’ ééments de repaire et d identification

L’inaccessibilité et I'inexploitation de lariviére de la Soummam et de ses berges.

Espace public et privé non hiérarchisés.

Dégradation du tissu urbain.

Insuffisance des services de la gare maritime.

Absence du transport maritime interurbain.

Le chemin defer est quasiment al’ abondant.

Saturation des réseaux et infrastructures routieres.

L’ ensemble des neeuds situés sur les axes structurants et secondaires sont saturés ou alalimite dela
saturation (rue de la Liberté, boulevard de la Soummam, rue des Aures, Bougulid, Ouabdel kader,
Boudechicha ...etc.).

La quasi-totalité des carrefours étudiés dans chague secteur ne dispose pas de réglementation ou de
régime de priorité permettant leur gestion,

Absence de cohérence du maillage des sens de circulation des secteurs majoritairement en double
sens. Lalecture du plan de circulation de chaque secteur est peu fiable avec un maigre aménagement
delasignalisation verticale et horizontale sur chague carrefour et voie.

Le transport public ne couvre pas tout les secteurs de laville.

Absence totale de sites propres.

Absence de diversité dans |le mode de transport urbain.

Letransport inter wilaya est basé sur le transport terrestre ce qui cause des problemes de circulation,
de pollution et d’ encombrement.

Les marchés hebdomadaires qui sont projeté en plein voies de circulation réduisent la mobilité

AN

AN RN RN

AN

La Soummam comme étant la continuité de laRN N°12 et laRN N°09 est |’ axe de circulation
-Dispose de toutes les infrastructures de desserte et de communication nécessaires au bon
fonctionnement d’une ville.

Lasituation stratégique de laville.

Forte accessibilité.

Lazone d'éude est structurée par une hiérarchisation des voies.

Régularité des moyens de transport en commun.

Présence de I’ aéroport ABBANE REMDANE.

Présence d'un port.

La possession d’infrastructure agrande envergure : lazone industrielle : SOMACOB, CEVITAL,
CANDIA, LABEL...€etc. et de zonesd activité.

Présence de chemin de fer comme une voie d’ échange importante.
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urbaine.

Non respect des régles d urbanisme.

Rupture ville mer.

Mal emplacements des arréts de bus par rapport aux carrefours et giratoire.

Il Ny apas de montées/descentes sur chaque point d’ arrét

L’ aéroport Abbane Ramande ne possede réellement pas le statut d’ un aéroport international, il est
confronté le plus souvent aux insatisfactions des passagers

Des dégradations dans le chemin de fer qui date de |’ époque coloniae.

Abondance de véhiculesindividuels.

<N X XX

AN
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Stratégies

renforcement de |'accessibilité de I'axe afin de relier le centre ala périphérie.

Prise en charge et valorisation du réseau viaire pour bien gérer les flux.

Pour le transport par rails : al'échelle intercommunale, on peut envisager |’ axe Bejaia— tichy
et méme aux limites de lawilaya.

Eviter la saturation.

Préserver les hiérarchisations afin de contrecarrer tout risque d’ accident (cas des écoles).
Elargissement de lavoirie (statut préservant |'articulation).

Réaction des parkings pour inciter les gens a utiliser le transport en commun.

Création des pistes cyclables et des parkings relais.

Elargissement et aménagement des zones piétonnes.

Extension de port et agroport.

Elargissement des réseaux viaires et création d'espace de stationnement.

Densification et élargissement des réseaux de transport.

D’apre |'analyse nous avons proposé les actions suivant :

Elargissement des axes

Restructuration des réseaux viaires dans certaines parties et réhabilitation dans |’ autre.
Mise en place d'aires de stationnement et parking.

Piétonniser certains parcours Aménagement des berges de la Soummam par laréalisation de
voies de ponts et de digues.

Le Transport Aérien.

Tramway.

Port de plaisance.

Les téléphériques.

Gare maritime.

La définition des dispositions techniques et réglementaires de la signalisation routiere.
La définition des principes d'aménagement de |'espace piétonnier.

Les transports collectifs.

Laréorganisation du stationnement et des livraisons.

La définition des principes de fonctionnement et d’ aménagement des carrefours.

La hiérarchisation du réseau de voirie.

Organiser le domaine piétonnier.

Organiser le stationnement et satisfaire la demande.

Organiser lacirculation et assurer |e fonctionnement des intersections.
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Section |1: Diagnostic del’ éat actuel
. L’analyse du plan de circulation et de stationnement sur la ville de Bgaia (Secteur

TOBAL).
Diagnostic de I’ état actuel en matiére de circulation et stationnement et mise en évidence des

dysfonctionnements. Il s'agit dans cette phase de faire un état des lieux exhaustif, afin d’en
dégager les objectifs d’ améioration, et de dresser une cartographie de I’ actuel.
Figure N24 : Shéma des principaux ponits étudiés dans chague zone.

Les principax points étudiés dans chague zone

- Le comportement du flux decirculation -L e schéma destransports en commun
actuel.
-La cohérence des sensde circulation _Laréorganisation du stationnement

-Lesfonctionnements desprincipales -L a continuité des cheminements
inter sections piétons

Source : Auteurs apartir de Plan de circulation .
Les étude du plan de circulation et de stationnement sur laville de Begjaia al’ échelle de quatre

quartiers (Quartier TOBAL, Quartier Seghir- Aamriw, Quartier RAMLA, Quartier de la citée
abanRamtane) Ces secteurs, désignés par le comité technique lors de la réunion de démarrage
donc ci-dessus on va présenter le quartier TOBAL .
= Quartier TOBAL

Le quartier TOBAL est permis lajonction ancienne ville (noyau historique) et I’ extension de la
ville et ce secteur peut étre considéré comme étant I’un des plus impactés par e comportement
actuel du flux de la ville. Les principaux pdles d attractions qui le caractérisent sont : les
commerces de larue de la Liberté et autres rues perpendiculaires, les différents cabinets médicaux

et de prestation de service, les services administratifs (état civil, services de la mairie, bloc
administratif), les banques, la poste, les services de sureté de la ville (Commissariat de police et
gendarmerie), lamosguée et la prison de laville.

Tous ces pbles ont vocation a charger le réseau de voirie du secteur de maniere presque
continuelle sur lajournée de 7h00 & 18h30. A cela s gjoute les incidences du trafic de transit
engendré par les pbles jouxtant tels que le port maritime, les pdles industriels (Sonatrach,
Cevital..), pbles administratifs et les services juridiques. il est délimité par : Rue de la Liberté, Rue
Freres Meziani, Avenue Touati Laarbi, Avenue Moulay En Nacer et la Rue HarfiTaous.

Figure N25 : Carte de Quartier TOBAL.
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' — — —

Source : Direction desV.R.D, modifié par Auteurs 2017.

1- Diagrammesd’ écoulement
Les trafics sont plus importants sur les deux axes : I'avenue Moulaye En Nacer et larue de la

Liberté avec un flux variant entre 2200 et 2500 uvp/h en section sur les 2 sens. En revanche, ce
flux est équilibré en entrée et sortie de la zone.

Une bonne part des trafics (1000 a 1500 UVP/H) se dirige également en direction des trois rues
asavoir : Rue HarfiTaous, Rue Abdelhafid Ouabdelkader et |a rue des fréres Bougulid, pour enfin
se repartir sur le reste des voies secondaires (400 — 800 UV P/H).

Figure N26 : Carte de Diagrammes d’ écoulement.
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_ o o Sour ce : Plan de circulation, Modifie par Auteurs 2017.
2- Hiérarchisation du réseau viaire
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Le réseau de voirie de la ville de Bgaia, en milieu urbain, comporte essentiellement quatre
niveaux établis par rapport aux fonctions urbaines que I'on entend donner a chague voie et de la
lisibilité que I'usager en percoit.

Cestrois niveaux sont distingués par :

Les Axes Structurants : ils concentrent la mgjeure partie des trafics en agglomération. Ils sont les

artéres de laville, et ont & supporter de forts trafics. La priorité est la fluidité du trafic, mais dans des
conditions de circul ation apai sées.

Les Axes secondaires inter-quartiers : ces voies irriguent la ville depuis les axes

structurants vers les quartiers résidentiels ou a moyenne attraction commerciale. La priorité
est une circulation apaisée, afaible vitesse. Les trafics a supporter sont faibles.
Les voies de desserte : ces voies irriguent les quartiers depuis les axes secondaires vers les
apaisee, afable vitesse. Lestrafics a supporter sont faibles.

Figure N27: réseau viaire de quartier TOBAL.
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Sour ce : Direction desV.R.D, Modifié par Auteurs.

Lequartier de TOBAL est délimitépar :

Deux réseaux structurant qui sont larue de laliberté qui méme vers le noyau historique et
boulevard Moulay nacer vers le port

Des réseaux inter-quartiers de forme quadrillage qui traverse le quartier
Des Réseau de desser

3- Analysedela cohérence des sensdecirculation

L e synoptique suivant illustre le maillage des sens de circulation actuel de secteur de TOBAL.
[l est principalement constitué de voies a double sens.
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e L’ensemble des rues perpendiculaires a savoir les rues Bougulid, Bougataya, Cheikh
Amar, Hassissen et Khelfellah disposent d’une méme emprise a savoir 10,50 m de
chaussée incluant deux places de stationnement et une largeur de circulation de plus de

6 m. Seules trois sur les cing rues sont mises en sens unique. Vu leur emprise quasi-identiques,

celles-ci devraient avoir le méme comportement permettant a la fois de rendre le secteur plus

fluide, cohérent, attractif pour les commerces de chaque rue et sécuritaires pour les piétons.
Les rues jouxtant la rue Seddik sont gérées en double sens avec une emprise peu
recommandée (la chaussée et une place de stationnement pour une largeur totale de moins de 7m).

Figure N28 : Le sensde circulation de secteur TOBAL.
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Source : Direction desV.R.D.
4- Modélisation du schéma circulatoire viair e (capacité de régulation)
Dans cette étapeils sont utilisés deux méthodes pour évaluer la saturation de chaque secteur :

= Laméthode du « Créneau Critique» appliquée aux carrefours gérés par des « STOP » ou « Cédez-
le-passage » disposant de trafics. Cette méthode est applicable dans |es zones non perturbées par la
présence de feux, ces derniers induisant des trafics puisés. La durée du « créneau critique » a
trouver dans le trafic de la voie principale, sévalue en fonction du type de manceuvre, du nombre
defiles, et de la vitesse réglementaire de la voie principale.Le créneau critique est pertinent dans le
casou letrafic total des deux sens sur la principale est au-dessous de 1900 uvp/h.
= Laseconde méthode est basée sur les relevés terrains. Ces derniers permettent a la fois de valider
les calculs précédents et d'identifier d’ autres points noirs.
Dans notre cas, les deux axes Liberté et Moulaye En Nacer supportent un trafic dépassant
les 2200 uvp/h sur les deux sens.
donc I’ensemble des voies perpendiculaires peuvent étre consideres comme saturées ou a la
limite de la saturation
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Figure N29: Carte d’ évaluation de saturation. Figure N30: Carte de saturation.

— >N

N

Sour ce : Direction desV.R.D ; Plan de circulation. Sour ce : Direction desV.R.D ; Plan de circulation.

5- Analyse de Stationnement
Cette cartographie illustre I'intégralité de |’ offre de stationnement existante a la fois public et
privé et aussi décrit le zonage des places de stationnement et |es régles en vigueur.

Figure N31: Carte d’'analyse de stationnement.
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Source: Direction des V.RD ; Plan de circulation.
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Figure N32: Photo de Stationnement a TOBAL. Figure N33: Photo de Stationnement a TOBAL.

Sour ce: Auteur ,2017. Sour ce: Auteur ,2017.

Lesrépartitions des places par réglementation donnent :
= 451 places payantes soit 34%.

= 831 places gratuites soit 62 %.
= 35 places de Taxis. Répartion du stationnement

Figure N34 : Répartition du déplacement.

ac

= 10 places réservées aux véhicules du 3210
CTS
Hormis les réglementations citées
précédemment, aucune autre n'est W Places payantes
disponible a ce jour en faveur du

stationnement minute, alternat, livraison ou

handicapés (GIC). v

6- Lacapacitéde passage dans le secteur . .
TOBAL Source : Plan de circulation

= Arrét Tobal —Bougulid / Ouabdelkader
Le nombre de Bus desservant |’ arrét est de 285 sur 402 soit 71 % des bus de la commune. Avec

un seul passage en heure de pointe, le nombre de Bus desservant cet arrét est par conséquent de
285 par sens soit 4,75 Bugminute. Cette fréquence de passage contraint la circulation des axes

M places gratuites
places Taxis

WPlacesCTS

empruntés. Figure N35: Carte de passage dans |e secteur TOBAL.
= Arrét Tobal —Moulaye En Nacer
Le nombre de bus desservant |’ arrét est de @

(10

36 sur 402 soit 9 % des bus de la commune. g
Avec un seul passage en heure de pointe,

2@

le nombre de bus desservant cet arrét est par @ \

conséquence de 36 soit environs 1 bus/ 2 i ® @

minutes. |
Cette fréquence de passage ne contraint Feux

. . . Rouge
pas |la circulation des axes empruntés 9

i

Source: direction desV.R.D ; Plan de circulation.
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= Arrét Square
Le nombre de Bus desservant I arrét est de 25 sur 402 soit 6 % des bus de la commune.
Avec un seul passage en heure de pointe, e nombre de Bus desservant cet arrét est par
conséquent de 25 soit moins de 1 Bus/ 2 minutes.
Cette fréquence de passage ne contraint pas la circulation des axes empruntés.

Tableau NO8 : Capacité de passage de secteur TOBAL.

Arrét - TOBAL -  TOBAL/Moulay - sguare
bouglid/ouabdel en nacer
kader
bre d - 285 bus/402 - 36bus/402 - 25bus/402
; D&m e de (7105) (9%) (6%)
_ - 4.75bus/min - 1bus/min - 1bus/min
- N. Bus/Min
Fre - F.P conduit la £p du - FP ne
i drequence circulation des i | mne ccl)n_wt 385 conduit pas
e passage axes emprunte a circulation des A
eiesEplie circulation
des axes
emprunte

Sour ce : Direction desV.R.D ; Plan de circulation.
7- Cheminements DOUX

= Cheminements piétons
Sauf les quartiers résidentiels, le secteur TOBAL est a forte domination commerciale et poles

administratifs et par ailleurs trés fréquenté en termes de déplacements doux, essentiellement par
des piéton
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Tableau NO9 : Autres dysfonctionnements .

- Absence d' abaissement de trottoir - Stationnement illicite sur trottoir. Des
sur latotalité des traversées potelets sont recommandés pour
piétonnes sécuriser |es piétons

Figure N36 : Absence d’abaissemen detrottoir.  FigureN37 : Stationnement illicite sur trottoire.

Source : Auteurs, 2017

Sour ce : Auteurs, 2017

- Traversée piétonne non conforme de - Absence de traversée piétonne sur le
plus de 12m de longueur sur le carrefour Liberté/ Bourbaba
carrefour Bougulid / En Nacer

Source : Auteurs, 2017. Sour ce : Auteurs, 2017.

- Stationnement empiétant sur une - Stationnement conflictuel avec le
traversée piétonne cheminement piéton (Avenue Toudti
Larbi)
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Figure N40Q : Stationnement des véhicule sur les  Figure N41 : Stationnement conflictuel
traversée piéton.

Source : Auteurs, 2017. Source: Auteurs, 2017.
- Manoeuvre de traversée sur le giratoire

KrimBelkacem / Aurés contraignante
pour les piétons et particulierement
pour les PMR et dispositifs de
déplacement pour les bébés.

- Traversée proche delazone de
giration et conflit entre usagers

Figure N42: Traversée proche de la zone de Figure N43: Traversée proche de la zone de
giration. giration.

ik

Source : Auteurs, 2017. Source: Auteurs, 2017.

LESSTRATEGIESD’'URBANISATION ET DE DEPLACEMENT URBAIN Page 59



CHAPITRE O3: ETAT DESLIEUX DE PLANIFICATION URBAINE ET DE
DEPLACEMENT DANSLA VILLE DE BEJAIA

=  Synthése:
Figure N44: Carte de synthese de secteur de TOBALL.

Source : Auteurs, 2017.

D’ pre |'anayse de secteur TOBAL, qui porte les principaux pdles d attraction est qui relier
entre |’ancienne ville et le reste de la ville ... etc. Mais il souffre beaucoup de probleme de
déplacement a cause de la charge de la voiture particuliére et |e mal organisation de transport en
commun et leur nombre élevée environ 86 %, aussi e mal emplacement des arréts de bus

Figure N45 : Schémade synthese.

Transport
en

Voiture
particuliere
commun

ANi sé

Source : Auteurs, 2017.
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Section 0 3: Lesgrandsprojetsd’infrastructure.

1- L’autoroute
Travaux de Réalisation de la Pénétrante Autoroutiere Reliant |e Port de Bejaiaal’ Autoroute

Est-Ouest et sont aleur phase finale de réalisation.
Figure N46 : Carte de la Pénétrante Autoroutiére.
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Source: Ladirection des travaux publics, Modifié par Auteurs.

- Echangeur au carrefour des quatre chemins- Bejaia RN12-RN09 en cour de réalisation.

- Linéaire Autoroute 100 Kms, Wilaya de Bgjaia : 86 Kms, Wilaya de bouira : 14 Kms
linéaire routes secondaires et rampes d’ échangeur : 30 Kms

- Nombre d’' échangeurs : 07 U Bejaia (RN 09), Tala Hamza (RN75) ,Amizour ( CW21A),
Ouzellaguen (RN26), Akbou (CW141), Boudjellil (RN 106), Ahnif (RNO5

2- Echangeur

Figure N47: Carrefour des 4 chemins achevé. Figure N48 : Carrefour des 4 chemins en cours de
réalisation.
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Réalisation d’un échangeur au carrefour des quatre chemins (Bgaia) dansla RNO9.
Ce projet est lancé par le PDAU le 12/04/2010 mais ces travaux est commencés en 2014 e projet
est en premiere étapes de réalisation.
Ce dernier est composées de quarte pont sont :
- Pont1: Relier entrelaRN 12 et RN 9 Mene Verslagare routiere, Alger, Larue de frere
Mokhtar.
- Pont 3: Méene Vers Alger.
- Pont 5: Méneverslarue frére Mokhtar.
- Pont 6: Méneverslecentreville.
3- Lagaremaritime
Le projet de la gare maritime est réalisé sur deux sites qui seront liés par deux passerelles le
premier al’extérieur du port sur 8160m?2 et le deuxieme al’intérieur du port sur 18975m?2 d’une
surface 27135 m2,

Figure N49: Carte d Emplacement de la gare maritime.

N

Source: Entreprise portuaire de Bejaia, Modifier par Auteurs.

Figure N50: La gare maritime avant. Figure N51: Lagare maritime apre.
Avant Apres
Ur CE . ENreprise portaire oe Be aa. Sour ce : Entreprise portuaire de Bgala.
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Parmi ces objectifsest :
=  Moderniser letransit passager.
= FHuidifier letrafic.
=  Optimiser lacapacité de réception des passagers et voyageurs.
=  Maitriser lasécurité des biens et des personnes.
=  Remédier aux contraintes liées al’ encombrement extérieur, pendant I’ activité.
= uneamélioration de la sécurité notamment au profit des piétons.
= unmeilleur partage de I'espace et une coexistence des usages sur un espace commun.
=  uneorganisation fonctionnelle de laville et une améioration de son attractivité.
Conclusion
Pour conclure ce chapitre et apres avoir fait I’analyse de la ville et son plan de circulation on
‘est arrivé adéceler les différents problémes qui stopent I’ avancement du dével oppement :
» Insuffisance d'infrastructures.
= Manque des modes de transport.
= Manque des espaces de stationnement.

Et comme I’analyse de la ville a travers son plan de circulation afait que ce dernier n’est pas
suffisant et ne peut gérer seul ce domaine de laville il S'est vu essentiel de passer par |’ analyse et
I’ étude du PDAU intercommunal de la ville dans le chapitre qui ensuit pour voir qu’'est ce qu'il
apporte a laville et voir qui est le responsable de ses défaillances , de la méme maniére qu'on ‘a
fait dans le chapitre précédent ou on ’a trouvé que le PLU est un bon outils de gestion et son
application a donner des résultats sur le déplacement .

LESSTRATEGIESD'URBANISATION ET DE DEPLACEMENT URBAIN Page 63



CHAPITRE O3: ETAT DESLIEUX DE PLANIFICATION URBAINE ET DE
DEPLACEMENT DANSLA VILLE DE BEJAIA

Figure N52: Schéma synthese de troisiéme chapitre.
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Source : Auteurs, 2017.
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Figure N23: Carte de I’état actuel de la ville de Bejaia.
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LES PROPOSITONS DU PDAU 2009 CONCERNANT TRANSPORT ET RESEAUX ROUTIERS

LEGENDE:
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CHAPITRE 04: LESSTRATEGIESDE DEPLACEMENT DANSLA VILLE DE BEJAIA.

Introduction
Les instruments d’ aménagements et d’ urbanisme sont réellement un nouveau saut dansla

planification urbaine IIs s occupent de |’ espace urbain du coté organisation et orientations des
aménagements atravers le PDAU

L’ objectif de ce chapitre est d’ exposé |es orientations et |es objectifs des instruments
d aménagement et d’ urbanisme concernant le déplacement atraversletemps; tel quele PDAU
1997 et 2010 suivant lalégidlation agérienne en vigueur, en abordant le coté théorique de leurs
éaboration

Celava nous permettre une bonne compréhension de ces instruments et de déceler les manques
et les défaillances que cette partie peut contenir soit du coté |égislatif ou théorique quant aleurs
application.
Section | : lalecture critique desPDAU
l- PDAU 1997

1- Proposition de PDAU concernant leréseau routier.
En rase compagne la fonction essentielle de laroute est de contribuer activement al’ effort de

modernisation et de jouer un role décisif pour conforter les possibilités de rénover des pdles, de
conversion, accentuer les efforts, de désenclavement de régions excentriques.
Tableau N10 : Les propositions de PDAU 1997concernant |e réseau routier.

Proposition
e |'éargissement des tangons suivants:
-Bgaia— Souk € tenine (RN N°9).
-PK.161 -a PK.176 (RN N°12).
e |'extension delapiste d' atterrissage de I’ aéroport (coté continent.
e |adéviation delaRN N°9 dont I’itinéraire intersecté la RN N°75 et se raccorde sur
laRN N°12
e |’aménagement de deux carrefours RN N°9 — RN N°75 et RN N°9 — RN N°12
e larédisation d’un ouvrage d’ art de traversée de I’ oued Soummam.
e Proposition d’'une voie d’ évitement ouest qui relierait laRN N°12 (entre Mellala
et Bir sellam) et laRN N°24 ( laproximité de Boulimat
e Ledédoublement delavoie d’ évitement situé entre la RN N°12 et Ighil Kenana

e leraccordement delavoie d’ évitement a partir de laville de Bgaia par trois (3)
pénétrantes proposées

e laliaisonentrele CW34 et le CW.43
e laprojection d un deuxieme voies d’ acces al’ aéroport dont I'itinéraire
intercepterala RN N°12
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e L’aménagement et le revétement du réseau de voirie de la cité d’ Ighil Ouazoug
avec I'implantation d’ ouvrages de réception des eaux pluviaes sur I’ensemble de
réseau de voiries

e leconfortement et le reprofilage du boulevard des crétes avant I’ empiétement de
ses accotements par les constructionsillicites

e |'éargissement delavoie d acces au port dont |’ origine serala RN N°9

e [|'dargissement delavoie centrale delazoneindustrielle dite Boulevard de
jonction.

e larédisation de deux (02) voies longeant de part et d’ autre le canal del’ oued

seghir.
e larédisation d’une voie qui longeralacléture du sport omnisport et qui
raccordera le boulevard du 1ler Novembre alavoie proposé ci-dessus

Sour ce : Direction d’ urbanisme et de construction ; PDAU communal 1997.

2- Proposition de PDAU concernant le Transport.
Tableau N11 : Proposition de PDAU 1997 concernant le transport.

Transport Proposition
Transport e rédlisation d’ une gare routiére équipée de toutes les infrastructures de
terrestre base cette gare seraimplantée au niveau du terrain occupé

actuellement par laSNTV et laSNTR dont le site afait I’ objet d’un
choix par les services concernés.

e Aménagement des voies de stationnement et d’ arrét pour les taxis et
autocars aux endroits appropriés.

e Projection de deux (02) lignestéléphériques al’est et al’ ouest de
I” ancien noyau urbain.

Transport e Leréaménagement cadre béti delagareferroviaire

ferroviaire cette gare seraréservée exclusivement au service de transport de
voyageurs. Quand ala gare de marchandise, il est recommandé de
prévoir au niveau du centre d Oued Ghir.

Transport e extension delapiste dansles deux sens, 300 m al’ ouest de I’ aéroport
Aérien et 500 m coté mer afin d’ atteindre les 3200 m de piste
e Rédlisation delacléture de sécurité.
e protection de I’ une des extrémités de la piste contre I’ érosion
maritime.
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e Rédlisation de balisage de lapiste.
Transport e Elaboration d’un plan directeur de réaménagement du port afin de
dével opper |e secteur de la péche en lui accordant un espace plus
important au niveau de ce port .
e Ameénagement du terrain de I’ actuelle unité de carrel age désaffectée
en parking de stationnement couvert, tout en tenant compte du site
historique avoisinant.
Sour ce : Direction d' urbanisme et de construction ; PDAU communal 1997.

maritime

[1-  PDAU Intercommunal de Bgaia2009 :
Les orientations de PDAU basé sur deux axes majeurs sont :

e L’amédioration de |’ existant (I’ état des réseaux et des moyens de transport.)
e Lavadorisation del’infrastructure du transport (par insertion de nouveaux équipements.)

1. LESorientationsde PDAU concernant leréseau routier.
Figure N55: Les orientations de PDAU 2009 concernant le réseau routier.

Les orientations

v v
Intervention Réalisation de
sur |’ existant nouveaux
| I
v v v v v
Dédoublement M oder nisatio Amélioration Voiesterrestres L es ouvrages
desRN n desRN des CW et des d'art
— — ; v ; "
RN 09 RN RN RN 2 Voies Rocade EST Autoroute Ponts Tunnels
12 24 75 bourdant la OUEST
3 Ponts Sous :
sur la Gouraya
Soumma

1.1- Intervention sur |’ existant
1.1.1- Dédoublement des Route national

= LARNO9:

.....................................................................................................................................................................

Le dédoublement de Route national 09 par Laréalisation de contre-allées de part et d’ autre de
cet axe, apartir de |’ hétel Les Hammadites jusqu'a Oued Djebira est indispensable pour :
o Faciliter I'accésala ZET d’' Acherchour et laville de bgjaia
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e Cetroncon est, d'ailleurs, appelé, dansles plus brefs délais, pour devenir un axe urbain (entre
Oued Djemaa et Oued Djebira).
e LARNI12:

Le dédoublement réalisé jusgu’ a Oued Ghir reste insuffisant et demande d’ étre continuer en
améiorant son trace Pour :
e Matéridiser laliaison Bejaia-Tizi Ouzou et faire participer ala dynamique générale
e Pour facilité alaville de beaia, toutes les grandes et petites agglomérations qu’ elle
traverse.

1.1.2 Modernisation des Route national

= LaRN75:
Le PDAU constaté, a maintes reprises, que cette route rend des services indéniables a tout le

flux de véhicules venant de lavallée de la Soummam a chaque inondation delaRN 12.
Son éargissement et sa modernisation, est une nécessité dans les meilleurs délais.

= LARNZ24:
L’ éargissement et |la modernisation de laRN 24 sont un préalable ala mise en valeur de toute

la cbte ouest. Par conséquent de lamoderniser et d’en améliorer le tracé. Une variante possible
consisterait aréaliser un tunnel sous Gouraya.
LaRN 26:

La RN 26 qui doit étre préservée, modernisée, dargie, sécurisée, plantée pour continuer a
desservir les importantes agglomeérations qu’ elle traverse mais également pour offrir une précieuse
déviation pour I’ autoroute en cas de problemes.

1.1.3- Améioration desCW et CC
Les chemins de wilaya et communaux constituent le complément nécessaire et indispensable

pour une irrigation et une intégration optimale d'un territoire, il existe un assez bon réseau de
routes départementales et communales mais, Maheureusement, dans un éat de dégradation
avance.

Aussi dans un premier temps le PDAU se suffire d’améliorer I’ existant et le faire participer
pleinement al’ essor de larégion.

L’ action, a court terme doit porter sur les axes suivants : El-Kseur-Toudja ; Toudja-Oued Dass
; Oued Ghir-Toudja ; Djebira-Tala Hamza ; Toudja-Oussama ; Bakaro-Boukhelifa ; Amizour-El-
Kseur
1.2- Réalisation de nouveaux projets
1.2.1- Lesvoiesterrestres
» deux voies bordant la Soummam

Dans |’ état actuellement, |la Soummam est perdue pour les habitants de la région dans |a mesure
ou dle est quasiment inaccessible a la mgjorité des gens, donc Faut rendre I’ oued Soummam ala
vie et alanature, pour celale PDAU a également proposé d ameénager les bergers en réalisant une
voie de circulation sur chaquerive.

Les objectifs recherchés atravers ce projet sont :
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e Faciliter les échanges entre les deux berges.
e [Favoriser I’acces aux berges par une intégration paysagere de qualité.
e Maintenir la continuité d’ un itinéraire de circul ation douce tout au long du projet.
e Partager I’ espace, de facon équilibrée, entre les différents usagers.
e Prendre en compte I’ accroissement du trafic lié aux opérations d' urbanisme et assurer une.
desserte optimisée pour lavie locale.
e Réduireles pollutions sonores et atmosphériques en fluidifiant la circulation.
e Vadoriser I'image qualitative de ce secteur géographique
» LaRocadeEST- OUEST

Une des opérations qui ne doit souffrir d’aucun retard est celle qui consiste arelier laRN 9 ala
RN 24 avec des points d'impact avec lesRN 12 et 75. Ce nouvel axe routier va partir au niveau du
Campus d’ Aboudaou pour enjamber la Soummam et aboutir au niveau du village d’Ireza puis
monter par les hauteurs de Sidi Bouderhem avant de rejoindre la RN 24 a Oussama.

L’intérét d'un tel évitement est si évident (pour désengorger le centre ville de Bgjaia) qu’on ne
s expligue pas pourquoi le projet N’ a pas encore été réalisé.

Cette rocade constituera un boulevard de ceinture pour Bejaia, a partir duquel partiront des
pénétrantes vers le centre-ville et qui constitueront autant de «portes» de la ville. Ces portes seront
placées a Ighil El Bordj, Oussama, In Skhoun, Boukhiama, Dar Djebel, Sidi Boudrahem, Mellaa
et Ibachiren.

= | ’autoroute
Le trongon autoroutier qui relielaville de Begaia al’ autoroute Est-Ouest, et dont les études

sont aleur phase finale, et qui permettrade :

e Deésenclaver larive droite de la Soummam.

e Réduiretous les désagréments de la RN 26, devenue par |a force des choses une voie urbaine
qui relie les parties d’ une ville sur une longueur de 100 km.

2.2.2- Lesouvragesd’art

= Troispontssur laSoummam

e Lepremier au niveau de la caserne des pompiers dans la méme continuité que le boulevard Oued Srir
qui sera crée, pour rejoindre larésidence universitaire d' Irayahen. Ce pont est intéressant car il permet
une liaison directe entre le campus de Targa Ouzemmour alarésidence universitaire d’ [rayahen.

e Ledeuxieme au niveau de Bir slam dans la méme continuité que le boulevard Krim Belkacem
pour rejoindre le village Ait El Hadj et lanouvelle zone d’ habitat d Irayahen.

= Letroisieme entre Oued Ghir et Tala Hamza, dans la continuité du chemin de wilaya N° 34 a
la sortie d’ Oued Ghir pour rejoindre la RN 75 au niveau de Boussoltane.
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= LeTunne sous Gouraya

Pour créer une continuité combien nécessaire pour I’ extension de laville vers |’ ouest, au moins
un tunnel est nécessaire sous Gouraya,il faut le faire partir quelque part a Tala Ouriane (les éudes
de faisabilité indiqueront I endroit exact) pour le faire ressortir du coté de la pointe Mezzaia.

Les objectifs assignés a la cote Ouest pour recevoir une grande partie de I’ industrie touristique
de larégion ne peuvent étre atteint que par la modernisation de laRN 24.

2. Lesorientationsde PDAU concernant le Transport

Figure N56 : Les orientations de PDAU 2009 concernant le transport.

Lesorientations
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Sour ce : Auteurs a partir de PDAU intercommunal 2009.

2.1- Les équipements proposés
2.1.1- Lesgare
= Lesgaresintermodales
Lagared Oued Ghir

Une gare intermodale est une gare qui accueille et traite, deux ou plusieurs modes de transport
par, exemple le bateau et le train. Bejaia est accessible par air, par mer, par terre et par rail, mais
elle reste extrémement sous-équipée en termes d’ infrastructures d’ accueil aux points de rupture de
charges, Il y adanslawilaya de Bejaia un parc de plus de 3000 bus

D’une gare intermodale ou se rencontreront et s articuleront harmonieusement tous les modes
de transport conventionnels : avion, bus, train, camion, taxi...

Cette gare au niveau d Oued Ghir au nord d’ Ibachiren et alalimite de laville de Bgaia, dont
| assiette prévue est de 30 Ha. Cette gare va constituer un terminus pour les trains des voyageurs
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ces derniers a cette méme gare prennent le tramway vers les différents quartiers de la ville, ou
des trains de banlieue pour se diriger vers les résidences universitaires d’'El-Kseur et la cote Est
jusqu’a Melbou.

Lagare est un projet colossal a pour objectif lajonction entre port, aéroport et chemin de fer et
le réseau routier.

Lagare d’'El Kseur
El Kseur occupe un site stratégique qui chevauche la RN 12 (vers Tizi Ouzou par Y akouren

et la RN 26 (vers Alger par Bouira) ainsi que la voie ferrée ; de plus elle occupe une position

centrale entre B§aia a 25 km au nord, Amizour a 8 km al’Est et Toudja a 8 km a I’ Ouest.Avec

Toudja,

Une gare intermodale a El-Kseur se présente comme un complexe , va rayonner pour couvrir
les besoins de I ensemble du complexe urbain Amizour- El-Kseur-Toudja. L’ emplacement qui lui
conviendra est celui de la gare actuelle ; le site est d’autant plus avantageux qu’il jouxte la zone
industrielle que nous projetons entre la RN 12 et I’ oued Soummam.

» Lagaremaritime

La gare maritime de Begjaia est un simple hangar vide, dépourvu des commodités de base ou les
passagers souffrent le martyr avant d’ étre libéreés.

La gare maritime ne pouvant se trouver ailleurs que sur le quai, il ne sera pas possible de
I"intégrer directement dans la grande gare intermodale le PDAU a évoquée deux sites qui prétent a
I”accuellir :

1. 1l faut laconstruire ex- nihilo en I’intégrant dans le projet d’ extension au- dela de la grande jetée, vers
I’'Est. Le site qui optimise un tel Investissement est celui de Sidi Ali Labhar, juste aprés
I’embouchure de la Soummam, ce qui aura I’avantage de faire voisiner la gare maritime,
I’ aérogare et la gare intermodal e.

2. |l faut restructurer la mole casbah et en récupérer |I'emplacement pour y aménager une gare
maritime. Le vieux port deviendra une marina et a plus long terme ces infrastructures vont
s éendre pour occuper toute la promenade de la Brise de mer aprés des aménagements
conséquents. D’ apres e PDAU cette proposition est plus réaliste a courts termes.

» Lagareferroviaire

Lalignedechemin defer

Begaia-Béni Mansour est ponctuée par 7 gares maisil n'y en aque trois qui se situent sur notre
région d éude (Béaia, El- Kseur et Oued Ghir), le PDAU déa évogué les projets de gare
intermodale pour Béjaia et El-Kseur, il reste la gare de Oued Ghir situé presgue a équidistance
entre les deux et qui N’ est pas moins stratégique, il préconise pour Oued-Ghir un complexe.

Ferroviaire qui cumulera une gare de voyageurs, une gare de triage, un centre de maintenance
et un parking pour trains. L’ ensemble sera compl été par une école de formation spécialisée.

2.1.2- Nouveau moyensdetransport
= Laligne detramway
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d urbanisme volontaire et d’une commande publique artistique originale qui sera I’ occasion
d affirmer de vrais choix artistiques dans | e cadre de cette commande

Ces nouveaux modes se matérialiseront par I'intégration d’'un tramway dans les voies qui
parcourent la ville de Begjaia afin de relier les principaux quartiers de la ville Le tramway ne
viendra pas se substituer au systeme de bus existant, mais se placer a coté de lui pour le compléter
en |’ organisant et en le disciplinant. Ce linge sera plus tard relié aux autres villes de territoires.

Le réseau pourra étre réalisé en plusieurs étapes par extension au fur et a mesure des besoins et
des moyens.

Dans le prolongement du tramway, un train de banlieue doit ére mis en fonction pour desservir
et relier les villes de la vallée de la Soummam et celles de la cote Est. C'est une innovation
technologique sans précédent, qui permet au réseau de tramway d étre connecté au réseau
ferroviairedela SNTF.

Letramway a pour objectif :
e Maitriser les flux automobiles et diversifier les modes de transport en commun pour réduire les

nui sances sonores, environnementales,

e Lutter contre I'insécurité routiére et encourager le transport en commun de masse par le rail
(notamment entre El Kseur, Tichy et Bejaia)

e Penser les modes de transport, dans leur ensemble en privilégiant les modes « doux », non
polluants, notamment en vue de favoriser et de sécuriser leur usage quotidien, en prenant en
compte les contraintes techniques et juridiques (réseaux, propriété foncieres et servitudes...)
serale nouveau défi des autorités locales.

e Lestééphériques
Le PDAU proposé un mode de transport spécifique pour la zone de montagne : Le téléphérique
Le téléphérique, mode de transport particulier pour les reliefs difficiles est une attraction

touristique pour tirer profit des caprices du territoire, surtout quand il lie deux potentialités

naturelles, lamer et lamontagne.

Ce sera un projet de transport novateur et exotique qui allie modernité et économie ; il sera
également |’ occasion pour les pouvoirs locaux de faire une commande publique qui va alier le
progrés technologique et I esthétisme.

A un objectif de:

e Réduire les nuisances sonores, environnementales.

e Lutter contre I’insecurité routiere en privilégiant les modes « doux », non polluants rendre le

transport de masses plus efficace.

desservir le boulevard de ceinture de Sidi M”hand Amokrane et les quartiers hauts (Sidi Ouali)
avant de continuer vers le complexe touristique du Gouraya (plateau du Gouraya, Fort du
Gouraya, Pic des singes...) unique en Algérie et qui attire d§a chaque année des centaines de
milliers de visiteurs.

e Leplateau, seral’ occasion pour les enfants et les parents, de dépenser le plus d’ énergie pour

les premiers et de déstresser pour les seconds, dans un vaste parc d’ attraction (trois modes de
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transport urbain (Bus, Tramway et Téléphérique) vont se cotoyer dans le méme espace : la
grande esplanade de Lekhmis.
» LetéléphériqueBrise de mer-Gouraya
Les travaux d’aménagement, en cours de réaisation, du front de mer donneront lieu a la
naissance d'une grande esplanade au niveau de la Brise de mer, qui permettra également de
combler le déficit en matiére d' espaces publics tout en redonnant un trongon de la Méditerranée a
laville.

e Cette esplanade seral’ occasion de rdier, deux spécificités naturelles de laville, Lamer et la
montagne par la réalisation d'un téléphérique qui va également desservir sur son passage les
guartiers Mangin et Sidi Bouali.

La également, trois modes de transport urbain (Bus, bateau et Téléphérique) vont se cotoyer
dans la méme esplanade
= Letéléphériquelheddaden -Tizi
L’intersection du boulevard Krim Belkacem et la route des Aurés, au niveau du carrefour des
600 logements d'lheddaden est un moment urbain fort et I’occasion d aménager une place
publique a I’ échelle de la ville. Cette place servira, également, de plate forme pour le départ du
téléphérique Iheddaden-Tizi. Cela permettra de désenclaver tous les quartiers hauts de cette zone.
Aussi, trois modes de transport urbain (Bus, Tramway et Téléphérique) vont se cotoyer dans le
méme espace : la grande place d’ lheddaden.
2.2- Lesinterventionssur |’existant
2.2.1- Réaménagement |’ aéroport
= L’Aérogare
e Dans un premier temps et dans I'immédiat, I’ alongement de la piste jusgu’a 3000 Métres linéaires
afin de permettre I’ atterrissage et le décollage de gros porteurs. Le prolongement va se faire en
gagnant du terrain sur lamer.
e Leredimensionnement des services existant (aérogare, parking, maintenance, carburant,...).
e Le renforcement avec une nouvelle piste et |'aérogare par |’extension et le réaménagement
intérieur de |’ aérogare, mais la piste n’a regu qu’un nouveau revétement, alors qu’ elle mérite
d’ étre rallongée pour passer de 2 400 a 3000 metres pour accueillir des Gros porteurs. En fait,
lavraie solution C’ est de réaménager |’ ensemble en vue de traiter 2 millions de voyageurs/an.
L e réaménagement de port constitué principalement
» Débarcaderes
La projection des débarcaderes au niveau de chaque pole urbain existant ou projeté. Relier la
ville de Bgjaia aux différentes zones urbaines ou touristiques tel que Tichy, les zones touristiques
d’ Acherchour, Tazeboucht, Boulimat, Saket, Tighremt, ou Oued Daas par de petites embarcations
maritimes devient une nécessité sur le plan économique et écologique.
Pour cela la rédisation de débarcadéres au niveau de ces stations balnéaires permettra
d enrichir les modes de transport dans notre zone d’ éude.
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2.2.2- Retracage delavoieferrée
La région de Bejaia a, certainement, bénéficié, dans le cadre du Plan de soutien a la relance
économique de lamodernisation et de I’ électrification de la voie existante pour la rendre conforme
et adaptée a I’usage des trains a grande vitesse. Cette solution reste insuffisante car cette voie
nécessite un dédoublement au vu du développement que prendra notre région.
Le retragage de la voie ferrée congtitue le changement d'itinéraire, deux variétés ont été
Proposées :
= Lalere dédoubler et d’ électrifier le réseau d une part et de construire un chapelet de gares
modernes et pratiques le long de lavoie. Dans la zone d éude.
= |autre se dévie juste a la sortie de la gare intermodale prévue a Ibachiren, elle traverse
Oued Soummam pour arriver & Sidi Ali-lebher 1a ou elle va poursuivre en bord de la mer
jusqu’ au port.
L’ objectif est de réunir ses deux grands axes de transport afin de donner plus d’ avantages a la
mobilité économique.
[11- Lecturecritiquedu PDAU
A travers la lecture du PDAU et par référence a la synthese de lecture de la ville de Begjaia,
nous avons constaté quel ques négligences dans les orientations du PDAU concernant notre théme,
asavoir :

e LePDAU n'apas proposé de solutions pour les problemes de rupture que connait Bejaia :
rupture de laville / la mer, rupture de la ville avec son extension, la rupture engendrée par
lazoneindustrielle...

e Laville n'est pas prise comme un ensemble, mais comme plusieurs entités autonomes les
unes des autres.

e L’ameénagement des boulevards n’ est pas prévu.

e l|aplupart des projets sont sur desterrains prives. Par exemple le projet de la pénétrante.

e LePDAU neprend pas en considération le plan de circulation.

e |ePDAU ne propose pas des solutions pour régler les problémes de circulation.

e |l n'yapasdeliaison entre les débarcadéres et les marinas.

e La projection d'un CHU demande une forte fluidité de la circulation dans la zone, or ce
N’ est pasle cas de |’ axe qui relie Aamriw au site en question.

e Invedtir les milliards pour la réalisation d une ligne téléphérique qui relie tizi aihaddaden,
pour mettre en valeur la beauté ou bien encourager les constructions illicites! ou pour
fluidifier un axe de circulations pas trés fréquente et donc d§ja fluide.

e A lalecture du PDAU on a plus I'impression que c'est un Schéma qu’un Plan, car il n'est
réduit qu'a des orientations et il ne prend pas toujours en considération la réalité du terrain
(on al'impression que ce PDAU est utopique, car certaines réalisations proposées risguent.

e denepasvoir lejour « Ex : Réaisation d' un tunnel sous Gouraya a partir de Tala-Ouriane
jusqu’alapointe de Mezzai »).
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e pa différentes directives le PDAU favorise la protection de I’environnement par la
réalisation d’ espaces verts et de parcs publics et la diminution de la pollution dans tout le
secteur d’ étude, et tend a rehausser |’ économie de larégion.

e Le PDAU propose des grands projets urbains de maniére globale ce n'est pas d'une
mani ére specifique pour e déplacement.

e |la mgorité des propositions de PDAU ont pour but esthétique et d attirer le touriste ce
N’ est pas pour régler les problémes de déplacement de Bejaia.

e Aucune approche adoptée au cours de I’ é&ude.

e Absence de principe de |a participation (implication des acteurs).

e Utilisation des terminologies tres importantes d’une maniere sommaire (ex : Le DD,
I’ écologie).

Section |1 : Vérification par I'entretien

L’entretien a été fait avec les différentes directions qui on contribuées dans |’ élaboration du
PDAU

La direction des travaux publics, la direction de transport, la direction d urbanisme et
d architecture et de construction DUAC delawilayade Bgaia

Ceux la on étés réalisés avec des responsables souvent un chef de service , comme il y'a des
entretiens qu’ on’ a pas pu faire comme avec la direction des VRD ( voiries réseaux divers) qui on
répondu de ne pas pouvoir étre utile puisque ils ont aucune idée sur le PDAU ou laDUC del’APC
qui leurs responsable a refusé méme de nous recevoir , ou encore le réaisateur du plan de
circulation de laville de Bgjaiaqui est absent ( en France) et qui seralibre qu’on moi de Mars.

D’ aprés les questions posés sur ces représentants, et qui sont accompagnés dans |’ Annexeon’ a
constaté que souvent ils répondent par la méme réponse concernant |I’échec du PDAU pour la
maitrise du déplacement on disant que c' est un probléme de mal gestion, de centralisation et
surtout d’ absence de collaboration entre les différents services.

1. Direction destransports:

L entretient a étéfait avec MR Menhouge le chef de service dela direction du transport.
Q1-Elle est du a quoi la défaillance entre théorie et pratique en ce qui concerne les déplacements
dansle PDAU intercommunal 2009, le cas delaville de Bgjaia?

Q2-Lorsdel’édaboration du PDAU est ce que vous étiez appelé lors de I’ étude des propositions ?
Q3-Quelle est votre avis sur la prise en charge du transport par le PDAU ? Exemple I’ échangeur et
la pénétrante qui sont des projets de masse !

Q4-En quoi revient la non réalisation des propositions du PDAU 1997, il on proposé le
téléphérique mais ce n’ est pas encore réalisable.

Q5-Est-ce que vous voyez que les projets proposés par le PDAU vont venir comme sol utions aux
Q6-problémes de laville le cas du transport urbain le PDAU propose des trucs qui sont contre ses
orientations, par exemple la notion du développement durable il devait proposer des projets qui
encourage le transport collectif, mais quand on voit on remarque que les actions faites favorisent
I’ utilisation de la voiture particuliére !
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Q7-Danslaville de Bgaia 80% des lignes passent par la porte sarrasine, aquoi ¢a sert de faire une
ligne qui ne sert arien ?

Q8- le plan de circulation ne suit pas les directives du PDAU et méme le PDAU ne le prends pas
en considération comment vous expliquez ¢ca? et comment vous expliquez les failles du plan de
circulation exemple les feux rouge de lawillaya ?

Réponses:

R 1- la défaillance entre théorie et pratique en ce qui concerne les déplacements dans le PDAU
intercommunal 2009, le cas de laville de Bgaia C'est du al’inscription des projet ce n’est pas a
notre niveau c'est-a-dire centralise, ce qui pose un probléme de gestion puisque ce n’est pas a
notre niveau par exemple le dédoublement de la ligne du chemin de fer I’étude S'est arrété a
Mellala (oued ghir) adors gu’ elle aurait du continuer jusgu'au port.

En pluson direqu’il y’a un probléme de communication et de collaboration entre les services
concernes.

R 2- oui nous somme appelé, nous faisons partie de la commission du PDAU nous avons un
représentant ce n’ était pas moi al’ époque puisque j’ été pas présent.

R 3-c'est facile de faire quelque chose sur plan, surtout quandil 'y’apasd éudede rentabilité
c'est-a-dire une éude sans étude , une chose qu’' on ‘a pas fait lors de la proposition du tramway et
de I’échangeur qui sont proposé dans la méme zone ce qui crée un blocage des flux surtout avec
I’ existence de la gare routiére la chose qui a fait qu’on doit éliminer un des deux projets sinon ¢a
sera une catastrophe puisque le bureau d’ étude devait choisir la zone urbaine du tramway et non
pas|’itinéraire.

R 4- le cas du téléphérique il est gelé par le premier ministre 80 % des projets sont irréalisables,
soi pour le tramway ou pour le téléphérique malgré que I'étude ADP (é&ude avant projet
détaillée).

R 5- I'objectif de ces actions est de désengorger la ville par la création des voies, Et puisgue le
parc existant est insuffisant pour encourager le transport en commun et les projets de masse (le
tramway), |’ élargissement des voies se fait pour créer un espace spécialisé pour les transports en
commun.

R 6- Can’empéche que |’ état fait des stratégies pour la maitrise et la gestion tel que la stratégie du
covoiturage ou la zone bleu qui est une décision politique, qui est appliqué a Alger ; En suitey’a
I’élargissement des voies pour faire des sites propres au bus. des stratégies qui n'ont pas
fonctionné a cause de la croissance du taux de la voiture particuliére.

R 7- il est temps derevoir le plan de transport (les lignes du transport urbain) le plan de circulation
est lancé en 2013 approuvé en 2014 pour fluidifier la circulation urbaine :

Stationnement ; carrefour ; circulation et sens, pendant que le PDAU est approuvé en 2009 ' est
pour ¢caqu’il nele prend pas en considération.
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R 8- C’est un probleme de gestion, pour les feux rouge au niveau de lawillaya c’ est une erreur qui
est lerésultat de la pression c'est-a-dire le temps limité du projet par le wali, normalement on
aurait du élargir lavoie au profit du trottoir pour faire une voie de réserve mais can’a pas éte fait
pour raison de temps.
2- LaDUAC
L entretient a é&éfait avec Mme Hamadache ar chitecte ala DUAC de Bgaia.
Q1-Qu'eleest votrerelation avec |’ dlaboration du PDAU ? Est-ce que vous contribuer dans
I’ étude du PDAU ?
Q2-Le PDAU propose des projets apres dans laréalité on croise d’ autre projets ? qui est le
responsable sur ces projets ? Malgré que le PDAU est opposable aux tiers.
Q-3C’est quoi votre avis concernant les orientations du PDAU surtout pour le déplacement ?
Q4-Pourguoi laréaisation du PDAU est faite par un bureau d’ étude privé et non pas par un
service del’ état ?
Réponses:
R 1-Notreréle est de suivre de prés |’ établissement du PDAU, les ateliers du travail, et
établissement des réunions .et pour I’ étude ¢’ est nous qui approuve les propositions des projets, et
' est nous qui guide les commissions surtout pour le choix de terrain.
R 2-1l y'adeslacunes par rapport al’ éude et par rapport au foncier puisque 90% des terres sont
des terrains privés ou bien agricoles ou naturels protégé, Et quand on fait I’ é&ude d’ un projet on ne
prend pas en considération la nature juridique des sols Ensuiteil y'aauss I’instruction de |’ état
(ministére) qui sont pas jugeable, mais ces cas la sont rare et je peux dire que 80% des instructions
du PDAU sont respectés.

-C'est un probléme de pratique de lois, si on parle d’ expropriation dans le cas des terrains

prives, cette action N’ est faite que pour les projets d’ utilité publique.

R 3-1l n'est pas parfait parce gqu'il ny’apas d éude parfaite mais on peut travailler avec, surtout
I"infrastructure est dépourvus ou méme absente. ca n’ empéche que son étude a pris 2 ans de

programmation avec toutes les commissions aprés avant d’ étre approuvé par I' APW et le

ministére.

R 4-C’ est des soumissions il est considéré comme tout autre projet et n’importe quel bureau

d étude peut participer méme d autre willaya.

3- Ladirection destravaux publics

Q1-Est-ce que vous étes appelé lors de I’ élaboration du PDAU comme étant des experts ?

Q2-Pour le projet de |I’échangeur, lors de I'étude est ce que vous avez contribué dans cette
derniere ou bien on vous ajuste attribuer l1a phase réalisation ?

Q3-Comme c’est un projet de masse, vous voyez que ce dernier va apporter quoi comme solutions

aux problémes du déplacement dans laville de Bejaia?

Q4-Pour la pénétrante qu’est ce qu’elle va apporter a la ville de Bgaia? Et quels problemes de
déplacements elle varégler ?
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Q5-Qu’est ce que vous pouvez dire |’ état de laville de Bejaia et sa relation avec les propositions
du PDAU ?
Q6-Est-ce que vous voyez que le PDAU a donner au déplacement la place qu’'il mérite vraiment
puisque ce dernier est le moteur delaville ?

Q7-Elle est du a quoi la défaillance entre la théorie c'est-a-dire les propositions dans le PDAU et

la pratique c'est-a-dire la réalisation dans la ville, puisque y’a pas mal de projets qui ne sont pas

réalisé comme le dédoublement de lavoie ferré et le tramway ?

Q8-Sur quelle base vous proposez des projets ?

Réponses :

R1-Oui, nous sommes membre de la commission, ils nous envoient des invitations pour assister
aux réunions lors de I’ approbation d’ un projet.

R2-pour |’ échangeur ¢ est nous le maitre de I’ ouvrage, nous avons contribué dans chaque phase :
conception, étude et réalisation puisque ¢’ est notre proposition.

R3-il sera la solution pour la question d’embouteillage qui sera éiminé, en plus de I’ aspect
esthétique de laville.

R4-Ca sera la décongestion de la circulation avec la déviation du poids lourd (transport de
marchandise) qui n’aura pas besoin de passer par laville pour arriver au port

R5- Penser alibérer I’ emprise, a cause de problémes d’inondation

R6-Ca revient a un manque de coordination entre les services, de notre part on envoie les projets

aux différents services pour avoir des avis, par exemple la direction du transport, d” hydraulique,

gestionnaire des réseaux, On donne tout au service de I’APC quand ca concerne la ville C'est-&

dire un pé&imétre urbain.

R7-1l y’al’ éude de nouvelles propositions :

-Un pont de bir slem vers Iryahen pour la décongestion et laliaison delaRN 12 et RNO.

-une traimie dans la zone jute.

R8-C est grace au besoin exprimé par ladaira et I' APC aussi d’ &pres notre constatation de laville.
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Conclusion
Apres avoir achevé I'analyse de la ville dans le chapitre précédent et avoir ressortis les

bonnes stratégies depuis I'analyse du cas étranger , dans ce chapitre on ‘a fait |’analyse des
stratégies de planification optées par I’ état Algérien dans le cas de la ville de Bgjaia et ¢a par
I’analyse du PDAU communa de 1997 et intercommunal de 2009 , et on ‘a cléturé le chapitre
par une enquéte qualitative par I’ entretien avec différents responsables a forte relation avec le
PDAU , cette derniére est dans le but de comprendre la source des failles qu’on ‘atrouvé dans le
3° et 4° chapitre c'est-a-dire aprés |’ analyse de laville qui est le support et de I’ instrument qui est
lamatiere de gestion .

Pour conclure, on peut dire que les problemes de déplacement dans la ville de Bgaia ne sont
pas du a un mangue d’instruments, de stratégies de planification mais a un probléme de gestion
de ces derniers tel que la non collaboration entre  les différents corps responsables sur
I’éaboration du PDAU , aussi le manque d’ éude de projets ce qui les rends irréalisables , ou
encore |’ absence de la force juridique qui protége cet instrument ou la question de centralité qui
exerce saforce.

Conclusion de la deuxieme partie:

Pour conclure avec cette deuxieme partie qu’ on ‘a consacré aux faits pratiques tel que I’ analyse
sur terrain et I’ enquéte qualitative I’ entretien.

Premiérement |’ analyse de laville de Bejaia dans | e troisieme chapitre a aboutit a faire ressortir
des contraintes soit pour |'organisation de I'espace ville ou encore pour le transport et
infrastructure qui existent mais absent en méme temps puisgue il restent incapable a supporter le
déplacement au sain de la ville et a répondre aux besoins de la population qui connait une forte
croissance et qui s exprime obligée de se déplacer .

Dans la ville de Bgaia, on distingue principalement trois modes. le transport terrestre
(ferroviaire et routier), aéroportuaire et portuaire d'ou le réseau routier qui dessert notre zone
d étude est défini par des parcours territoriaux dont I’ origine de leurs tracés est purement naturelle
ou historique.

Laligne du chemin de fer est de nature historique, qui n’a pas connu d’ améliorations méme s'il
était proposé par les PDAU cette action peut sejuger utile pour alégir le poids du flux routier.

Deuxiemement |’ étude du plan de circulation a permettait de mettre en lumiére |I’ampleur des
problémes depuis un point de vu professionnel et qui nous a permet de connaitre les problemes de
gestion du flux, de transport en commun, de manque de stationnement, etc.

Par lasuite I’ analyse diachronique du PDAU communal 1997 et intercommunal 2009 a montré
gue ces instruments optent pour des stratégies pour maitriser le déplacement mais |le probleme est
gu’ elles sont pas misent en valeur et voire méme négligés ce qui nous amenent a
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dire que La ville favorise I' utilisation de la voiture particuliére d apres les infrastructures qui
existent , exprime un manque flagrant au niveau des transports doux malgré les tentatives de les
intégrer par le tramway , le téléphérique des projets qui sont gelé de puis le ministére ou encore la
favorisation deI’inter / multi modalité par les propositions concernant le train et le chemin de fer .
Ces lacunes nous ont pousse a sinvestiguer a travers les entretiens avec les responsables
portés dans |le quatriéme chapitre, de qui nous avons pu tirer profit de leurs réponses pour arriver
enfin a répondre a nos questionnements et pouvoir dire que le probléme vient de lamal gestion ou
encore de la négligeassions d’ une phase importante lors de I’ éaboration de ces stratégies, qui est
la phase d’ étude et de coordination entre les services concernés .
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Figure N58 : Schéma synthese de la deuxieme partie.

Etat delieux dela planification urbaine et du systeme de déplacement danslaville de Bgaia
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. 2 Source : Auteurs, 2017.
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Retour théorique
Tout travail de recherche scientifique qui s'inscrit dans un cadre de méthodologie déductive

passe par trois étapes principales : conception, méthodologie, observation.

Le présent travail de recherche établie de notre part adopte cette méthodologie puisque nous
avons entamé notre recherche a partir de la théorie, du constat par lesquels on ‘a met en relation
des concepts on peut dire mots clé urbanisation, planification et déplacement, dans le but de
traduire ces derniers en une hypothese a vérifier par la suite dans le cas pratique.

Notre hypothese est comme une réponse supposée a notre problématique qui porte sur les raisons

des raisons de défaillance dans | es stratégies qui peuvent maitriser le déplacement dans le cas du

PDAU delavillede Bgaia?

une question a la quelle on’a pu répondre théoriquement pour dire que les stratégies mises en
place n'ont pas apportées des solutions pour la bonne gestion de déplacement. Pour cela notre
premiére partie sSest basée sur la claire explication de la planification de I'urbanisme et
I"urbanisation et I'éément moteur le déplacement qui influe et commande |I’urbanisme, pas
seulement en Algérie mais méme dans |’ autre bout du monde, en France.

Pour la collecte de données primaires nécessaires pour |’ étude on ‘a suivie une méthodologie,
utilisé des instruments d’investigation ce qui arendu I’ interprétation de la collecte maniable.

Ensuite dans la deuxieme partie avec ses deux chapitres nous avons exploité les données
recueillit en les interprétant sous forme d analyses tel que I'analyse stratégique de la ville de
Begaa , I'analyse du plan de circulation la lecture historique du PDAU a travers le volet
observation par lequel on ‘aaboutit verslafin avérification de |’ hypothése et sa confrontation ala
théorie initiale et au concepts de base et sortir avec les défaillances par I’entretien ( enquéte
qualitative) .

Vérification del” hypothése

Notre hypothése réside principalement sur I'idée que Les stratégies mises en place n’ont pas
apportées des solutions pour la bonne gestion de déplacement.

L’ entretien que nous avons éaboré avec les responsables de la direction du transport, des
travaux publiques et de |’ urbanisme et de I’ architecture de la willaya, des gens spécialistes qui ont
la capacité de répondre sincerement a nos questionnements ce qui nous a donné la confiance de
répondre objectif a notre hypothese.

Limites et difficultés delarecherche

Un travail de recherche n’est jamais parfait il croise des obstacles, ce qui est passé dans notre
cas:

- Pour I"analyse diachronique au début on voulait faire I’analyse historique des instruments
d’ urbanismes utilisés dans la ville de Begjaia de puis le PUD 1973 jusqu’au PDAU 2009 mais
le document était introuvable et n’exprime aucune trace et aucune chance de le trouver
puisque on ne travail plus avec ce dernier méme dans les archives ce qui hous a mené a
débuté |’ analyse des instruments qui viennent apres la loi 90/29 relative a |’ aménagement et
I” urbanisme.
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- Le service d' archive de I’APC n’ont pas voulu faire d’ effort pour nous aider a trouver le
PUD.

= Lorsdel’entretien:

- dansladirection des VRD on nous a dit que ils ne peuvent pas étre utiles puisque ils ont
aucune relation avec le PDAU, et ils nous en demandé de voir avec le service d’ urbanisme
del’ APC.

- On ‘a trouvé une objection au niveau de la DUC de I’APC ou leur chef de service a
totalement refusé de nous recevoir.

- I'entretien prévu avec le bureau d’ étude qui afait le plan de circulation est annulé puisque
I”ingénieur est pris par un travail en France qui ne pourra pas rentrer avant le moi de Mars.

- On ‘a rencontré un systéme de bureaucratie c'est-a-dire a chaque fois qu'on sadresse a une
direction on nous oriente vers une autre.

Per spective delarecherche:

Notre travail de recherche qui porte comme problématique la question de I’ échec des outils de
planification lors de leurs application dans laréalité pour la maitrise du déplacement, un théme qui
a été abordé trés souvent et qui a été la quéte de plusieurs theses de magistére ou de doctorat, nous
notre touche était de chercher les hypothéses existantes pour prendre le théme d’un autre angle, et
nous avons aboutit a un résultat qui pourra compléter nos résultats qui disent que le PDAU est
confronté a des contraintes qui I’ empéchent de gérer et maitrises le déplacement dans laville , un
autre theme peut se pose par exemple pour proposé ou trouver des solutions aux problemes
rencontrés.
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Cartographier complémentaire
Carte réseau routier.

Carte de PDAU communal 1997
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Cartedelavilledebéaia

Document administratif
PDAU 1997
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Photo projet quatre chemins.

Photo du PDAU 1997.
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Entretien :

Entretien destinée aux différentes directions qui on contribuées dans|’ éaboration du PDAU
1. Direction destransports
L’entretient a étéfait avec MR Menhouge le chef de service dela direction du transport.
Q1-Elle est du a quoi la défaillance entre théorie et pratique en ce qui concerne les déplacements dans le
PDAU intercommunal 2009, le cas de laville de Bgaia?
Q2-Lorsde’édaboration du PDAU est ce que vous étiez appel € lors de I’ é&tude des propositions ?
Q3-Quelle est votre avis sur la prise en charge du transport par le PDAU ? Exemple I’ échangeur et la
pénétrante qui sont des projets de masse !
Q4-En quoi revient la non réalisation des propaositions du PDAU 1997, il on propose |e téléphérique mais
cen'est pas encore réalisable.
Q5-Est-ce que vous voyez que les projets proposés par le PDAU vont venir comme solutions aux
Q6-problémes de la ville le cas du transport urbain le PDAU propose des trucs qui sont contre ses
orientations, par exemple la notion du développement durable il devait proposer des projets qui encourage
le transport collectif, mais quand on voit on remarque que les actions faites favorisent I’ utilisation de la
voiture particuliére !
Q7-Dans la ville de Bgjaia 80% des lignes passe par |a porte sarrasine, a quoi ¢a sert de faire une ligne
qui nesert arien ?
Q8- le plan de circulation ne suit pas les directives du PDAU et méme le PDAU ne le prends pas en
considération comment vous expliquez ¢a ? Et comment vous expliquez les failles du plan de circulation
exemple les feux rouge de lawillaya ?
2- LaDUAC
L’entretient a étéfait avec Mme Hamadache ar chitecte ala DUAC de Bgaia.
Q1-Qu'ele est votre relation avec |’ élaboration du PDAU ? Est-ce que vous contribuer dans I’ étude du
PDAU ?
Q2-Le PDAU propose des projets apres dans la réalité on croise d’ autre projets ? Qui est le responsable
sur ces projets ? Malgré que le PDAU est opposable aux tiers.
Q3-C’est quoi votre avis concernant les orientations du PDAU surtout pour |e déplacement ?
Q4-Pourquoi la réalisation du PDAU est faite par un bureau d’ étude privé et non pas par un service de
I’ état ?
3. Ladirection destravaux publics
Q1-Est-ce que vous étes appel € lors de I’ élaboration du PDAU comme étant des experts ?
Q2-Pour le projet de I’ échangeur, lors de I’ é&ude est ce que vous avez contribué dans cette derniere ou
bien on vous ajuste attribuer la phase réaisation ?
Q3-Comme c’est un projet de masse, vous voyez que ce dernier va apporter quoi comme solutions aux
problémes du déplacement dans laville de Bejaia ?
Q4-Pour la pénétrante qu'est ce qu'elle va apporter a la ville de Bgaia? Et quels problémes de
déplacements ellevarégler ?
Q5-Qu’est ce que vous pouvez dire |’ état de laville de Bgjaia et sa relation avec les propositions
du PDAU ?
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Q6-Est-ce que vous voyez que le PDAU a donner au déplacement la place qu’il mérite vraiment
puisque ce dernier est le moteur delaville ?

Q7-Les problémes du déplacement dans laville sont du aquoi ?

Q8-Elle est du aquoi la défaillance entre lathéorie c'est-a-dire les propositions dans le PDAU et
la pratique c'est-a-dire laréalisation danslaville, puisque y’ a pas mal de projets qui ne sont
pas réalisé comme |le dédoublement de lavoie ferré et le tramway ?

Q9-Sur guelle base vous proposez des projets ?

2. Direction destransports:

L’ entretient a été fait avec MR Menhouge le chef de service de ladirection du transport.

Elle est du aquoi la défaillance entre théorie et pratique en ce qui concerne les déplacements
dansle PDAU intercommunal 2009, le casdelaville de Bgaia?

Lorsde |’ @aboration du PDAU est ce que vous étiez appelé lors de |’ étude des propositions
Quelle est votre avis sur la prise en charge du transport par le PDAU ? exemple |’ échangeur et la
pénétrante qui sont des projets de masse !

En quoi revient lanon réalisation des propositions du PDAU 1997, il on proposé le téléphérique
mais ce N’ est pas encore réalisable.

Est-ce que vous voyez que les projets proposes par le PDAU vont venir comme solutions aux
problemes de laville le cas du transport urbain

le PDAU propose des trucs qui sont contre ses orientations, par exemple la notion du

dével oppement durableil devait proposer des projets qui encourage le transport collectif, mais
guand on voit on remarque que les actions faites favorisent |’ utilisation de la voiture
particuliere!

Danslaville de Bgaia 80% des lignes passent par la porte sarrasine, a quoi ¢a sert de faire une
ligne qui ne sert arien ?

le plan de circulation ne suit pas les directives du PDAU et méme le PDAU ne le prends pas en
considération comment vous expliquez ¢a? et comment vous expliquez les failles du plan de
circulation exemple les feux rouge de lawillaya ?
3- LaDUAC:

L’ entretient a été fait avec Mme Hamadache architecte ala DUAC de Bgaia.
Qu'elle est votre relation avec I’ @aboration du PDAU ? Est-ce que vous contribuer dans I’ éude
du PDAU

10- Le PDAU propose des projets aprés dans laréalité on croise d’ autre projets ?, qui est le

responsable sur ces projets ? malgré que le PDAU est opposable aux tiers.

11- C'est quoi votre avis concernant les orientations du PDAU surtout pour e déplacement ?
12- Pourquoi laréalisation du PDAU est faite par un bureau d’ étude priveé et non pas par un service

del’état ?
4. Ladirection destravaux publics:

1-Est-ce que vous étes appelé lors de |’ el aboration du PDAU comme étant des experts ?
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2-Pour le projet de I’ échangeur, lors de I’ éude est ce que vous avez contribué dans cette derniere
ou bien on vous a juste attribuer la phase réalisation ?

3-Comme C est un projet de masse, vous voyez que ce dernier va apporter quoi comme solutions
aux problémes du déplacement dans laville de Bejaia?

4-Pour la pénétrante qu’ est ce gu’ elle va apporter alaville de Bgaia ? Et quels problemes de
déplacements elle varégler ?

5-Qu’ est ce que vous pouvez dire |’ éat de laville de Bejaia et sarelation avec les propositions
du PDAU ?

6-Est-ce que vous voyez que le PDAU a donner au déplacement la place qu’il mérite vraiment
puisque ce dernier est le moteur delaville ?

7-Les problémes du déplacement dans laville sont du aquoi ?

8-Elle est du aquoi ladéfaillance entre lathéorie c'est-a-dire les propositions dans le PDAU et la
pratique c'est-a-dire laréalisation dans laville, puisgue y’ a pas mal de projets qui ne sont pas
réalisé comme |le dédoublement de lavoie ferré et le tramway

9-Sur quelle base vous proposez des projets ?
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