REPUBLIQUE ALGERIENNE DEMOCRATIQUE ET POPULAIRE

MINISTERE DE L'ENSEIGNEMENT SUPERIEUR ET DE
LA RECHERCHE SCIENTIFIQUE

UNIVERSITE DE CONSTANTINE
FACULTE DES SCIENCES DE LA TERRE, DE LA GEOGRAPHIE ET DE
L’AMENAGEMENT DU TERRITOIRE

DEPARTEMENT D'’ARCHITECTURE ET D'URBANISME
N° dordre..........

N° de série..........
THESE
Présentée pour obtenir le Dipléme de Doctorat d’ Etat En Urbanisme
Par

AICHOUR Boudjemaa

LE PROBLEME DE L’'EMBOUTEILLAGE DU TRAFIC URBAIN

ET SONIMPACT SURLAVILLE DE CONSTANTINE

Jury :

Président LAKHAL Abddwaheb Pr. université de Constantine
Rapporteur LASSERRE Jean-Claude Pr. émérite université Lumiere Lyon |
Examinateur SAHNOUN Tayeb Pr. université de Constantine
Examinateur CHAOUCHE Salah MC université de Constantine
Examinateur ZEMMOURI Nordine MC université de Biskra

2008



REPUBLIQUE ALGERIENNE DEMOCRATIQUE ET POPULAIRE

MINISTERE DE L’ENSEIGNEMENT SUPERIEUR ET DE
LA RECHERCHE SCIENTIFIQUE

UNIVERSITE DE CONSTANTINE

FACULTE DES SCIENCES DE LA TERRE, DE LA GEOGRAPHIE ET DE
L’AMENAGEMENT DU TERRITOIRE

DEPARTEMENT D’ARCHITECTURE ET D’'URBANISME

THESE

Présentée pour obtenir le Dipléme de Doctorat d’ Etat
En Urbanisme

LE PROBLEME DE L’'EMBOUTEILLAGE DU TRAFIC URBAIN
ET SON IMPACT SURLA VILLE DE CONSTANTINE

PAR

AICHOUR Boudjemaa

Sous la direction de Monsieur : Jean-Claude LASSERRE
Professeur émérite al’ Université Lumiére Lyon Il
Chercheur au Laboratoire d’ Economie des Transports

dury :

Président LAKHAL  Abddwaheb Pr. université de Constantine
Rapporteur LASSERRE Jean-Claude Pr. émérite université Lumiére Lyon ||
Examinateur SAHNOUN Tayeb Pr. université de Constantine
Examinateur CHAOUCHE Sdah MC université de Constantine
Examinateur ZEMMOURI Nordine MC université de Biskra

2008



REMERCIEMENTS

Gréce a sa vision éclairée sur les problémes des transports et du trafic urbain, mon
directeur de thése, le professeur Jean-Claude LASSERRE m'a donné la possbilité de la
réaliser. Qu'il me soit donc permis de lui exprimer ma gratitude, d’ avoir accepté de diriger
cette recherche, qui n’'épargna jamais ni ses conseils ni ses corrections ni son soutien et
d avoir été présent, attentif pour me guider le long de cette longue et tortueuse route dont je

vois maintenant lafin.

Jetiens aremercier lesmembresde jury d’ avoir pris lapeine delire, d évauer et de
discuter le présent travail :
Le professeur LAKHAL Abdelwaheb
Le professeur  SAHNOUN Tayeb
Ledocteur  CHAOUCHE Salah
Le docteur ZEMMOURI Nordine

Je remercie également les directeurs du Laboratoire d’ Economie des Trangports, les
professeurs Alain BONNAFOUS, Yves CROZET et Charles RAUX de m’avoir accueilli et
permis d’ accéder a la documentation.

Je ne peux oublier les documentalistes du L.E.T. pour leurs chaleureux accueils et
gentillesse durant de longues années Mmes: Marie —Thérése BERNADET, Sylvie
LEMEULE et Martine SEFSAF.

Mes remerciements vont auss au professeur Didier PLAT rédacteur en chef
(LET ENTPE) pour son aide et ses précieux consells, et @ Madame BLOY pour sa
disponibilité et ses interventions techniques

Je remercie aussi mes 80 éudiants de 4°™ année d’ architecture et d’urbanisme de
I’ université de Congtantine des années universitaires 1997 et 2003 pour leurs précieuses aides
d’ enquétes sur terrain.

Je suis également reconnaissant & I’ université Lumiére Lyon Il qui, gréce a Monsieur
le professeur J.C LASSERRE, n'a accuellli et hébergé quand cela est possible, lors de mes
différents stages et séjours au L.E.T durant toutes ces longues années.

Enfin, last but not least, je tiens a exprimer ma gratitude a ma famille, pour sa patience et ses
continuels encouragements durant la préparation de cette 2°™ these de doctorat.



TABLE DESMATIERES

INTRODUCTION :
L’ embouteillage des villes, un probleme mondial

- L’ approche technique de I'embouteillage

- Les concepts de I'embouteillage
- Problématique, critéres de choix de sujet et méhodologie de travail

PREMIERE PARTIE : Essai de diagnostic sur la ville de Constantine

Chapitre | : La croissance de la ville de Constantine et de son espace de
circulation

Introduction

| - 1 L’évolution urbaine

[-1-2- Ladensité urbaine par secteurs et larépartition spatiale des habitants de la
motorisation et des équipements & Constantine

| - 2- & Leshabitants

| - 2- b- ladensité urbaine et la motorisation urbaine par secteur

| - 2- ¢ les équipements

Conclusion du chapitre

Chapitre |1 : Larépartition modale des déplacements urbains et leurs
rapports avec I’ embouteillage

- Introduction

I1- 1 lamobilité et ses composantes

I1- 2 Lesbus

I1- 2—a Vie, déclin et disparition delaRMTC et de I’EPT

[1- 2 -b-Lesenjeux delalibéralisation des T.C.

I[1- 3-Letran

I1- 4- Lavoitureparticuliere

I1- 5-Letaxi

Il - 5 -& Définition et role du taxi dans le transport urbain

Il - 5 -b Organisation et fonctionnement

Il - 5 -c Lafaiblesse delarotation

[1- 5-d Lararetédeservice de nuit

I1- 6 Letaxi clandestin (informel)

I - 7 Lamarche a pied

Il - 7—a Lasdgnification de lamarche a pied, en tant que mode de déplacement
urbain

Il - 7 —b- Pour quels motifs se déplace-t-on apied ?

Conclusion du chapitre

38

39

39
40

53
54
60
63
73

74

74
76
79
79
85
95
98
100
100
102
104
105
105
106

107

109
116



Chapitre 11l - Le stationnement

. Introduction
1l — 1 Offre de places de stationnement

1l —2 Lapénurie de places de stationnement et ses répercussions négatives

Conclusion du chapitre
Conclusion de la Premiére partie

DEUXIEME PARTIE : L’embouteillage: causes, traitements, et son
impact sur laville

Chapitre I- Les causes de I’ embouteillage selon les points de vue

-Introduction

I-1 Lespointsde vue dedivers acteurs au sujet de I’embouteillage

I- 2 Lespoints de vue de la planification urbaine : causes, traitements, critiques
I- 3 Lespointsde vue delapresse locale et nationae

I- 4 Les causes liées aux réalités physico spatiales

I- 5 Les causes liées aux responsabilités et la logique politique

Conclusion du chapitre

Chapitre Il - Les consequences négatives de I’embouteillage

-Introduction
II-1 Sur I’ environnement
Il- 2 Sur I'urbanisme

[1- 3 Sur le systéme de transports urbains
I1- 4 Les conséguences sociales et politiques de I’ embouteillage

Conclusion du chapitre
Conclusion de la deuxiéme partie

TROISIEME PARTIE : L’embouteillage du trafic urbain : L' hypothése
d’'une théorie de I'embouteillage et analyses
théoriques

Chapitre | : Eléments pour une théorie de I’ embouteillage

Introduction

Le contexte global de I’ embouteillage

a Lasociété technologique

La gtructure de I’embouteillage

-1
I- 1-
I- 1- b Lathéorie des transports collectifs dans I’ économie capitaiste
-2
- 2-

a Les contradictions de I’embouteillage dans la société

I- 2- b Naturedes conflits
I- 2- ¢ Son caractére transformateur
Conclusion du chapitre

117

117
117
119
124
125

127

128

128
128
134
139
147
151
153

155

155
155
157
162
167
170
172

175

176

176
177
177
179
183
189
192
193
198



Chapitre |1 : Analyses théoriques en vue d’ utiliser un paradigme de la
planification desvilles

Introduction
[1-1 Qu'est-cequ’un paradigme ?

[1- 2 Lanotion del’exemple modéle « paradigme » dans la pratique des sciences

[1- 3 Lanécessité d’avoir des exemples-modeles (paradigmes) dans la planification

desvilles
Conclusion du chapitre
Conclusion de latroisieme partie

QUATRIEME PARTIE : L’apport de I'expérience de la ville de
Grenoble et son intérét pour d’éventudles propostions pour la
ville de Constantine et étude critique du projet de tramway de
I"INGEROP

Chapitre I- L’ expérience de laville de Grenoble et son intérét pour Constantine

Introduction

| -1 Présentation générale : une politique de libre choix du mode de transport

| -=1- A L’organisation et les compétences en matiére du trafic urbain, voirie et

circulation

| -1- B Laloi d’orientation sur les transports intérieurs du 30 décembre 1982

| —1- C Leretour aux T.C. et la naissance des préoccupations environnementales

| -1- D Lesobjectifsdelaville de Grenoble en matiére de politique de
déplacements

| -1- E Le choix conjoint transports publics et voiture privée comme politique de
déplacements a Grenoble

| =2- A Informations sur la situation générale de laville

| —2- B Les décisons concernant la voiture particuliere

| —2- C Les mesures concernant le stationnement

| —2- D Laville de Grenoble : une politique de promotion des T.C.

| -2- E Lespolitiques choises vis-&Vis des piétons

Conclusion du chapitre

Chapitre 11- Propositions et étude critique du projet de I'INGEROP de

tramway de Constantine

1- Les scénarios possibles
2- Propositions générales
3- Propositions concernant le cas de Constantine
4- Synthése de |’ é&ude du projet proposé par INGEROP
5- Critiques et propositions de lignes de tramway
Conclusion du chapitre
Conclusion de la partie

Conclusion finale

199

199
200
202

207
212
213

214

215

215
216

216
219
221

222

225
225
226
229
232
245
246

248

250
254
256
260
262
271

272
273



Bibliographie
Annexe

Liste des tableaux
Liste desfigures
Liste des cartes
Glossaire
Questionnaire
Résumé

280
288
328
329
330
331
332
333



INTRODUCTION : Problématique

LE PROBLEME DE L’'EMBOUTEILLAGE DU TRAFIC URBAIN
ET SON IMPACT SURLA VILLE DE CONSTANTINE

«Al'origine, laville n’est qu'un lieu de rencontre et d’ échanges entre des hommes
de métiers et de conditions différentes. » Les déplacements dans son espace « dépendent,
slon des modalités complexes : caractéristiques socio-économiques, utilisation du sol,

nature et caractéristiques des réseaux de transports disponibles. » Jean-LouisDELIGNY.



INTRODUCTION : Problématique

INTRODUCTION : |I’embouteillage des villes, un probleme mondial

Quelles sont les villes qui échappent aujourd hui au probleme de I’ embouteillage ?
Qu'il s'agisse des grandes villes des cing continents, de leurs villes moyennes et méme des
petites, ne connaissent-elles pas des difficultés grandissantes qui menacent la qualité de vie
de leurs habitants ? Ne s agit-il pas d’un phénomeéne planétaire ?

Face a cette problématique générale, le cas de Congtantine ne représente-t-il pas un
cas trés pertinent et intéressant & analyser ? La ville a une population estimée a environ
550.000 habitants, I'agglomération & un million. Ce poids démographique, et par
conséquent économique, politique et social, ainsi que les difficultés réelles de la circulation
tous modes confondus, liées alafois a de telles données et a un site particulierement difficile,
tout cela ne judtifie-t-il pas un regard particulier, susceptible éventuellement d’ éclairer
davantage sur les probléemes d’ embouteillage dans toutes les villes ?

A la base, sagit-il de problémes techniques, ou de difficultés conceptuelles qui
obligent & un dialogue interdisciplinaire accru ? Ou tout simplement a un mangue de volonté
politique ?

Pour tenter de répondre & ces interrogations, il nous semble qu’il convient tout
d abord de préciser ce qu’est le phénomene technique de I’embouteillage et ses concepts, ce

qui nous permettrad’ envisager la problématique de notre sujet.

- L'approchetechnique de |'embouteillage

Les villes sont avant tout des lieux de concentration, de développement industriel, et
de rencontres commerciales, culturelles et sociales, donc synonymes de richesse,
d affichage et d’ affirmation de pouvoir, eles sont donc congues al’ effigie d’ un grand théétre
ou les rbles sont distinctement affectés : perspectives monumentales, précision géométrique,
parfaite symétrie ; espaces ou se fagonnent les modes de vie qui refletent I'image d'une
société. Donc les villes sont des espaces sociaux et d’échanges, « puisque une des essences
de I'homme est d’avoir des relations avec ses semblables»' L'arrivée massive de
I'automobile sur leurs espaces a profondément modifié leur mode de vie traditionnel. La

croissance de la mobilité motorisée a provoqué, inévitablement, un grand nombre de goulots

" Estimations en 2003.
! TEURNIER. Pierre (1982). Le rdle du transport dans |a mobilisation de|’ espace Thése d’ Etat en sciences
économiques Université Marseille Il P10
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d'éranglement et d'embouteillages. Pour essayer de sen sortir, de nombreuses recherches ont
été faites mais en vain, car elles étaient axées, seulement, sur les domaines technique et
économique. Malgré leurs échecs, ces éudes sont d'une grande importance et ont contribué
au développement des techniques de transports. Pour mieux comprendre cette approche
technique, nous analyserons dans cet essai le raisonnement technique, les causes et les
conséquences du traitement technique de I'embouteillage dans le but de constituer un support
méthodologique nous permettant d'étudier le cas de la ville de Constantine. L'étude technique
que nous désirons faire ne sera pas détallée, car elle est traitée d'une maniére plus

approfondie dans les différentes références mentionnées.

Le raisonnement technique de I'embouteillage

Les techniques dela circulation automobile s expriment en termes de facteurs tels que :
densité, vitesse commerciae, volume et les différentes relations qui existent entre ces

facteurs, comme le montre lafigure n°1 ci-dessous

Fig. 1:L’embouteillage et larelation fondamentale entrele volume detrafic
et ladensitédetrafic

Flux zans

|
1
I
I
I
i
emhoubeillge !

Fhx de teafie

Fhix & mletileil e

e e

. L . = Densite develaoles
0 hy Ko Ej sur cartaime dstance

Source: traffic control systems handbooks. 1976

La figure ci-dessus démontre que s la densité du trafic augmente de zéro a quelque
valeur ki, le volume du trafic augmente et le flux de trafic est défini comme flux sans

embouteillage. Si la densité du trafic augmente de k1 a k2, le volume de trafic a tendance &
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augmenter, mais la probabilité de produire I'embouteillage et de réduire le volume de trafic

augmente. Les surcroits de densité au-dela de k2 produisent une baisse du volume de trafic

jusqu'a zéro, théoriquement, pour la valeur kj. Le flux de trafic de densité supérieur a k2 est

un flux embouteillé.

L'embouteillage du trafic porte sur deux points essentiels:

- L'embouteillage périodique. Ce genre d'embouteillage se passe généralement dans des

lieux prévus durant des périodes spécifiques de temps, notamment les heures de pointe.

- L'embouteillage non périodique. Ce genre d'embouteillage est provoqué par des

événements non périodiques ou moins prévus, par exemple une panne, un accident, une

livraison, un véhicule mal garé.

Tableau n° 1 : types d’ embouteillage

Typesd’embouteillage pour centage
Périodique 43 %
Non périodiques :

Incidents 47 %
Week-ends 6 %
Week-ends de vacances 3%
Autres 1%
Total (non périodique) o7 %
100 %

Source: Traffic control systems handbook 1976

Le tableau ci-dessus est basé sur la logique des flux. Il a comme objectif

I'identification et la distinction des divers types de trafic dans I'embouteillage.

A cet effet, lalogique technique est fondée toujours sur la recherche de la fluidité du

trafic d'une maniére directe ou indirecte. La premiere étape dans I'éude de I'embouteillage se

base sur I'analyse de ses caractéristiques. Selon Manzoni H,? le trafic urbain peut étre divisé

en trois types:

- letrafic de trangit: il traverse une aire urbaine qui n'est pas sa destination.

2 Manzoni H, (1959) Urban Traffic Congestion- Restrictions, Parking space and vehicle flow- Contractions

Record and Municipal Engineering P.58

4
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- Le trafic urbain externe: il a pour destination une aire urbaine de grande densité, c'est-a-
dire les flux de la périphérie versle centre, ou de celui-ci vers la périphérie.

- Le trafic interne: sa circulation se déroule dans le centre-ville pour divers objectifs.

Malgré la simplicité apparente de cette division, et compte tenu des techniques de
comptage du trafic routier, elle demeure trés complexe, puisqu'elle sert a discriminer
théoriquement des trafics qui sont, sur le plan opérationnel, tout a fait confondus, car devant
un embouteillage la différence de comportement entre ces trois classifications disparait.
Cette division est trés valable dans les projets et les programmations des infrastructures
routiéres, et elle est souvent utilisée pour justifier I'éablissement des priorités dans les
différentes politiques des transports urbains d'une agglomération.

Les modées de planification des transports urbains disposent de capacités pour
prévoir les variations de ces trois types de trafic, afin que les spécialistes puissent évaluer,
par exemple, la capacité disponible du réseau de voirie et, le cas échéant, de présenter des
propositions pour augmenter sa capacité et répondre au trafic de surplus.

L'embouteillage du trafic urbain est un probléme qui touche tous les habitants des

grandes villes et leurs visiteurs, mais qu'est-ce que I'embouteillage ?

L'embouteillage du trafic urbain apparait sur la voirie de trois maniéres : baisse de la
vitesse commerciale, congtitution de files d'attente et une forte instabilité de la vitesse et des
débits. Lorsque beaucoup de gens utilisent leurs véhicules en méme temps, aux heures de
pointe par exemple, il y a tellement de véhicules sur la voirie que chaque nouvel usager
embouteille la rue et que I'on arive a voir tous les véhicules bloqués. Il y a donc
embouteillage toutes les fois que chague chauffeur est contraint par I'embouteillage de
sarréter, devant le méme feu régulateur, au moins deux fois. Alors, théoriquement le
probléme de I'embouteillage est représenté par une relation postive entre la demande (le
trafic) et I'offre (la voirie, figure 2) ou la demande est supérieure a I'offre pendant une
période de 30 minutes. La haute partie de la figure explique que I'embouteillage a lieu
immédiatement au moment ou la demande commence a étre supérieure a l'offre , et qu'elle

continue a exister pendant le temps qu'il faut pour dissiper le nombre de véhicules encombrés

Danslafigure 2, cette période est de 45 minutes, soit 15 minutes de plus que le temps

ou la demande était supérieure al'offre.
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Alors, que doit-on retenir dans les codts qu'entraine I'embouteillage visible du trafic ?
Certains se limitent & évaluer le temps perdu en somme d'argent / heure par véhicule, dans un
trongon encombré. |l serait alors possible d'évaluer grosso modo, le colt de |’ encombrement,
sans tenir compte des autres codts sociaux de I'embouteillage tels que la fatigue, le stress, les
nuisances, etc.

Dans cette logique, Boyce, Jansan et Eash® ont mis au point une formule permettant

de calculer lavaleur de t (temps de parcours dans un trongon embouteillé), & savoir :

1 . v U
t=tojl+ je——>2y
1 eC-sz)

ol t =tempsde parcours embouteillé
to = temps de parcours sans embouteillage
v = volume du trongon
C = capacité du trongon
j = le facteur qui refléte la fréquence de stuations productrice de
retards dans le trongon

Fig. n° 2 : relations entre la demande, |a capacité, et I’ embouteillage’

2400

offre (capacite)

[42)

st

s 1s0)

=

L

- Demande offre = 30 min,

o al =

S ol

= L
a0f
1] . . . . .
700 710 720 730 740 750 8:00

3. BOYCE D.E JANSON B.N.and EASH R.W.— The effect an Equilibrium Trip Assignment of Different.
Link Congestion Functions. Transportation Research- Vol. 15 A, pages 223- 232- 1991
* Highway Research Board Record N° 99
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2om | Temps de copyzestion = 4.5 min.
1500
loo0 |
5
500
1]
700 T:10 70 T30 740 750 g:00

Source: Highway Research Board Record n° 99

Dans cette fonction le temps de parcours (t) tend vers I'infini au fur et & mesure que
le flux dans le troncon sapproche de sa capacité maximale. On voit ici que le raisonnement
technique devrait agir sur la demande au lieu de I'offre pour maintenir le flux au-dessous de
la capecité, alors, que sur le plan opérationnel ce raisonnement est souvent orienté vers
I'offre, ce qui fait que les plans de trafic urbain sont des mesures qui ont comme objectif
I'augmentation et I'exploitation au maximum de la capacité de la voirie.

Nous remarquons la une contradiction entre la théorie et la pratique actuelle des techniques

visant a combattre I'embouteillage.

En se basant sur I'hypothése " agir sur |'offre est plus cher et moins sir qu'agir sur

la demande " car la réalité des faits est ainsi, " la technique a, semble-t-il, perdu de son
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efficacité économique et s dépendance du pouvoir politique pourrait bien expliquer ce
travers. Cela pourrait ére, évidemment, un autre théme d'étude. A partir de ce fait nous
sommes poussés a vérifier la validité du développement technique tel qu'il est dans ce
contexte. Une technique ne doit pas se limiter au niveau théorique uniquement, elle doit faire
ses preuves sur le plan opérationnel aussi, pour atteindre I'objectif recherché et rendre la vie
des citoyens plus agréable a vivre. Car toute recherche se base d'abord sur I'expérience pour
aboutir a des réaultats concrets sur le plan pratique. Il apparéit dans le domaine de
I'embouteillage du trafic urbain que la recherche nous offre, bien souvent, des cas d'une
science utopique . Pourquoi ? C'est parce que I'embouteillage du trafic urbain doit étre pris,
comme exemple commun par tous les acteurs du systéme urbain qui luttent contre ce
phénomene, et non pas se cantonner dans un domaine spécifique (technique dans ce cas)
parce que c'est plus facile, au lieu de chercher atraiter ce probléme, et apporter une réponse.
Chaque acteur se débat a sa maniere pour éliminer le phénomeéne de I'embouteillage, pendant
que la technique des transports possede des moyens utopiques sans aucune utilité pratique

gu'elle enferme dans les tiroirs de ses bureaux.

- Lesconceptstechniquesde|I’embouteillage

Notre recherche afait apparaitre, sur les plans technique et pratique plusieurs

concepts de I'embouteillage, du plus simple au plus complexe selon I'angle recherché.

Le concept technique de I'embouteillage du trafic réabli sur un rapport entre
demande et offre est relativement simple. Par contre le concept politique de ce dernier n'est
pas clair, et échappe al'analyse, du fait qu'il se base plus sur des doctrines politiques que sur

I'origine du probléme.

Si la diversité des concepts de I'embouteillage rend trés difficile I'adoption d'un concept
précis, elle sert au moins a soutenir une hypothése : celle qui consiste a préciser que
I'embouteillage ne ressort pas exclusivement du trafic urbain. 1l est profondément lié aux

° Dupuy Gabriel, (1977), Urbanisme et technique. Paris C.R.U. p 126

On ne pourrajamais mener cetravail aterme s'il faut mettre en évidence toute latechnique de I’ embouteillage
du trafic urbain dével oppée par les chercheurs
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domaines de l'urbanisme, de I’aménagement, de I’environnement et d'autres questions

sociales et politiques, nous le verrons ultérieurement.

Nous présenterons dans ce chapitre l'origine du terme "embouteillage " et son
utilisstion dans le domaine du trafic urbain. L'embouteillage est dérivé du verbe
"embouteiller" qui exprime |’action de mettre en bouteille. En effet la maniére dont les flux
de trafic Sentassent sur les voiries, adors que leurs capacités de contenir cette circulation sont
limitées, provoquent des embouteillages et les font déborder. Cet encombrement impose une
vitesse commerciale ralentie et variée aux automobilistes, ce qui  ressemble au fait de
mettre dans une bouteille un volume de liquide: une fois la bouteille remplie le liquide
déborde. Cette Stuation traduit un phénomene d'embouteillage, c'est-&-dire une action née
d'une concentration excessive dutilisateurs potentiels d'un méme service et d'une méme
infrastructure, afin d'en jouir simultanément et en méme lieu dans des conditions qui
finalement affectent sensiblement la quaité des transports urbains. Monsieur Bourgoin
(UITP) du 3/ 11/1987 page 187) dans ses travaux, définit I’embouteillage comme «un état
particulier des conditions de circulation ou il y a géne mutuelle entre les usagers d’ une méme
infrastructure ». L'embouteillage est synonyme de: bouchon, encombrement, congestion,
obstruction, engorgement . Tous ces synonymes seront utilisés dans cette étude.
L'embouteillage du trafic est tres ancien puisque la Rome impéride souffrait dga de ce
phénomene de circulation de charrettes trop nombreuses. Les villes américaines (New Y ork
et Philadelphie) et canadiennes (Montréal et Québec) ont connu ce probléme avant celles de
I'Europe et des autres continents du fait qu'elles ont atteint I'age de 'automobile avant elles.
A noter qu'a New York, en 1864 les journaux se sont lancés dans une campagne médiatique
contre les conditions lamentables de I'état encombré des rues de la ville par les services
d'autobus, mais le mot "embouteillage” n'était pas encore employé pour le trafic des autobus
de New York, il était défini comme contrainte de circulation piétonne dans Broajway**.
Donc la naissance du premier concept est trés ancienne. Ce concept a &é modifié pour la
premiére fois en 1925 et cessera d'étre considéré du point de vue des piétons, pour étre défini

comme un arrét de trafic ou une vitesse réduite pour les véhicules.

’ Dictionnaire "Le Petit Robert
The social costs of bottling inN.Y city EPA Air programsDec. 1997
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Voici & présent ce qui nous semble étre I'origine du développement technique du
concept "embouteillage” , qui devint durant les années qui suivent de plus en plus vague et
complexe, méme dans le domaine technique.

Pour mettre en évidence les différentes considérations de ces concepts, nous allons
essayer de retracer d'une maniére globae leur higtoriqgue ains que les variations et
dternances quils subirent dans le pass®. Le tableau 2 nous montre que la notion de
I'embouteillage du trafic a éé prise en considération selon sept points de vue:

- la politique ; I'économie ; l'urbanisme ; I'environnement ; la technique de transport ; la
Sécurité, I'opinion publique.
Lorsque la 1% guerre mondiale "éclata on trouvait prés de 400.000 véhicules en

Grande- Bretagne"®

. Depuis I'automobile n'a pas cessé de croitre et de se développer d'une
maniere révolutionnaire "économiquement et socidement” aux U.S.A. e en Grande-

Bretagne d'abord, puis dans les autres pays ensuite.

L'impact social du véhicule sexplique par sa large utilisation en matiére de transport
urbain, ce qui a compliqué davantage les problémes de I'embouteillage. Ce phénomene ne
tarda pas a sétendre alatotalité des villes multimillionnaires, e méme moyennes du monde
entier, et il apris, aujourd'hui, des dimensions inquiétantes.

La présence de I'embouteillage dans la vie quotidienne de tous les habitants des
grandes villes, a remis en question la suprématie de I'automobile (son omniprésence et son
primat dans les déplacements). Le vocabulaire utilisé pour parler des "bouchons’ mérite
gu'on sy arréte dans la mesure ou cest souvent a propos des ralentissements et des
embouteillages que sexprime de fagon plus ou moins explicite, la peur d'un gel brutal de la

circulation.

On parlera ainsi de voitures qui "sempilent”, qui "sentassent” se "télescopent”. Dans
un bouchon on se sent prisonnier de ces trucs l1a. Ces termes renvoient a des sentiments
d'étouffement, d'enfermement, d'asphyxie, de pardysie. Dans ce désordre inextricable
émergent des sentiments de claustrophobie et finalement, une angoisse de mort .Clest
d'ailleurs bien a une sorte de fuite devant le danger et le cassement de téte que les enquétés se

livrent quand ils nous expliquent qu'ils "évitent" les embouteillages, qu'ils sen "échappent”.

® BUCHANAN. Ministre des Transports de Grande Bretagne- Bretagne «Rapports du Groupe Pilote et du
Groupe de Travail », L’ automobile dans laville. Londres: Her Majesty’ s Stationery Office 1963
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Ces jugements négatifs justifiés par des évocations, a coloration souvent cataclysmique, sont
des conséquences néfastes de I'invasion des villes par I'automobile et |a peur d'une paralysie

de lacité, d'une crise généralisée consécutive a un blocage de la circulation.

11
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Tableau n°® 2 : Lesprincipaux concepts de I'embouteillage du trafic urbain

. Selon le point
Annee Concept
devue cep
. la ville a toujours été synonyme de congestion, de concentration excessive,
1661 Urbanisme d'encombrement. (1)
1827 Séeurité I'entassement du trafic d'autobus devient une géne a la traversée des piétons (2)
. La Campania de Tranvias: produit final de la corruption politique et dune
1850 Politique planification incompétente (2)
tous les problémes de |'urbanisme découlent du probléme de circulation et la
1892 Technique forme la plusrationnelle d'une ville est celle qui permet e maximum de gain de
temps dans |es déplacements (3)
aprés une étude scientifique de la circulation dans plusieurs capitales
1906 Technique Européennes (Berlin, Londres Moscou, Paris) Eugene HENARD en conclut
gue Paris mangue de voies rayonnantes. (4)
1925 Technique La C.T: réduction de lavitesse ou l'arrét du trafic (2)
. La C.T: signe évident que quelque chose ne va pas,
1941 Technique simpl e signe de I'ineffi cacité des transports motorisés (5)
S Phénomeéne qui apparait |a ol beaucoup de véhicules sont en présence sur |'aire
1955 L'opinion disponible dune voie... (6)
Economique et Au moins un signe d'une économie animée et dilatée (7)
1960 L
politique
1963 Technique Relation négative entre |'espace disponible et |'espace demandé (8)
Lorsqu'un nombre important de personnes emprunte en méme temps une
1973 Technique infrastructure de transport et que la capacité limitée de cette infrastructure est
ateinte (9)
. Symptéme d'urbanisation rapide qui ne permet pas
1974 Technique I'sjustement del'offre alademande (10)
1974 Environnement Force qui affaiblit et qui détériorelaville (10)
1974 Urbanisme Le phénomeéne qui géne I'accessibilité du centre ville (11)
Evenement quotidien qui dans plusieurs régions d'une aire urbaine se traduit en
1976 Technique terme de baisse de vitesse de parcours, augmentation du potentiel d'accidents
12)......
1979 Environnement Le rhume commun est apparemment incurable dans les villes (2)
1981 Technique Probléme qui cause principalement des pertes de temps aux voyageurs (13)
. Les embouteillages sont les plaies de nos villes et |'une des causes majeures de
1989 Environnement la pollution (14)
1990 Environnement aujourdhui, on alertel'opinion et les pouvoirs publics sur les' nuisances'... (15)
1994 environnement L'image de laville se dégrade avec | e dével oppement de |'embouteillage (15)
. La plupart des agglomérations sont confrontées a une triple crise: cele des
1997 environnement finances publiques ...celle de la congestion qui Saccompagne
. Le véritable enjeu écologique a long terme est principalement celui des
1999 environnement | oo Lo gz... (17)
2001 environnement circulation: lacirculation automobile étouffe Marseille (18)
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N° Références descitations

1 | NicolasBOILEAU, les embarras de Paris 1661

2 | Citizensfor Clean Air,New-york,

3 | SoriaY Mata. Lavillelinéaire

4 | Eugene HENARD laville motorisée

5 | M. HALSEAY, traffic, accident and congestion, John Wiley and sons,inc. , New-Y ork

6 | R.J. Smeed and E.M. Holroyd, some factors affecting congestion in towns, RR.L., D.ST.R 1963

7 E. Nielsen, traffic and itsinfluence on the Economy of public transports, XXXI st international,
congress, Naples, 1955

8 CT Brunner, traffic congestion. Its causes and consequences, paper a a meeting of the royal
ingtitution of chartered surveyors, January 1960

9 | R.J. Smeed and E.M Holroyd, some factors affecting congestion in towns, RR.L., D.S.T.R., 1963

10 | Lestransports collectifs et laville, op. cit.

11 | G.M.Smerc, urban Mass transportetion, op. cit.

12 | Cohérence urbanisme transport environnement, Rouen, 1979

13 A Altshuler, JP. Womack, T.R. pucher, The urban transportation system, politics and policy
innovation, the MII press, 1981

14 | Haroun TAZIEFf. Le monde, édition Rhone-Alpes, 11 avril 1989

15 | C. LEFEVRE. JM. OFFNER Les transports urbains en question éditions Celse 1990

16 | Lescheminsdelarecherche, les enquétes de déplacements urbains L.E.T. C.N.R.S. Montréal 1997

17 | L’ espace géographique, Serge LEPELTIER sénateur du Cher- France 1990

18 | Lejourna Le Provenca de Marseille juillet 2001

piétonne était |a probabilité de traverser I'Atlantique en canot et de sortir indemne plut6t que

Nous tenons a signaler qu'a I'époque, la premiére opinion concernant la sécurité

de traverser Broadway .

Les mass médias et I’ opinion publique & I'épogque manifestaient contre I'envahissement de la

ville par le trafic urbain qui transformait sa voirie en foyer d'encombrement ou toute

Cette opinion avait donné une grande importance au mode de déplacement & pied.

circulation, et de la toute animation devient trés difficile et entravée.

Notons a cet effet la négligence de cette considération, par les responsables de laville

dans leurs argumentations ultérieures.

La notion de "la sécurité piétonniére” ne refait surface qu'a partir de la 2*™ moitié du 20°™

sécle. Dans la 1% partie du 19°™ siécle & propos du 1% concept, I'opinion publique, par le

" Citizens for Clean Air Inc. — New-Y ork (1979): The socia Costs of congestion in New-Y ork City. Prepared

for E.P.A, New-Y ork Air Programs p 210
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biais des mass médias, donne un concept plus complexe et plus vaste qui présente
I'embouteillage comme une conséquence de l'incompétence des acteurs (politique et
technique) de la planification. Si on traduit cette incompétence par le manque d'objectif
commun et collectif entre les différents intervenants urbains (politique et technique) comme
I'absence d'intégration et de concertation entre les différents acteurs de la planification d'une
ville, il y a donc de bonnes raisons de croire que c'est ce concept qui se rapproche de la

réalité pratique. 1l sera développé dans I'étude du cas de Constantine.

En plus, ce concept donne l'occasion aux intervenants de prendre I'embouteillage

comme exemple d'argumentation pour le traitement des problémes de I'urbanisme.

Si I'étude andytique de I'historique des différents concepts donne le concept
technique comme le plus général, une éude plus approfondie démontre que tous se basent

sur le méme principe, méme si leur forme de présentation est différente.

Le concept technique se caractérise, d'abord par son auto-concentration et ensuite par
la tendance & oublier les autres parametres non techniques. Par contre les autres concepts,
non techniques peuvent négliger les congtituants techniques du  phénomene de
I'embouteillage qui lui sont propres. Et d'une maniére particuliére les concepts politique et
économique qui traduisent I'embouteillage comme synonyme de développement et de
progrées sans prendre en compte les conséquences négatives (directes ou indirectes)
gu'entraine I'embouteillage. Au sens économique, I'embouteillage a un colt, d'apres une
étude de cadcul de colts de I'embouteillage, a New York par exemple (que nous
n'expliquerons pas ici). En 1986, les dépenses ateignaient les 2,5 milliards de dollars
(courants) pour I'année, un milliard en 1953, et 165 millions en 19248, Ce qui démontre
que, dans la pratique, le concept technique n'associe pas le phénomene de I'embouteillage &
ses effets et conséquences économiques, alors que toute tentative rationnelle pour minimiser
et adoucir ce probléme est étroitement liée a une prise de conscience politique et économique

de sesimpacts.

Malgré la richesse du point de vue de l'urbanisme il reste trés complexe.

L'embouteillage du trafic urbain provoque des conflits entre les différentes demandes de

8 Citizens for clean Air Inc. -N.Y - op. Cit
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déplacements et constitue une entrave pour tout acces aux grandes agglomérations urbaines
importantes, d'une maniére générale et aux zones centrales d'une fagon particuliere. Il pourra
servir d'argument pour toute intervention visant & créer ou a développer d'autres secteurs
urbains de laville. L'embouteillage est un facteur qui joue un r6le impératif dans |'urbanisme,
car ¢'est un phénomeéne qui freine I'accessibilité aux lieux qui modéent et transforment les

rapports sociaux et les activités.

Sur le plan environnemental, vis-avis du phénoméne de l'embouteillage et ses
problémes qui Saccentuent de jour en jour, une certaine faiblesse et vulnérabilité sont a
sgnder. Probablement du fait de la priorité donnée au développement économique au
détriment de la qualité de I'environnement, parce que d'une part on ne dispose pas de moyens
efficaces contre les nuisances, et d'autre part il y a une absence réelle d'une volonté politique
qui prenne en considération I'importance de ces nuisances dans |'environnement. La prise en
compte de I'ensemble des conséquences de I'embouteillage, comme nous alons le faire plus
loin, va nous montrer que la négligence ou l'inconscience des nuisances de I'embouteillage
par les édiles n'est pas volontaire. Vu le grand nombre de concepts existants, est-ce possible
de convaincre les responsables de la ville du danger et de la gravité du probleme de
I'embouteillage ? Pour ce faire, pourquoi ne pas disposer d'un concept en mesure d'unifier les
différentes spécialités urbaines pour créer un modele capable d'apporter, de fagon globale et
cohérente, des solutions qui sadaptent avec la réalité du probléme de I'embouteillage? Nous
pensons que c'est sur des bases nouvelles qu'il faut démarrer pour trouver des résultats
nouveaux. Nous tenons a signaler que les recherches dans ce domaine sont parties du seul
concept technique, pendant plus d'une soixantaine d'années.

Ainsi, le phénomene de I’ embouteillage reléve de plusieurs points de vue : politique,
économique, urbanistique, environnemental, technique et sécurité, et enfin de I’ opinion
publique. Ces différents points de vue doivent tous étre pris en compte dans cet expose de

notre problématique, d’ou I'importance de la présenter dans cette introduction conceptuelle.
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- Problématique, critéresde choix de sujet et méthodologie detravail

Les grandes et moyennes agglomérations souffrent de 'automobile, mais elles ne
peuvent guere sen passer (c'est une hégémonie difficile a remettre en cause). A I'origine,
I'invention de I'automobile n'avait pas un objectif urbain, ses premiers usages étaient sportifs
ou ruraux; cependant la majorité des travailleurs exerce une fonction en zone urbaine ou la
circulation est considérée comme I'une des fonctions vitales. Se déplacer dans le milieu
urbain est un des facteurs les plus importants de |'urbanité; dans ce contexte, la voiture fait

partie de la civilisation urbaine.

Si nous jetons un coup d'odl sur I'histoire des transports urbains dans les pays
industrialisés ou en développement, leur rbéle dans les transformations industrielles,
économiques, techniques et sociales est déterminant.

Dans I’ Europe capitdiste postérieure a la Seconde guerre mondiade, le secteur des
transports contribue d’une fagon directe a la reprise de I'industrie automobile. En Algérie,
compte tenu du caractére international du marché de I'automobile, son parc, depuis les années
1970, n'a jamais cessé d’augmenter, et surtout a partir de 1983, date marquant le début
d autorisation d’importation de véhicules de moins de trois ans de I’ &ranger avec une licence
d ancien combattant ou d’ enfant de chahid (martyr) invalide. Récemment (depuis 2002), les
préts bancaires accordés aux fonctionnaires pour I’ achat de véhicules neufs, avec facilité de

paiement, ont augmenté, d’ une maniére trés sensible, le parc automobile.

L'automobile est & I'origine du nouveau mode de vie moderne. Elle avantage les
déplacements individuels et favorise I'extension urbaine des villes linéaires et en tache
d'huile. «L'automobile permet de diversifier et de densifier les rapports sociaux et
commerciaux, facilite les déplacements de loisirs et de culture, supprime les contraintes du
déplacement collectif, liées aux horaires et itinéraires, et permet ainsi d'élargir le bassin
demplois ...Mais elle na pas que ces avantages : au-dda des facilités de transport
proprement dites, elle permet, sur le plan social, une autonomie surtout gppréciée des jeunes;
elle symbolise, sur le plan psychologique, la puissance asservie et la surmultiplication des
possibilités musculaires et nerveuses; elle autorise, sur le plan esthétique, le choix librement
personnalisé... . En résumé, |'automobile est — et sera de plus en plus — pour beaucoup un

16



INTRODUCTION : Problématique

indispensable flot de liberté individuelle dans un océan de contraintes collectives... »° Les
moyens de transport urbain sont associés a la vie urbaine et ont apporté un considérable
développement industriel et économique, mais en méme temps ils aménent toujours
d'importantes dégradations de I'environnement urbain sur les plans: pollution, bruit, mauvaise
qualité des déplacements, saturation de I'espace, difficultés d'acces (embouteillages) aux
différentes branches d'activités et pdles d'attraction, et notamment les accidents.

Ce phénomeéne a résulté de la concentration de la population urbaine dans et autour
des grands pdles d'activités, ce qui nécessite alors des moyens de transports pour y accéder.
Donc la croissance de la circulation automobile dans les villes est une conséquence de

['augmentation de leurs habitants et de leur taux de motorisation.

Les nuisances de l'embouteillage sont de plus en plus fréquentes dans nos
agglomeérations et nos villes importantes, et elles génent considérablement leurs moyens de

transports urbains de surface, et sétendent méme vers d'autres zones urbaines et suburbaines.

Ainsi & Alger la vitesse moyenne des autobus peut varier de 10 a4 08 km/h * sur les
voies les plus chargées, a Paris de 12 410 km/h (RATP) aTunisde 14 a12 km/h et a
Constantine elle variede 08 406 km ™~ Quant & celle des automobiles, elle ne varie pas trop

de celle des autobus, car elle subit les mémes contraintes qu’ elles.

L'impact de la circulation sur la vitesse des autobus se manifeste a deux niveaux. Les
conditions de circulation ont une incidence sur la vitesse commerciale” des autobus en
provoquant auss des irrégularités plus ou moins marquées, elles rendent nécessaires des
temps de battement relativement élevés. Les fluctuations de la circulation générale ont donc

un effet sur lavitesse derotation  deslignes.

o Joatton René, (1996) Les transports au futur. Dominos Flammarion p. 18
" Journal Le Soir, 2002. Page 9
™ Journd La presse de Tunisie octobre 2003

’ Enquéte sur terrain septembre 2003, par |’ auteur

""" Lavitesse commercide est le rapport de lalongueur d’ une course au temps de parcours pour effectuer cette
course entre terminus. RATP. NB. Cette vitesse, tient compte de toutes les contraintes qui influent sur la
durée du transport

"™ Lavitesse de rotation est le rapport de lalongueur d’ une rotation a la durée de cette rotation, ce temps

incluant |es temps de stationnement aux terminus.

**
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Sur le plan économique, les colts de I'embouteillage résultant de I'utilisation de

I'automobile représentent une charge lourde pour la collectivité.

<<...Le colt de congegtion provoqué par I'usager automobiliste varie fortement selon
les périodes de la journée, en fonction de I'état de la circulation. Comparé au col(t de
congestion, provoqué par un véhicule circulant sur un réseau fluide, celui provogué par un
véhicule sur un réseau proche de la saturation, ou la vitesse moyenne serait de I'ordre de 10
Km/h est vingt fois plus éevé. Sur un axe saturé ou les autobus progressent a 08 km/h et
sont occupés par 65 voyageurs en moyenne, le colt marginal de l'usager de la voiture est 15
fois supérieur & celui de I'usager de l'autobus...>> *°

Dans le méme contexte, cette méme étude précise que des mesures de lutte contre
I’embouteillage auraient donc pour effet de rendre les réseaux d'autobus d'autant plus
rentables que les voyageurs seraient plus nombreux. D'aprés ce que l'on vient de voir,
I'affirmation de I'étude de la RATP est bien simple et sans ambiguité, mais les questions
gu'elle pose ne nous paraissent pas évidentes. Premieérement, par quels moyens peut-on lutter
contre |'embouteillage ? Secondement, si ces moyens existent, sont-ils en mesure d'apporter
les réponses envisagées par laRATP ?

L'idée qui porte a croire que I'embouteillage peut étre vaincu par des interventions
techniques "chirurgicales’, ou des opérations du type << augmentation de la capacité de la
voirie>> est utopique, et ce sont les analyses et les définitions du mot "embouteillage”qui
peuvent justifier cette idée. Afin d'appuyer et de consolider notre désaccord, nous allons nous
référer aun extrait d'une éude du CETUR **

<< ...Lasaturation saccompagne d'une baisse de capacité...si I'on peut constater que
la saturation se caractérise par une baisse rapide du niveau de service, on peut également dire

que la cause de cette saturation est |e dépassement, par la demande, du niveau de l'offre...>>

Certes, la saturation saccompagne d'une baisse de capacité des voies de circulation,
par contre la cause n'est pas forcément le dépassement du niveau de I'offre par la demande.
Parce que, s cela était le cas, une augmentation de la capacité (offre) des voies aurait pu

régler le probléme.

WRATP. (9/1997) Des effets de la congestion sur les transports par autobus en région parisienne.
1 CcETUR- (mars 1990) Traitement de la saturation -A pproche théorique et applications pratiques -
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Voyons, par exemple, Alger ou Constantine en tant que capitale nationale et capitale
régionale respectivement, avec un trés grand nombre de déplacements quotidiens, dont une
grande partie se déroule sur un nombre restreint de voies déja trés saturées.

L’ augmentation de la capacité des voies sest avérée improbable sur les plans économique et
physique. Sur le plan financier, les colts impliqués sont trés élevés et sur un second plan, la

voirie existante occupe déa un pourcentage important de I'espace urbain central, 40 a50 %.

De 1991 42003, le parc d'autobus a augmenté en moyenne de 35.7% annuellement et
le parc automobile de 17.4% environ, aors que I'offre de I'espace de circulation a peu
augmenté, a peine 2%, et en méme temps la demande de l'espace de stationnement
saccroissait sans cesse. Si on se base, théoriquement, sur ces données, I'idée de penser que
plus d'epace suffit a @iminer I'embouteillage serait admissible. Sur leterrain, il n'en est rien.
Prenons le cas d'une ville moderne bétie de fagon réfléchie, soi disant adaptée a l'automobile,
Brasilia, I'actuelle capitale du Brésil, avec de grands axes larges et spacieux, des sens
unigues, peu d'intersections, des grands parkings etc.... et pourtant ses grands axes n'ont pas
échappé au probléme de I'embouteillage, notamment aux heures de pointe. Ou par exemple,
les centres tertiaires de banlieue californiens qui connaissent de gros problémes
d'embouteillage. Malgré de louables efforts, ou en est-on donc de la politique de la ville
adaptée a l'automobile ? Est-elle & ranger parmi les mythes abandonnés ? D'autres cas
pourront étres cités pour gppuyer notre raisonnement. En se référant a J.B. Vaguin pour le
cas de Paris ou les voiries sont parfois mal utilisées: <<...A I'heure de pointe du soir, & Paris,
prés du quart (24%) des trajets effectués par les usagers n'utilisent que 3% de la surface libre
de la voirie (et 1,5% de la surface de la voirie, en ne comptant pas les véhicules particuliers

en stationnement) **

nous déduisons que parfois la voirie est ma utiliste par les
automobiligtes. »

Alors il nous reste maintenant a savoir comment, en matiére de régulation du trafic urbain,
peut-on expliquer I'inefficacité des moyens techniques pourtant tres dével oppés, pour trouver

une solution au probleme de I'embouteillage ?

Nous pensons, que I'échec de ces interventions réside dans la conceptualisation méme
du probleme, car I'embouteillage ne dépend pas uniquement des facteurs techniques tels que

" Faute de donnée du nombre de VP en 1991, nous nous sommes référé aux données de 1978 - 2003
12 Vaquin J.B, (1977), Lanature et laville, Economica/ Presses Universitaires de Lyon p.90
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I'aménagement des carrefours, la synchronisation des feux tricolores, I’ élargissement des
voies, les trémies..., mais auss et d'une maniére encore plus large d'autres éléments, par
exemple: le poids économique d'une région; le non gaspillage des sols (exploitation
rationnelle); I'évolution fonciére et immobiliére; la politique des transports en commun
urbains; la répartition des poles d'activités; les aspects sociaux représentés par les conditions
d'accessibilité pour des déplacements autres que "domicile" et "travail" ; le comportement en
matiere de mobilité au niveau des individus; les rapports entre le domaine béti et les
circulations, les méthodologies de traitement des données; la différenciation circulation

piétonne et circulation automobile et cette derniere avec aires de stationnement, etc.

Si d'une part le seuil et le degré d'influence de chacun de ces différents & éments sont
difficiles a préciser, d'autre part, I'absence d'études concernant leurs domaines ne peut servir
d'arguments pour définir I'embouteillage comme consequence de situations ponctuelles, et
nous ne pouvons partager par exemple I'idée de I'analyse du C.E.T.U.R. "...1l faut noter que
la situation a toujours une origine ponctuelle a I'endroit le plus faible du réseau. Cette origine
peut étre occasionnelle (voiture en panne, livraison....) ou habitudle..."™. Car dans ce cas, il
sagit dincidents qui provoquent éventuellement des bouchons, sans toutefois étre les causes
directes de bouchons.

L'étude d'une anomalie dépend toujours de la maniere dont elle est envisagée. En ce
qui concerne notre cas, une vision générale serait en mesure de donner des résultats
d'ensemble, et non pas des interventions partielles qui reportent ailleurs les anomalies. A cet

effet I'exemple de I'expérience bordelaise sur larégulation du trafic urbain peut ére cité.

"....Le systéme de régulation (G.E.R.T.R.U.D.E) mis en place a Bordeaux consste a
assurer la fluidité de circulation dans I'hyper-centre en limitant la quantité de véhicules qui y
pénétrent en jouant sur les longueurs de temps "vert" pour les véhicules entrant. Aux heures
de pointe, la fluidité du centre est donc assurée au prix d'un stockage important aux points
d'acces. Les temps de traversée du centre sont globalement réduits par le syséme. La zone
centrale devient encore plus attractive alors que la zone de stockage est dévalorisée. Dans le
quartier des Chartrons, la régulation a des effets négatifs sur la desserte, mais également sur

lacirculation locale et sur le stationnement.

13 CETUR Traitement de lasaturation op. Cit.
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Une enquéte a montré |'extréme acuité du probléme, & un point tel que certains chefs
d'entreprise envisagent leur départ du secteur. L'opinion générale se raméne a l'opinion d'un
chef d'entreprise qui déclarait: "Avec G.E.R.T.R.U.D.E,, les Chartrons payent la fluidité du
centre...." Depuis, I'arivée du tramway a Bordeaux a trés sengblement améioré la

Situation »**,

Comme nous venons de le voir, il est primordia de prendre en considération
I’ensemble de la situation, et le concept de I'embouteillage comme il est vu actuellement doit

étre reconsidéré.

Cette affirmation peut étre encouragée par les villes frangaises: Vaence et Angers.

A Valence, I'engorgement et la saturation de son centre ont atteint le seuil et le stade
d'empécher le fonctionnement normal des transports collectifs et I’ engorgement de ses voies
d'accés diminue par consequent |'accessibilité.

Pour remédier au probléme de I’ embouteillage du quartier de la gare, les édileslocaux

sont intervenus sur plusieurs plans et d'une maniéere globale:

- déplacer tout d'abord les éléments et les équipements attractifs du centre;

- regrouper les terminus anarchiques des autobus interurbains en deux gares, afin de libérer
les deux avenues principales. Le trafic de transit ne traverse plus toute ville car une
rocade périphérique le dévie;

- réserver le trongon le plus commercid situé prés du centre, de I'Avenue Victor Hugo ala
circulation piétonne;

- faciliter I'accessibilité a la gare S.N.C.F pour atténuer la pression sur le quartier, en lui
offrant une deuxieme facade et une deuxiéme entrée;

- développer et augmenter la rotation des transports collectifs en direction et en
provenance du centre;

- désengorger d'une maniere suffisante le quartier de la gare par les différentes

mesures citées, en décentralisant les pbles d'activités et des logements.

YENAUT Colloque Urbanisme Déplacements Transports 14 et 15 octobre 1991 Lyon-
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A Angers, la collectivité locale ordonne a I’ Agence d Urbanisme la réalisation des
pistes cyclables afin de mieux sécuriser les usagers. Face a des structures urbaines en place
éclatées, notamment dans les secteurs du logement et de I’emploi, un réseau de voirie trés
complexe et les problémes de trafic qui en découlent, une étude générale et détaillée
concernant I’ ensemble du systéme du trafic urbain a été effectuée par I’ Agence d’ Urbanisme.

Cette nouvelle méthode d’ anal yse a eu un écho trés favorable aupreés des édiles locaux.

L’ approche globde d’ analyse utilisée par les deux municipalités nous semble étre un

bon exemple a suivre, car elle se caractérise par son contenu moins purement technique.

L’ élaboration d’un plan de trafic urbain en mesure de solutionner tous les problemes
posés n'est pas une chose simple, et diminuer I’ embouteillage par les plans de circulation
nest pas non plus une chose évidente. Enfin, la planification urbaine n'est pas capable
d offrir &tous les citadins (quel que soit leur rang socid) le maximum d’ accessibilité a tous
les secteurs (quartiers) de I’agglomération. |l va faloir donc chercher d autres solutions

conformes et plus adéquates aux réalités, applicables et opérationnelles.

Tous les moyens de transports urbains, la voiture y comprise, sont nécessaires awx
échanges urbains et interurbains, et leur développement implique I'éaboration des
concessions réciproques entre « ces différents modes qui correspondent chacun a des besoins
spécifiques »™ Sans doute, un investissement avantageant les autres moyens de transport
peut agir d’une maniére a détourner les usagers de I’ automobile privée, sauf qu’ une étude du
tramway de Grenoble avait démontré ceci: « ...les diverses expériences acquises sur le
report modal montrent qu’il est trés limité et que la circulation des véhicules particuliers ne

e trouve pas réduite par ce type d'investissement. Par contre, des effets sensibles existent

» Lyon Collogue F.N.A.U.T op. Cit.
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déja et sont encore & atteindre sur I"dternative & I'achat de la 2°™ (ou la 3°™) voiture dans

certains ménages... »™°

Devant cette situation les urbanistes sont confrontés a la problématique concernant,
d'une part, le déséquilibre existant entre I’ organisation des espaces urbains et les différents
besoins des habitants en matiére de déplacement, et d’ autre part & trouver comment améliorer
lesliens entre les trangports et I urbanisme.

Une fois établie I'impérative intégration fonctionnelle et rationnelle entre les
différents domaines cités, il faut chercher une méthode qui soit en mesure de lier d'une
maniere cohérente et harmonieuse I'urbanisme et le transport, comme le fait remarquer

I’ extrait d’ un paragraphe d’ une étude de la ville de Strasbourg.

A Strasbourg, «le principal enjeu du SD.A.U rede a développer de pair
I’urbanisation et les transports. |l s'avére que le S.D.A.U. dans sa théorie dleméme a éé
présomptueux dans ce domaine car il n'existe pas de mécanisme absolu qui lie dans un

parfait ensemble I’ urbanisation au systéme de transport »’

Nous pensons gqu'il n'est plus possible de séparer la politique de transport et
I'urbanisme, et cela depuis longtemps déa, fin du 19°™ siécle «Tous les problémes de
I urbanisme découlent du probléme de la circulation et du transport.... (En outre) la forme la
plus rationnelle d’ une ville éait celle qui permettait le maximum de gain de temps dans les
déplacements »*®, L’ exemple dela ville d’ Orléans mérite également d’ étre signalé :
L’embouteillage de la circulation urbaine comme un concept dominant. Il est dans ce
cas, |I’exemple-modéle et commun des principales spécialités.

«Le souci de cohérence entre I’améioration du réseau de transports en commun et les
projets envisagés par la ville d’ Orléans dans le centre-ville a conduit en 1978 a I’ élaboration
d’ un plan de circulation. Celui-ci visait a améliorer I’ accessibilité du centre, a faciliter le

passage des transports en commun et & encourager la restructuration des quartiers anciens »™

16 Lyon Collogue F.N.A.U.T op. Cit
1 Lyon Collogue F.N.A.U.T op. Cit.
8 SoriaY Mata A. (1894) CompaniaMadrilena de Urbanizacion p 35
19 Lyon Colloque F.N.A.U.T op. Cit
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Nous n'avons pas l'intention dans ce contexte de nous aventurer a étudier les

différentes relations confuses et complexes entre urbanisation et transports, mais d’ essayer de
comprendre |’ origine et les causes de la crise des transports urbains & Constantine. Pourquoi
les différentes interventions n'ont pas pu résoudre le probléme? Quel sera le sort des
transports publics aprés la libéralisation des T.C. ? La libéralisation des T.C. permettra-t-elle
de résoudre ou au moins d aténuer la crise? Comment obtenir un systéme performant
capable a la fois de garantir la liberté de se déplacer aux habitants, et d’étre efficace en
termes d’'utilisation de I’espace et de moyens financiers avec, égaement, le souci de
préserver |’ environnement ? Peut-on apporter une solution au probléme de la circulation
urbaine sans résoudre la crise destransports collectifs (fonctionnement déficient des T.C.) ?
Et déterminer le concept de I’embouteillage d’une maniére moins compliquée capable de
favoriser les démarches d’ é&udes de transport, et également de consdérer ce concept comme
un facteur déterminant dans toute tentative d’ intégration entre transport et urbanisme.
Ceci pour essayer d’ apporter quel ques éléments de réponse a ces questions, et de commencer
acombler le manque incontestable et flagrant d’ études et de données touchant le transport et
la circulation urbains dans les villes agériennes d'une fagcon générale et la ville de
Congantine d’ une fagon particuliére.

C’est dans ce sens que nous posons les différentes hypothéses que nous souhaiterions
bien examiner ultérieurement
a Du moment que I’ analyse et la planification d’ une ville passent par plusieurs paradigmes
dans la planification d’ une ville, nous sommes aors en mesure de penser que I’ intégration de
pluseurs spécialités urbaines telles que: urbanisme, transport urbain, géographie urbaine,
environnement, etc.,, dans le sens dune nouvelle combinaison vers une meilleure
compréhension du probléme de I’embouteillage et & une intervention planificatrice plus
efficace, peut constituer notre paradigme de base. Dans cet état d’esprit I'embouteillage,
éant un phénoméne commun a ces dispositions, est un concept dominant de cette

intégration.

b- L’embouteillage du trafic urbain n’est pas une caractéristique spécifique de la spécialité
des transports, il et lié aux différentes approches disciplinaires, il entre dans un contexte trés
complexe et général.

" Lanotion de paradigme sera dével oppée ultérieurement dans la 3°™ partie chapitre 11
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c- Les conséguences de I’embouteillage touchent plusieurs niveaux du systeme de

fonctionnement de laville.

d- L’embouteillage de la circulation urbaine ne peut pas étre résolu par I’ offre, car le
raisonnement technique devrait agir sur lademande au lieu de I'offre.

Nous avons mis |"accent dans nos quatre hypothéses sur I’'importance du concept de
I’embouteillage, dans toute intervention visant la planification urbaine, et ce concept devrait
étre étudié et analysé d’ une maniére objective et rationnelle, cohérente et interdépendante. La
crise des transports urbains résulte, selon notre point de vue, du fait que toutes les
interventions survenues sont :

- soit sectorielles (ne prennent pas dans leur intervention I’ ensemble des problémes de
laville et ne définissent pas des solutions générales, méme si au stade des réalisations
les phases d’ implantations sont échelonnées du fait des contraintes budgétaires.)

- outrop libérales

- soit purement techniques au lieu par exemple de passer d'un concept
(embouteillage) - point de vue technique - a d'autres concepts concernant par
exemple le point de vue urbanistique - la notion d’ accessibilité- le point de vue de

I’ urbaniste.

Nos hypothéeses prennent, également, en considération I’ analyse des conséquences de
I’embouteillage sur I’ urbanisme, I’ environnement, la circulation et les transports collectifs.
Comment est-il possible de les mesurer ? Les interventions actuelles sont sectorielles et ne
tiennent compte, jusqu’'a présent, que des conséquences liées au facteur technique. Nous
pensons qu’une intervention qui tiendrait compte des aspects majeurs de I’embouteillage
pourrait au moins atténuer la crise de la circulation et mieux expliquer I"importance et le role
positif des transports collectifs dans les problémes de la circulation urbaine et |’ urbanisation.
Elle pourrait auss faciliter la desserte des zones défavorisées (jugées non rentables) et leur

garantir |’ acces aux emplois, aux services et aux loisirs.

Dans le cadre de la lutte contre la dégradation du cadre de vie en ville, provoquée par
les mauvaises conditions de circulation, les autorités locales ont décidé, récemment (été
2007), gprés avoir essaye, inconsciemment, tous les mauvais remedes déja cités, d'interdire

I’accés des T.C. au centre ville. Les carences de cette décision n'ont pas tardé a apparaitre
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pour accentuer, d’une part, les souffrances des usagers, notamment les plus diminués, se
rendant aux quartiers centraux et pour favoriser a outrance la voiture particuliére, d autre
part. Décision qui a modifié les pratiques urbaines quotidiennes des Constantinois, créées par
les flux transportés par les T.C. Certes, les responsables locaux visent par cette décision
I’@imination de I’embouteillage, sauf que ces interventions ne prennent en considération que
le point de vue technique et ne tiennent pas compte ni de ses véritables causes et effets, ni des
impacts sociaux de la politique de transports urbains et du réle-clé de cette politique, en tant
gue mécanisme de réduction de la pauvreté et de disparités de répartition de I’emploi et

d accés a ces emplois, ains qu’ ad autres commodités de la vie urbaine.

Enfin, pour conclure sur notre problématique, nous alons rappeler en quelques lignes
le fondement de notre problématique qui se base sur :

1- l'urbanisation rapide, |'augmentation du parc automobile, la croissance
démographique et lamigration massive de la population rurale versla ville, liées aux besoins
diversifiés et accrus de déplacements des habitants, entre les différentes zones de
I’agglomération, zones d’ habitat ou d’emploi, zones commercantes ou d’ affaires, zones de
loisirs ou touristiques; liées aussi a I'inexistence des moyens de transports collectifs
efficaces pour faire circuler et stationner les véhicules sur un site qui conditionne sévérement
lacirculation et une voirie chichement mesurée. La ville aujourd’ hui se cherche un nouveau
visage, tres différent de celui d’une ville encombrée par le trafic urbain dont les principales

caractéristiques sont :

- pollution de I’ environnement urbain ;

- prédominance du transport individuel ;

- crise des déplacements collectifs et individuels ;

- laindigente desserte des quartiers périphériques, et de certaines zones jugées
- nonrentables, par lesT.C. privés;

- mauvaise utilisation des voies;

- trésforte consommation d’ espace urbain :

- gaspillage d’ énergie ;

- nuisances sonores;

- problémes de sécurité et d’ accident ;
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- et problémes de stress et d’ anxiété et possibilité de provoquer des crises cardiaqueB.20

Un autre aspect de notre problématique résulte de :
2- certaines lacunes sur les plans méthodologique et spatial  dues a la complexité du

probléme de |’ embouteillage, s expliquant notamment par :

- le probléme du site et le manque d’ espace dans la ville pour éliminer I’embouteillage
(caractéristiques particuliérement fortes dans le cas de Constantine)

- lemanqgue d'une politique favorisant lesT.C. ;

- I'absence d'études et d analyses urbaines de développement intégrant parfaitement les
transports en commun et I’ urbanisation ;

- le besoin d’'une autre définition traitant I'’embouteillage d’ une meilleure fagon ;

- la situation actudle de la ville, plus évoluée que les méthodologies de planification
utilisées, ce qui suscite un déséquilibre entre I’embouteillage et |’ accessibilité dans

leur relation avec I’ évolution urbaine.

Parmi les objectifs et les mesures en matiére de déplacements, nous nous
intéresserons uniquement a ceux se rapportant & la locomotion des personnes. Nous
n’ aborderons pas le transport de marchandise, car en termes d’ embouteillage ce dernier subit
les mémes aléas que les autres déplacements: par exemple les véhicules de livraison qui
doivent s arréter sur la voirie contribuant ainsi au blocage de celles-ci (idem pour les

véhicules de ramassage des ordures ménageres).

A cet effet, notre objectif est I'analyse et la compréhension du probléme de
I’embouteillage, de I’ origine des difficultés que connait le trafic urbain dans les grandes

villes algériennes d’ une fagon générale et Constantine en particulier, car elle est devenue une

% Selon une éude allemande publiée dans |’ édition de jeudi 21 octobre 2004, du New England Journal of
Medicine : Les victimes d’ embouteillages de trafic urbain encourent trois fois plus de risques d' étre également
vi ctimes d’ une attaque cardiaque dans | heure qui suit par rapport a ceux qui ne sont pas bloqués sur lavoie de
circulation.
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zone de départ vers ses principales villes satellites. Ce déplacement massif des Congtantinois
est di, il faut I'avouer ala dégradation de son cadre de vie et la disqualification de son tissu
urbain. Donc I’embouteillage de la circulation urbaine est un sérieux et grave probleme qui
menace, tellement, la tranquillité et la qualité de la vie urbaine des Constantinois, qu’elle
suscite de multiples préoccupations et des polémiques, aun point de la quitter.

Si en tant qu Algérien, nous avons choisi de comprendre de s prés I'approche
francaise du probléme de I’ embouteillage du trafic, pour dépasser le simple cadre national et
tirer des enseignements des situations frangai ses qui peuvent étre instructifs, et dans I’ espoir
de mieux analyser I’ expansion de ce phénomene en Algérie, c'est a cause de I’ absence de
politiques et d expériences riches d enseignements dans ce domaine chez nos voisins
immédiats de I’ Afrique du Nord occidentale, (car ils ont un niveau économique proche du
nbtre, susceptible de nous servir de modéle). Pour réaliser une analyse comparétive, il
gpparait des lors attrayant et instructif d examiner la situation de I'autre coté de la
Méditerranée, chez nos voisins européens, dont les sites et les tailles sont a peu prés
comparables & ceux de Constantine. Nous espéons, également, face au défi de
I’embouteillage du trafic, a laguelle la ville de Constantine est confrontée, provoquer une
prise de conscience suivie d’ une tentative de vaidation de différents scénarios d’ intervention,
de déterminer les avantages et les inconvénients de ceux-ci et d essayer d’ apporter des
édéments de réponses aux nombreuses questions qui se présentent et pouvoir ainsi, pour une
modeste part, contribuer a I’ établissement d’ une base nouvelle de recherches qui permettrait
une autre vision plus neuve du probléme de I’embouteillage, dans le cadre d'une mise en
cohérence des réseaux de déplacement, et de tenter ains de répondre a trois motivations
principales : la réduction de I’ embouteillage automobile, la préservation de I’ environnement
et I'amélioration de I'accessibilité socio-spatiale dans toute I'agglomération, afin de
promouvoir un développement social durable, et rejeter ainsi une vision exclusive et partielle
du seul chef lieu de I’ agglomération, car le domaine des déplacements ne peut pas étre traité,
dans la planification urbaine, de fagon purement sectorielle. Puisqu’ en tant qu’ espace de vie
et cadre obligé des relations entre les hommes, |" agglomération forme un ensemble complexe
qui nécessite une prise en considération des interdépendances entre les différentes parties de

I’ agglomération.

" Laville de Constantine qui représentait en 1977 prés de 72.2 % de la popul ation totale de laWilaya, s est
vidée progressivement au profit de ses satellites pour ne représenter que 60 % en 1998
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Critéresde choix du sujet et méhodologie

Pitié pour notre métropole régionale ! Pitié pour la ville des ponts suspendus! Pitié
pour, probablement, la doyenne des cités algériennes ! Pitié pour « Cirta » la capitale du pére
de la nation algérienne « Massinissa » et des rois Amazighs : Syphax, Micipsa, Jugurtha!
Pitié pour la cité qui a abrité, au 14°™ siécle, le célébre historien et sociologue lbn
Khaladoun ! Pitié pour la ville natale de I'lmam Ibn Badis! Pitié pour ses habitants qui
souffrent le martyre dans leurs diff érents déplacements quotidiens !

Non, il ne s agit pas de pitié et nous ne sommes pas des gens de nostagie et de «
vieilles choses ». Car sans le patrimoine béti, il n'y aurait pas de culture; il faut que notre
célébre cité survive. Car pa dela la survie, il y a I’'améioration des conditions de
déplacement et d’ accessibilité pour assurer une meilleure qualité de vie. Cette qualité de vie
peut étre atteinte en préservant I’ environnement, en réduisant le bruit et la pollution. Le
contenu de ces cris d’ alarme et d’ appels au secours constitue le premier facteur nous ayant
incité a cette éude.

Profonde est notre sensibilité face au probleme de I’embouteillage dont souffre la
ville de Constantine, et sincére est notre conviction quant & I’'importance de cette derniére. S
notre choix s est porté sur laville de Constantine, ¢’ est parce qu’ en tant qu’ humble urbaniste,
il est de notre devoir de participer au combat dans le but d’ essayer de mettre fin au probléme
de I’embouteillage et ses conséquences, car nous pensons que Constantine (ex Cirta)
constitue I’ une des plus belles pages historiques et urbaines des villes algériennes. Elle mérite
un mellleur sort, car aujourd’ hui la capitde de I'Est agérien est en crise et en train
d agoniser. La mobilité, qui structure |’ espace public a travers son rapport aux distances, au
temps et &’ accessibilité des espaces (pratiques urbaines), est entravée par les embouteillages
quotidiens. Nous mesurons I’ampleur du probléme de I’embouteillage, que vivent les
citoyens et les automobilistes qui ne savent plus a quel saint se vouer, tant il est vra que la
stuation devient insoutenable. Les problémes de son développement, sa croissance et les
nombreuses contraintes spatiales, techniques, économiques, et politiques qu’elle a connus
sont en fait un terrain riche. L’ensemble de ces données nous a semblé particuliérement
important pour mener cette étude. Si modeste soit-elle, notre participation nous semble
indispensable. Quelles que soient I’ intervention ou la mesure a entreprendre pour essayer
d apporter une réponse a ce probleme, celles-ci passent nécessairement et avant tout par la
connaissance, gréce a une étude sur terrain approfondie, de ses différentes composantes et
leurs causes, sous tous les différents aspects urbanistiques spécifiques a la ville. Cette
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démarche est indispensable a I'analyse et a la compréhension de la nature et des causes du
probléme de I’ embouteillage ; elle permet également de congtituer une expérience bénéfique
pour tous ceux qui Sy intéresseraient et d attirer |’ attention des responsables concernés sur
la nécessité d’@aborer une nouvelle maniére de penser I'urbanisme, qui doit passer par le
souci d'une gestion durable du trafic dans leur ville (planification). Cette gestion serait ainsi
celle qui cherche a créer les conditions favorables ala mobilité des personnes, méme les plus
défavorisées (refus de ségrégation sociale), al’ accessibilité a tous les secteurs urbains, méme
les plus éloignés. De ce fait, notre choix a éé conditionné par de nombreuses raisons et, en
particulier, par le désir ardent de contribuer a I’ identification des problémes provoqués par
I’embouteillage et de leurs causes, afin que les pouvoirs publics puissent tirer des conclusions
utiles de nos différentes observations. Notre modeste éude pourra donc servir, pour les
responsables, d’outil de travail et de réflexion et nous aurons, de cette maniére, participé au
combat de I'un des plus cruciaux «points noirs» de la ville pour diminuer I'anarchie
croissante du trafic urbain, et assurer ainsi une meilleure qudité de vie aux Constantinois.
Car aujourd hui encore, al” heure ol sont écrites ces lignes, se déplacer (tous modes compris)
constitue la premiére problématique de la ville, L’ identification des maux du probléme de
I’embouteillage, la mise en relief de leurs causes et de I'importance historico-culturelle et
socio-économique de la ville de Constantine suivies de quelques orientations et suggestions,

ce sont lales autres raisons qui nous ont incité arédiser cette étude.

Si nous nous sommes penché sur la doyenne des villes algériennes, ¢’ est, parce qu’en
tant qu’ algérien du XX1éme siécle attaché a notre histoire et notre culture, nous pensons que
«Cirtax», qui constitue I’ une des plus belles cauvres historiques et urbaines de I’ Algérie, doit
inciter ses habitants & désirer y loger, travailler et se déplacer et ses visiteurs a y revenir.
Pour ce faire, il est indispensable de feciliter I’ accessibilité aux différents pbles de laville et
de faire des T.C une priorité et de ne pas commettre de nouvelles erreurs et pour cea, il ne
faut pas tomber dans le piege de vouloir régler le probleme de I’embouteillage par des
interventions purement techniques, inefficaces, paradoxales et contradictoires commises déja
dans le passé: interventions sectorielles, sans une étude globale de I'ensemble des
composantes urbaines au niveau de I’ ensemble de la ville voire toute I’ agglomération, ou par
une offre accrue : un grand nombre de trémies, de carrefours, de bus etc. , opération qui a

démontré son inefficacité. Enfin, nous pensons que la lutte contre I’embouteillage doit

" Bien se déplacer signifie lapossibilité d’avoir le choix entre sapropre voiture et un réseau de T.C. urbain
performant et étendu atous les pointsdelaville.
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impérativement passer par la voie d’une véritable politique d’'urbanisme sur le plan du
concept de I’embouteillage pour une meilleure compréhension de ses origines et de ses
causes, ainsi que par une politique adéquate, efficace, équitable ; démocratique et réaliste
pour aujourd hui et demain. Car nous pensons que la grande indigence de I’ urbanisme
agérien depuis I'indépendance, vis-avis de la France, et la spéculation abusive ont provoquée
la mainmise de I’ administration sur la gestion de I’ urbanisme de nos agglomérations. Malgré
une démocratie de facade en Algérie, le sort de nos villes reste plus sous |’ autorité des
fonctionnaires de I’ Etat au sein de la Wilaya (Préfecture) que de celle des élus du peuple;
cela a un point tel que les représentants des habitants (usagers et témoins quotidiens) sont
considérés par le pouvoir centra de la Wilaya comme de simples partenaires sans aucun
pouvoir décisionnel, face ala solide codition des services publics, et de leurs représentants.

Maintenant que la ville de Constantine, malgré son riche passé historique, a perdu de
son prestige de ville moderne ;

- maintenant que son fonctionnement est de plus en plus inadapté a I’évolution de ses
habitants ;

- maintenant que le constat de son éteat est amer ;

- loin des pratiques négatives citées auparavant, et congues sur la base de principes et de
mécanismes incongrus ou dépassés par les données nouvelles du phénomeéne urbain d’une
Algérie démocratique ;

- loin des discussions académiques, lesquelles n’ aboutissent généralement sur rien de concret
et / ou enfoncent davantage la ville dans les bouchons et I"anarchie, I’ urgence d’ une mise en
place de politiques alternatives est la priorité de toutes les priorités.

Enfin le dernier critére de choix est notre connaissance du terrain acquise d’abord
durant quatre ans a I’ occasion de la préparation de notre these de doctorat-ingénieur sur les
problemes de la réhabilitation de la vieille ville de Constantine, ensuite durant vingt sept
années passées a |’ université de Congtantine (cing ans en tant qu’ &udiant et vingt deux ans
en tant qu’ enseignant). De surcroit, la ville nous a servi durant toute cette période de terrain
pour les projets de fin d'études et de dossiers d’exposition de travaux d’urbanisme de
quatriéme année.

Du point de vue méthodologique, la majorité des ouvrages que nous avons pu
consulter traite le sujet d’une maniére superficielle, ou trop simple. Nous tenons a signaler
ces lacunes qui nous désarment face au manque d’ outils statistiques concernant le domaine
de notre theme de recherche. A cet effet, et dans le cadre de nos recherches et enquétes, afin
de pallier ces carences de données, plusieurs enquétes ont &é réalisées.
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La réalisation de ces enquétes nous parait indispensable car la comparaison de leurs
résultats avec les quelques données contenues dans la documentation officielle permet de
vérifier la véracité de ces dernieres. Mais nul n'ignore les difficultés que rencontrent les
chercheurs et les enquéteurs sur le terrain pour lesgquels la collecte d’informations N’ est pas
smple, notamment dans les pays en voie de développement ou la population ne comprend
pas le sens de la recherche. A ces obstacles, saoutent également les difficultés
bureaucratiques que nous avons connues, au cours de nos différentes enquétes et recherches,
aupres de quelques responsables concernés. Nos deux premieres enquétes, avec des
échantillonnages de 3.645 personnes et 3.542 individus de plus de 14 ans, ont été réalisées
respectivement en 1997 et 2003.

Pour deux autres enquétes, concernant le recensement de I’ensemble des voitures
particuliéres qui se garent dans les parkings formels et informels de nuit dans la ville (seul
moyen en mesure de nous donner le nombre total, fiable & 90%, des voitures particulieres a
Congantine), nous avons été aidé sur le terrain, deux fois, par un groupe de 40 éudiants de
4°™ année d'architecture et d urbanisme de I’ université de Constantine, suivant un rythme
de deux jours par semaine, durant quatre mois (deux mois par année universitaire en 1997 et
en 2003).

C'est pour plus d’informations que nous avons jugé utile, pour notre recherche, la
réalisation d'autres enquétes et mini-enquétes complémentaires auprés d'un échantillon
représentatif de 450 personnes (45 personnes par secteur), auquel nous avons gjouté un autre
échantillon de 250 personnes au hasard.

Plus le comptage des véhicules dans certaines rues de la ville. Enfin, nous avons
travaillé a partir du discours et des questionnaires des usagers, recueillis dans des entretiens
directs. Nous estimons en effet que ce que les usagers disent et pensent de la Situation de la
circulation et des transports urbains, de la libéralisation des T.C., de leurs problémes et
moyens de déplacements, congtituent un matériel approprié pour comprendre et expliquer les

différents aspects des transports urbains dans leurs contextes sociaux et économigques.

Les principaux ouvrages consultés sont :

- Jean-luc, RABILLOUD, « Analyse comparative de politique de déplacements urbains
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en Europe » Les cas de Berne — Grenoble — Lyon — Odlo — Zurich 1992  Université
Lumiére Lyon 2

- C.ET.U.R 1988, 1994, 1990

- Thomas, KUHN, S. «La structure des Révolutions Scientifiques » Flammarion 1993

- Yves HERAIL «Restructuration du réseau. Revue des Trangports Publics Urbains et
Régionaux » n° 733 nov. 19988

- Ministre des Transports de Grande Bretagne- Bretagne «Rapports du Groupe Pilote et
du Groupe de Travail », L’ automobile dans la ville. Londres. Her Majesty’'s
Stationery Office 1963 (Rapport Buchanan)

- M.A. MARSHALL, A FELDMAM contribution to the critique of Urban Political
Economy

- Guy ROCHER - Introduction a la sociologie générae

- David HARVEY - Social Justice and the City.

Notre point de départ est une tentative pour présenter une problématique basée sur
I’exemple de quelques villes algériennes et francaises. Elle présente le probléme de
I’embouteillage du trafic urbain tel qu’il est posé actuellement, analyse la prise en compte de
son concept dans la planification des transports.

Aprés avoir présenté notre problématique, nous avons jugé utile pour une meilleure
compréhension, de structurer le contenu de notre theése en quatre parties :

Dans I'introduction, nous alons présenter I’embouteillage comme un phénomeéne
mondial selon ses approches technique et conceptuelle. L’ approche technique s exprime en
termes de facteurs tels que : densité, vitesse commerciale, volume, et sa logique se fonde
toujours sur la recherche de la fluidité du trafic d'une maniére directe ou indirecte. Le concept
de I’embouteillage de la circulation urbaine varie. C'est évident suivant la maniére dont on
voit le probléme, et selon ceux qui le voient. Les techniciens, par exemple, le consdérent
comme une force négative dont la solution nécessite des critéres techniques. Les habitants de
quartiers, par exemple, le voient comme une nuisance environnementale qui affecte la
qualité de leur vie urbaine de maniere trés diverses: le bruit, les risques corporels.... Les
urbanistes le scrutent plutdt, comme une question d’ accessibilité qu’ on doit résoudre par une
urbanisation réfléchie et cohérente avec les différents besoin de déplacements
Le 3°™ point de notre introduction porte sur la problématique, les critéres de choix, et la
méthodologie.
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Pour la premiére partie -Etude diagnostique d’un cas - €lle s étale sur trois chapitres.
Le premier donne une idée sur la croissance urbaine de la ville, ses principaes éapes
d évolution spatiale et démographique et la consommation des espaces, sur ladensité urbaine
et la répartition des habitants, de la motorisation qui est une conséquence de la crise des T.C.
Ces données sont essentielles pour appréhender les déplacements, les équipements et leurs
caractéristiques dans le but de montrer les problémes de la ville de Constantine, provoqués
par ses mutations. Ce chapitre est important pour la confirmation d'une partie de nos
hypotheses. |l situe également le probleme de I’embouteillage du trafic urbain face a la
localisation des activités inductrices de déplacement. Le deuxiéme chapitre évoque la
répartition modale des déplacements et ses composantes : bus, train, V.P, taxi, taxi informel,
M.A.P., leurs caractéristiques et fonctionnement, leurs problémes et I'impact de
I’embouteillage sur chacun de ces modes de déplacement.
Enfin, le dernier chapitre de cette partie traite du probleme du Sationnement et son
dysfonctionnement au centre ville et sur certains axes d’ accés a Constantine, ce qui contribue
d'une fagon importante & la formation des bouchons et des embouteillages. Tenter de
résoudre les probléemes de circulation et d’ embouteillage du trafic urbain par une offre accrue
de places de stationnement risque d’asphyxier davantage le centre et de bloquer ses
principales artéres d'acces. Parce que les automobilistes seront encouragés par cette offre

supplémentaire.

Ladeuxieme partie - L’embouteillage : causes, traitements et son impact sur laville —

est congtituée de deux chapitres. Les deux premiers paragraphes du premier chapitre (Ch. 1-
1, 1-2) sont une analyse de points de vue de divers acteurs au sujet de I’ embouteillage et de la
planification urbaine, analyse qui confirme la complexité de la technique présentée et qui
montre |’ absence d’ un compromis entre les disciplines urbaines sur un probléme qui leur est
commun ; elle reconfirme ains dans la pratique les hypotheses de départ. Néanmoins, parmi
tous les arguments utilisés, c'est celui de I'analyse et de la congtatation d’un consensus
commun a I’ égard des conséquences de I’embouteillage du trafic urbain qui s est montré le
plus efficace et intéressant. Le troisieme paragraphe de ce chapitre (Ch. 1-3 ) est une
tentative de définir les causes de I’embouteillage a travers la presse arabophone et
francophone locae et nationale, car nous pensons qu’en tant que moyen d’information et

instrument du dialogue entre les pouvoirs publics et les citoyens, elle et le miroir qui renvoie
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la véritable image de ce qui est fait et qui permet aors au pouvoir d’obtenir un retour ou
« feedback », en vue de corriger la trajectoire et de lever les obstacles, ou de donner un
nouvel élan a I'’amélioration du cadre de vie des citoyens. Ces références de presse seront
appuyées sur des coupures de journaux et articles commentés et |es articles en arabe traduits.
Quant au quatrieme paragraphe, il sera traité avec |'aide de plusieurs ouvrages, cartes et
enquétes sur terrain pour déterminer le role de I espace physico-spatial dans la formation de
I’embouteillage. Ce qui nous permet de dire que la voirie et les transports a Constantine sont
ce que dabord les sites et le milieu physique en ont fait. Le cinquiéme et dernier
paragraphe, explique les causes liées aux responsabilités et la logique politiques.

Le 2°™ et dernier chapitre — Conséquences négatives de I’ embouteillage — ¢’ est une analyse
oeme

plus développée de la partie Ch. I, analyse constatant un consensus commun a I’ égard

des consequences de I’ embouteillage du trafic urbain.

La troisiéme partie — L’ embouteillage du trafic urbain : L’ hypothése d’ une théorie de
I’embouteillage et analyses théoriques, — se composera de deux chapitres: dans le premier,
nous tenterons de Vérifier I” hypothese d’ une nouvel le théorie de I’ embouteillage et essaierons
de structurer d’une maniére claire le probleme de I'’embouteillage et, nous avouons a sujet
que vu sa difficulté et son amplitude, notre intervention s est avérée beaucoup plus modeste
que nous |’ avions souhaité au début de cette thése. Donc il est impératif avant tout de Stuer
ce phénomene sur une base capable d’ gopuyer sa structure dans un contexte dominé par la
société d' économie de marché et la théorie des transports collectifs dans une économie
dominée, de plus en plus, par le capital. A partir de la dichotomie « société d’ économie de
marché / théorie des T.C. » nous bétirons notre structure. Ceci sera développé dans le
chapitre en question. Le 2°™ chapitre de cette partie traite en détails le contenu de notre
hypothese de base, «I’embouteillage du trafic urbain est le concept dominant du paradigme
sructurant de la planification urbaine » en particulier en ce qui concerne le sens du terme

«paradigme ».

Enfin, la quatriéme et derniére partie de cette thése se compose de deux chapitres, le

1% c’est une analyse détaillée de la politique de transport urbain de la ville de Grenoble en
France, afin de comprendre |es objectifs de cette politique, les mesures mises en application
pour les réaliser, les effets positifs et négatifs, et les enseignements que I’ on peut en tirer en
prenant, bien siir, en considération la spécificité locale de la ville de Constantine. Le 2°™ et

dernier chapitre est une tentation d apporter quelques réponses au sort de la ville de
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Congtantine sur le plan de la crise du trafic urbain, en abordant les différents scénarios avec
leurs avantages et leurs inconvénients suivis de modestes suggestions que nous pensons
pouvoir contribuer a résoudre le probleme de I’embouteillage, plus une synthése de I’ &ude
de I'INGEROP du projet du tramway de Constantine suivie d’une étude critique de notre
part.

Notre objectif est d’ essayer de cerner lesorigines de la crise, ses manifestations et ses
conséquences. Que doit-on faire face a cette situation de dysfonctionnement de la ville pour
qu’ une prise de conscience alerte les responsables, afin qu’ une stratégie nouvelle, pour
modifier les orientations des politiques de circulation et de transport, soit mise en place a
Constantine ? Car les nombreuses interventions n’ ont pas réussi a trouver une solution plus
ou moins durable aux différents problémes du trafic urbain.
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Toutes ces automobiles

Transportent le méme
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Que ce saul bus

Et I’ensemble des passagers
de ces modes est transporté
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transport de masse le plus
efficace: le tramway un
atout d’'une vie meilleure.
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PREMIERE PARTIE:

. Essai dediagnostic sur lavillede Constantine

« Mieux comprendre la ville pour agir »*

! GHORRA-GOBIN Cynthia (1991) Delanotion de planner : lelien entre la connaissance et I’ action In villes
enpardlélesn® 17 p. 67
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Chapitre | : Lacroissance de laville de Constantine et de son espace de

circulation

- Introduction

Nous venons de montrer comment |es différentes méthodol ogies sur I'embouteillage
tendent a le limiter dans un aspect purement technique. Selon notre opinion basée sur
différentes anal yses et expériences internationales, le concept de |’ embouteillage, compte
tenu de sa position centrale dans les études urbaines, doit toucher la totalité des disciplines

qui ont trait al’ é&ude de |’ agglomération.

Par ailleurs, pour valider ou invalider nos hypothéses avancées dans la problématique,
il vafalloir expliquer dans une étude de cas I’ ensemble des caractéristiques des problémes de
I’embouteillage, profiter des différentes expériences et études pour y apporter des solutions,

et voir le contenu et | aptitude réelle de ce concept dans I’ analyse et la planification.

En effet, selon M. Cherbonneau, historien de Constantine, peu de cités ont subi autant
de bouleversements que Constantine... Effectivement, les écrits historiques rapportent que la
ville fut assiégée et conquise un peu plus de quatre vingt fois en raison de son importance
historique, son site de défense, sa position au centre d’une région caractérisée par larichesse
de son sol agricole. C est pourquoi, la ville de Constantine a toujours attiré les hommes et les
activités, et par consequent d’ intenses flux d’ hommes et de marchandises.

Pour des raisons stratégiques (défense et sécurité) et vitales (besoin d’eau et présence
de I’ eaur), Constantine (ex Cirta’ ) a connu une occupation permanente depuis sa création il y

a environ dix mille? ans par les habitants autochtones de I’ Afrique du Nord occidentae, les

Amazighes (Berbéres). C'«est I'une des plus anciennes villes du monde »3, comme le
témoignent bien les différentes recherches, traces et découvertes trouvées sur le lieu. En effet
la découverte en 1945 de sphéroidiques a facettes sur le plateau du Mansoura permet

d egtimer & peu pres a une dizaine de milliers d’années déa |’ occupation du Rocher (vieux

" Nom composé de Cirt (moulin) et de Ta(lavoici), c'est cale moulin en langue berbére (moulin = rocher)

Hachid Malika, (2000), Les premiers Berbéres entre laMéditerranée, Tassili et Nil. Edisud, Aix-en Provence
316 p.

3 Hachid M. (2000) O.P. Cit.
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Ste) par ses habitants dont on aurait retrouve les outils.

Beaucoup plus tard, au paléolithique (- 45.000 ans avant notre ére) I’homme de
Neandertal avait aménagé des habitations dans des grottes (1% exemple d'une démarche
architecturale), notamment celles du Mouflon et de I’ Ours au pied du versant Nord de Sidi
M’cid. A I’éoque Caspienne (- 14.000 a -9.000 ans environ avant notre ére) la grotte des
Pigeons, située sous le boulevard de I’ Abime prés de |’ ascenseur, aurait sans doute servi de
point de repli aux habitants des grottes de I’Ours et du Mouflon. De I’ époque néolithique
(10.000 &2.000 ans environ avant notre ére) différents outils ont été trouvés, cette civilisation
a laissé de nombreuses traces : dolmens, monuments, etc. De I'&ge des métaux un grand
nombre d’ outils a été retrouvé : poingons de bronze, massettes de fer, etc. Puisle vieux site a
VU se succéder, a travers I'histoire, sur son espace une série de conquétes: phénicienne,
romaine, vandale, byzantine, arabe, hilalienne, turque et francaise. De toutes ces invasions,
malgré «le substrat berbere qui demeure tres fort »4, quatre marquérent profondément son
espace : trois (romaine, turque et frangaise) par leurs cauvres et ouvrages urbains, et une
(hilalienne, au 11°™ siécle) par le saccage de I espace rural et la destruction des structures
agraires et urbaines de la Numidie, (le grenier de |’ Europe) et cela est d0 al’ origine bédouine

de cesderniers .

-1 L’évolution urbaine

« L"histoire des phénoménes de I’ urbanisation en Algérie est assez originale dans la
mesure ou elle ne se présente pas comme un processus uniforme qui s est formeé au fil du
temps. Au contraire, I'histoire de |'urbanisation en Algérie est faite d'une série de
successions et de ruptures correspondant aux multiples occupations du pays de I’ antiquité a
nos jours »°. Chague envahisseur adapte ou gomme |e systéme de développement en place et

implante le sien. Il arrive parfois méme que le conquérant fasifie et s empare du mode de

* Guechi F.Z (2004) Constantine uneville, des héritages. Média-plus Constantine p.7

Lo gine des hildiens n’ est pas claire (certains historiens pensent qu’ elle est yéménite, d’ autres croient

qu eleest du sud del’ Egypte, mais nous pensons (selon nos recherches) qu’elle est un mélange de nomades
du sud égyptien et de nomades Zénétes berbéres du sud al gérien qui attaquaient et pillaient, dg§a, les citésdu
royaume de laNumidie al’ époque du grand roi (Aglidh) berbére Massinissa. Le cél ébre historien et sociologue
Ibn Kha doun explique mieux dans sa (Moukaddima) |e comportement, les séquelles et les conséquences
néfastes de I’ invasion des Banou Hilal sur I’ Algérie du nord

5 Rahmani Chérif, 1982 la croissance urbaine en Algérie, Ed OPU, p 58
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développement des autochtones car I’ histoire est écrite par le vainqueur. « L’ espace algérien
apparait aujourd’ hui comme écrit par des sociétés successives. Car, par phénomeéne d’inertie,
des pans entiers des espaces précoloniaux ou coloniaux perdurent jusqu’a aujourd’ hui, au
milieu des créations récentes. Dans cet espace composite, chaque legs du passé se lit avec
une schématisation étonnante qui fait que le territoire algérien constitue pour le géographe un
terrain trés pédagogique de lecture de I’ espace » °

Située alalimite du Tell et des hauts plateaux , la ville de Constantine assure un
relais entre la cOte et les hautes plaines, et la bonne centralisation de ses voies de
communication interurbaines rend plus efficace ce role, en plus de sa position de carrefour =
entre deux autres carrefours tout presd’ elle : le Hamma au Nord ou se rencontrent les routes
des Wilayas (Départements) de Jijel, Mila et Skikda, et le Khroubs au sud point de départ de
la voie ferrée et de deux routes nationales, une versla Tunisie et |a seconde vers les Aurés et

lesud, enfin saproximité (20 km) de |’ aéroport international M. Boudiaf.

Malgré les grands avantages de cette situation stratégique, son développement urbain
a connu beaucoup de difficultés. En effet, en parcourant le temps, la ville de Congtantine fut
appelée a s adapter et a répondre aux nouvelles exigences sociales et économiques, toujours
croissantes. Alors que Constantine pendant trés longtemps « fut prisonniére de sa position

devant les besoins de la ville moderne », en ce qui concerne les modalités historiques de

I’urbanisation de la ville, trois contraintes géographiques sont a signaler : les vallées des
gorges du Rhumel ex Ampsaga et de Boumerzoug ex souf n'wégmer qui ont toujours éé
une forte coupure entre la ville mére et sa périphérie du Nord-ouest au Sud-est, les plateaux
et les collines et les glissements des terrains. La complexité et la diversité des pentes du
dte”de Constantine influencent d’une maniére trés forte sa morphologie urbaine qui se
caractérise par un tissu urbain discontinu. La nature du site rend trés difficile et onéreuse

I" extension des différents réseaux, notamment viaire.

6 COTE Marc, 1996 : L’ Algérie, Ed Masson/Armand Calin, 253 p.
" Voir carten°l
" Voir carte n°2
" Voir carte n°3
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Les principales étapes de la croissance de la ville de Constantine se résument

comme suit :

-Etape 1837-1847 : début de |’ urbanisme colonial francais

En effet, le plan de Constantine de 1837, sous I’ occupation turque, présente la ville
toute entiére (30 hectares environ) sur le site du Rocher (cirt). La structure de ses quartiers
est formée d'1lots congtitués d’unités d’ habitations accolées les unes aux autres, selon un
schéma trés serré, ces unités sous formes de parcelles sont d’ aspect irrégulier, ce qui donne a
la rue sinuosité et étroitesse. Les voies les plus larges, parmi elles, pouvaient permettre, &
peine, & deux mulets chargés de se croiser, les rues ne sont pas adaptées a la circulation
automobile, tout le systéme urbain est concu a I’ échelle humaine. Tant que la principae
raison d étre de la ville est défensive, elle a tendance a rester sur son site stratégique
d origine. Cette situation a changé a partir de 1844, date du début des premiers travaux de
promotion architecturale et d’ urbanisme coloniaux frangais.

Le développement urbain de Congtantine nécessitait beaucoup de travaux, €t ain de venir a
bout des différents obstacles et dépressions physiques, un ensemble d’ouvrages d’art a été
réalisé pour reier laville mére (Casbah) et les autres quartiers neufs. Pour faciliter le contact
entre les différentes zones de la ville, la mise en ceuvre de ces travaux, destinés a réaliser des

ponts et des infrastructures viaires, apermisalaville de s étaler au dela du Rocher.

Au début, I’ évolution urbaine de la ville de Constantine est due essentiellement aux
interventions massives militaires qui ont éé al’ origine des premiers réglements d’ urbanisme
colonial (ordonnance du 9 juin 1844). Les barriéres naturelles éant difficilement
franchissables, I’extension de la ville Sest orientée vers les sites les moins accidentés. Au
Sud c'est la colline du Koudiat qui sera rasée et urbanisée pour s étaler ensuite jusgu’ aux
quartiers de Saint Jean, Bellevue et laroute de Sétif. A I'Est le pont o’ El Kantara, qui existait
déja bien avant |’ occupation frangaise, a été reconstruit en 1864 gpres son écroulement en
1857, et ouvert a nouveau pour assurer la liaison entre la ville mere, la gare et le plateau du
Mansoura, site ou se trouve le quartier général militaire francais, et ou va se développer, le
premier faubourg de la ville. En méme temps, la ville administrative commenca a prendre de

I’ampleur, la préfecture et la municipalité furent créées, respectivement, en 1849 et 1857.

" Carten4
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L’affirmation de I'importance de la ville sous I’angle militaire et administratif est une
conséquence du développement commercia, notamment celui des céréales et des tissus,
gréace au chemin de fer. Ce développement dépassait I’ échelle départementae et nationale et
séendait jusqu'a la Tunisie et le Maroc. |l est aussi industriel avec les progrés de
I’automobile et les fabriques de pates alimentaires.

A partir des années 1870, la progression de I’ évolution urbaine va suivre le réseau
routier national traversant la ville. Le développement urbain de la premiere étape a donné
nai ssance a un nouvel urbanisme se caractérisant par des lotissements résidentiels aux formes
géométriques régulieres et bien structurées, et une voirie réguliere macadamisée assez large

pour contenir une circulation carrossable modérée.
- Etape 1874-1920 : le tracé des voies et I’ dignement de type haussmannien

Le processus d’ urbanisation s est accéléré, a cette époque, suite al’ apparition de
I’ automobile, un moyen de transport et de déplacement plus rapide et plus efficace, capable
de rapprocher les habitants des faubourgs et des nouveaux quartiers du centre.

Pour sadgpter aux nouvelles exigences de I'époque a I'intérieur du vieux Rocher, des
percées européennes ont été superposées sur le tracé ancien dont deux pour permettre |’ accés
aux ponts et aux faubourgs. Ainsi la rue Didouche Mourad prolongée par larue du 19 juin, qui
Separait la ville européenne de la ville musulmane, fut ouverte ala circulation en 1857. Comme
on aélargi leréseau viaire dans la partie musulmane, pour qu’il convienne a la circulation et
au stationnement de I'automobile exemple de la rue impériale (rue Larbi Ben M’hidi)
inaugurée par Napoléon |11 en 1865.

Afin d’'assurer laliaison entre le centre et les zones urbaines nouvelles, d' autres ouvrages
d’ art (ponts Sidi Rached et Sidi M’cid, passerelle Pérégaux) furent édifiés, et les obstacles
naturelsfinirent par étre franchis.

La concentration des activités commerciales et des services sur le vieux Constantine,
auite a la reconstruction d’un grand nombres de vieux immeubles dans des emplacements
restreints et des ruelles éroites va accroitre la centralité au fur et & mesure que les édifices
publics se réalisent : le théétre en 1883, lamairie en 1902, le palais de justice en 1912, la poste
centrale en 1917. Avec I'invention du canon, les remparts perdent leur raison d’ étre qui est la
protection de la ville. Ils sont donc effacés et remplacés par une voie, le « boulevard de la

corniche » sur la fagade occidentale du vieux Constantine. Malheureusement les conditions

" Influence de I’ urbanisme haussmannien
" Voir carte n°5
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topographiques du site ont empéché cet axe de circulation de contourner I’ensemble de la

vieilleville.

Carte n* 5 : LES PERCEES COLONIALES SUR LA TRAME
VIAIRE ANCIENNE
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Les tailles des faubourgs : El Kantara; Saint Jean, Le Koudiat augmentent peu a peu
pour devenir des ares urbaines importantes. En méme temps les établissements scolaires
suivent cette évolution urbaine, les locaux du collége départemental sont désaffectés au profit
de I’ hépital civil, le collége communal est aménagé puis agrandi en 1883 pour devenir le lycée
de garcons en 1910.

-Etape 1920- 1957 : une extension urbaine conséguence de I’ accroissement

démographique

Cette période a vu I’achévement de I’ urbanisation du plateau du Mansoura et sa
magnifique esplanade (prés de 150ha) et de Sidi Mabrouk (16ha) al’Est, du faubourg Lamy
(15ha) au Nord Est et du plateau de Belle Vue au Nord (40ha)

En 1937 (gorés un siecle de présence frangaise) la ville de Constantine comptait
114000 habitants ; 4000 immeubles environ ; prés de 80 km de rues. La superficie totale de la
ville s'est multipliée par 7,6 (260ha), les 230 hectares des zones nouvelles urbanisées se
répartissent entre la ville européenne, la ville militaire, les ilots israélites et la ville
autochtone.

Deux autres ponts furent édifiés apres 1920 : le premier, le pont des chutes réalisé en
1925, pour permettre aux habitants de se rendre ala piscine de Sidi M’ cid rapidement et sans
trop de peine. Dix ans plustard, aprés laréalisation de I’ ascenseur, le second est la passerelle
Perrégaux reliant une cité d’une superficie de 5 hectares, située entre la voie ferrée, le
Rhumel, et le faubourg Galieni. Le nombre de faubourgs n’'a pas cessé de croitre, il a
doublé en 18 ans, celui d’'El Kantara est prolongé par Lamy. A Belle Vue beaucoup de
terrains ont été viabilisés. A Saint Jean, la nature du relief, en pente, et la présence du
cimetiére musulman empéchent le faubourg d’'évoluer. Enfin le Mansoura, avec un site
favorable &I’ urbanisation, continue a se développer, au point de devenir une ville autonome
reliée & la ville mére par des moyens de liaison améiorés et ainsi, diminuer le probléme de
I’isolement dont souffrent les quartiers périphériques.

En ce qui concerne la vieille ville (Ile Rocher), son aspect a peu changé apres les
années 1920, les différentes constructions ont été portées sur |’ espace s étalant de la Bréche
jusqu'au Koudiat et sur I'espace intérieur du Koudiat méme qui a connu |’ édification
del'université populare, |'école d'artisanat, la maison de I'ouvrier, la maison de
I’ agriculture, la nouvelle poste, le paais consulaire, des écoles, des habitations populaires sur

I’avenue Viviani etc. peu a peu le quartier du Koudiat se caractérisa par un triple
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aspect composé de : maisons modernes a but lucratif, immeubles administratifs, écoles, avec
des rues bien tracées et bordées d’arcades. Ainsi naquit le nouveau centre administratif et
culturel moderne de Constantine

L’ espace libre entre la Breche et le Koudiat est transformé en une belle avenue de dix
huit metres de largeur, reliant la place Nemours (la Breche) a la place Lamoriciére (Ahmed
Bey), I'accés a Congtantine par le coté Sud est assuré, désormais, par une grande voie
traversant une belle et vaste esplanade, «en plein centre pour la promenade du soir, chére
aux cités méridionales »’

Les évenements de la guerre de 1954 et I’ évolution de la situation transformérent la
problématique de I’urbanisation de Constantine, qui a vu sa population s accroitre a un
rythme sans précédent, un accroissement d0 essentiellement a une migration d'une
popul ation autochtone rurale. La population urbaine de Constantine atteint en 1957 les 38%
de la population totale du département, dépassant ainsi la moyenne nationale qui est
inférieure & 30%. La guerre de 1954 (« guerre d’ Algérie ») aprofondément marqué I’ espace
urbain de Constantine, plus que d autres espaces du territoire urbain algérien. En effet, la
ville de Constantine de par sa situation géographique, seule métropole de I’ intérieur, au coaur
d’une région rebelle, a éé touchée par la politique de déplacement, de regroupement et de
réinstallation des populations dans des cités spéciales dites « cités de recasement »

En 1960 dans I'arrondissement de Constantine, c'est-a-dire la zone d'influence
immédiate de laville, et alui seul il y avait 13 cités, 1/ 7°™ de I’ ensemble des dites cités. La
localisation de ces masses rurales, autour de la ville, et I'inexistence d'une sructure
appropriée pour orienter ces ruraux dans leur localisation spatiale, provoquérent la naissance
d’une nouvelle forme d’ urbanisation qui vint se greffer & la ville en formant une ceinture de
bidonvilles autour d'elle. Les spécialistes concernés pensent que « I’ urbanisation anarchique
delaville ne s est amplifiée que depuis 1954, sous I’ effet de la croissance démographique et

le regroupement de la population ».
- Etape 1958-1963 : le plan de Constantine

Devant ladiffuson spatiale de cette nouvelle forme d’ urbanisation, le pouvoir

! CHIVE J. et BERTHIER A., L’ évolution urbaine de Constantine 1837- 1937
8 CALZAT JH. Rapport justificatif du plan de Constantine p14
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politique a décidé le lancement d'un plan de développement pour une échéance
quinquennale, de décembre 1958 a décembre 1963, dit « Plan de Constantine » qui S inscrit
dans une dtratégie genérale de développement de I’ Algérie dont la finalité est d’essayer
d'intégrer la population autochtone, économiquement, politiquement et culturellement, dans
le contexte institutionnel du pouvoir politique en exercice auquel elle échappait. Ce plan est
auss une tentative pour corriger les erreurs dramatiques du pouvoir colonial ayant négligé

longtemps la popul ation autochtone.

Le Plan de Congtantine était considéré comme une bouffée d’oxygéne pour les villes de par

I’ objectif d’amortir le flux migratoire et d’ aménager |’ espace urbain.

A Constantine, ce plan a permis aux autorités locaes de définir un certain nombre
d’ objectifs d’ aménagement au niveau de laville:
- garantir un logement décent pour les couches sociales défavorisées qui N’ arrivaient pas a se
loger ;
- héberger dans des |ogements de transition les habitants logés, jusgu’ici, dans des conditions
sordides et qui ayant quelques moyens financiers, pouvaient acheter leur logement ou payer
un loyer modeste ;
- assurer des logements aux réfugiés et aux habitants besogneux des bidonvilles, a titre
gracieux.
Comme il prévoyait la construction des équipements et la création de plusieurs milliers
d emplois, le plan cherchait également a créer un équilibre entre les régions en
développement dans I’ espace régional de Constantine, car I’ Est algérien, comparé aux autres
régions du pays, était sous- industrialisé et sous-développé. Le départ des Francais en 1962 a
eu comme conséguence I’ arrét des travaux de ce gigantesque plan de développement a peine

amorce.
- Etape 1962 -1967 : I'indépendance et le parachévement des travaux lancés

Cette période de I’ Algérie indépendante (vis-&-vis de la France) est marquée par un
net fléchissement du développement spatial urbain, conséguence de la conjoncture

économique d’ aprés guerre. La ville n’a pas connu de grande extension urbaine, I’ ensemble

des interventions se limite a parachever et aréaliser les travaux des chantiers lancés avant la
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libération. En ce qui concerne les ouvrages d’ art, la voirie et les réseaux divers, ils sont restés

en |’ état.
- Etape 1970- 1987 : premiers plans quadriennaux

Cette période correspond aux dates des premiers plans quadriennaux de
développement nationaux. La ville sera dotée de plusieurs projets d’ habitat d’ envergure : de
nouvelles cités vont voir le jour et seront réalisées dans le prolongement des voies primaires :
Boulevard de I'Est, cité Boom, cité Ziadia, direction Djebel Ouahch, cité des terrasses, cité
du 20 Aodt, cité du 5 Juillet, extension vers le Sud-ouest, plus d autres prolongements des
réseaux des voies primaires et secondaires. Quant au réseau tertiaire il sera beaucoup plus
important car I’ é&alement des nouvelles surfaces urbaines sous «forme de croissant »° du sud
au nord — est S'est développé perpendiculairement aux axes également, selon la nature du
dte, sur des dizaines d hectares. Nous tenons a signaler que la spontanéité de la formation
des tissus urbains durant cette décennie a beaucoup influencé la structure morphologique du
réseau viaire. Laville a é&é dotée, également, d’ un certain nombre d’ équipements de capitde

de |’ Est algérien comme |’ Université en 1971 et le complexe sportif en 1972

- Etape 1982 anosjours

Un simple coup d'adl sur le plan de la ville et |e tableau n°2 bis est suffisant pour
constater I’ampleur du phénomeéne de I’ urbanisation de Constantine, car depuis I’ occupation
francaise a nos jours de 1837 & 2007 (170 ans), I’ egpace urbain de la ville a cru de 18 233 %,
it un accroissement annuel de 107%, aors que pendant un siecle avant (1837 - 1937), il n'a
cru que de 467 %, soit un taux annud de 4.6%. Avec |'étalement du périmétre urbain, le
long des axes, le gabarit de ces derniers prend I’ dlure de boulevards a circulation a double
sens, et parfois cet éalement en profondeur, de 5 a une dizaine de kilométres du centre, est
sgnificatif : citons les exemples de la Z.H.U.N. de Boussof de 3500 logements et d une
superficie de 160 ha, située au Sud-ouest de laville, et de lazone d’ habitat de Serkina, située
au Nord-est de la ville prés de Oued El Had et de Oued Lakleb. Le site de cette derniére se
caractérise par un relief trés accidenté, et les quelques surfaces planes existantes sont situées

a cOté des oueds et ne sont pas favorables a la construction. Sa superficie est de 235,5 ha et

® LAROUK. M. El Hadi Laville de Constantine : étude de géographie urbaine
E.N.A.L. O.P.U Alger 1984, pagel05.....
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contient 1743 logements. Citons auss la zone d’ habitat de Djebel Ouahch, située a I’ extréme
Nord-est de la ville sur des hauteurs de 735 &4 885 m. La nature accidentée de son site I'isole
des autres parties de la ville, une seule voie de communication larelie a celle-ci. Sesterrains
sont favorables a la construction, mais nécessitent des opérations économiquement
onéreuses : nivellement, murs de souténement etc.

Mais la pénurie d’espace urbain a Constantine est toujours jugée préoccupante, car
cette derniére «a consommé la quasi-totalité de ses réserves fonciéres, une pénurie qui sévit
depuis déja des années. |l est pratiquement impossible de trouver des terrains d’ assiette pour
réaliser des constructions »™°, ce qui obligea les pouvoirs publics & construire au-dela de
I’obgtacle physique au nord, car «la ville stoppée brutalement par les 300 métres qui
dominent le Hamma, ne peut prétendre & une extension de ce coté-1a »™ etc.... L’ ampleur de
la crise due a la saturation de |’ espace disponible a conduit au-dela de I’ extension en forme
de croissant, a franchir le Rhumel, pour installer une nouvelle extension urbaine sur le site de
Békira, qui contient 1630 logements pour 11140 habitants. Comment se traduit une telle

évolution urbaine sur les densités et sur la motorisation ?

Tableau n°2 bis: Evolution dela superficie spatiale dela ville de Constantine
(1837 — 2003)

Année Superficieenha | Taux d’ accroissement” L2 ;jr;r?sgroissement
1837 30 -

1937 130 333 3,33

1966 170 31 1,06

1977 1469 764 69,45

1987 2470 68 6,8

1993 4547 84 14

2007 5500 21 15

Source : exploitation des données officielles actuelles plus archives, par I’ auteur
[-2: Ladensité urbaine par secteurs et la répartition spatiade des habitants de la

motorisation et des équipements a Constantine

10 AICHOUR. B (1985) Problémes de la réhabilitation de la Casbah de Constantine  Thése de Doctorat
Ingénieur en Urbanisme I.U.P Université Paris XII. P59

COTE. Marc Ex Professeur del.A.U. al’Université de Constantine
* X,-X
M %100
1
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I-2-a- Leshabitants

L’ augmentation du nombre d’ habitants de la ville de Constantine entre dans le cadre
de la poursuite du processus d’ urbanisation qu’a connu la ville & des rythmes plus ou moins
variés selon les périodes : rythmes plus ou moins accélérés, pour faire face a I’ exode rural,
les vingt premieres années d’ apres guerre, notamment 1954-1966 ou on a enregistré un taux
d’ accroissement annuel moyen record de 6,2 %. Tout en restant fort, ce taux d’ accroissement
a subi une baisse durant la période 1966-1977 ou il atteint 3,7 %, comme le montrent bien

les tableaux n°3 et 4 ci-dessous.

Tableau n°3 : Evolution des habitantsdela villede Constantine de

1830 & 2003

Année Habitants
1830 25000
1954 143334
1966 250761
1977 355059
1987 449393
1998 500622
2003(est.) 550000

Source : Gouvernement Général del’ Algérie
CNRP Recensements 1966, 1977, 1987 et 1998

Tableau n°4 : Letaux d’accroissement pour chaque période inter censitaire

Période Taux d’accroissement % Taux annudl %
1954-1966 74,9 6,2
1966-1977 415 3,7
1977-1987 26,5 2,6
1987-1998 11,3 1,0
1998-2003 (est.) 19,8 39

Source : I" auteur, a partir des données du tableau n°3

Avant de faire notre commentaire sur I’évolution des habitants de la ville de
Congantine, nous tenons a signaler que le nombre de 25.000 habitants concernant
I’année1830 est estimeé par le Conseil Communal de Constantine et n’ est pas une donnée de

recensement statistique.
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Aprés I'indépendance de I’ Algérie (vis-&vis de la France) en 1962 et d'apres les
recensements officiels de 1966 a 1998, la ville de Constantine a vu sa population augmenter
de 249 861 habitants en 32 ans et son taux de croissance démographique fut pour cette
période de I’ ordre de 99,6 % ce qui nous donne un accroissement annuel de 3,1 %

L’important accroissement démographique que Constantine supporte péniblement
aujourd’ hui est le résultat de I’ explosion urbaine survenue aprés les troubles de la guerre, et
de la période post-indépendance. L’origine du boum démographique actuel de la ville de
Congtantine remonte & la période 1954-1966 durant laquelle I’ accroissement de la population
fut supérieur & 74%, 250761 hab. (tableau 4 et fig. n°3). Ce phénoméne de « croissance
brutale »2 fut dimenté particuliérement par le déracinement des ruraux des campagnes
algériennes qui ont éé chassés par des facteurs économiques et sociaux, notamment la crise
de la misére rurale et la guerre. Tous ces facteurs, en s unissant, ont rendu la campagne
agérienne plus vulnérable a une pénétration de plus en plus profonde de I influence urbaine.
Comparée aux autres grandes villes du pays (Alger exceptée), Constantine exerce son
atraction sur un vaste arriere-pays majoritairement rurd. Plus que toutes les autres
métropoles, dle aparticipé al’ urbanisation des ruraux de I’ Algérie de I’ intérieur, notamment
le Nord constantinois; ¢’ est verselle que s est porté avec le plus de force, le plus de violence,
I’impétueux élan des masses ruraes qui ont transféré a la ville leurs comportements et les
problémes de la campagne qu'ils fuient. De toutes les métropoles algériennes, Constantine
est celle qui a subi I’ accroissement démographique le plus important entre 1954 et 1966.

Le déséquilibre que vit la ville de Constantine aujourd’ hui est dd, essentiellement, &
I’ accroissement de cette période. Cet accroissement de la population urbaine (période 1954 -
1966) fut alimenté, comme dans |’ensemble du pays, par la croissance naturelle et |’ exode
rural qui s conjuguent et se renforcent I'un I'autre, et se traduisent dans les villes par
I’ addition del’ accroissement naturel des sédentaires et de I’ arrivée des migrants.

Si la période 1954-1966 fut favorable & la croissance démographique urbaine de
Congantine, les autres périodes 1987-1998 enregistrent des croissances moins fortes par
rapport aux autres grandes cités parmi lesquelles les trois métropoles littorales riches
d activités dans le présent, riches de promesses, au moins en apparence, Alger, Oran et
Annaba qui attiraient par leurs industries en développement une forte proportion de

popul ation.

12 \eska dji Ghanimaet El Hadeuf Lamine (1979) Croissance de I’ agglomération Constantinoise.
Publié avec I’aide du CNRS,, du centreinteruniversitaire d’ é&udes méditerranéennes (Poaitiers) et du Conseil
Scientifique del’ Université de Tours. P.7
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Fig. n°3: .Evolution dela croissance des habitantsde la ville de Constantine de
1954 & 2003
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Source : exploitation des données des recensements
Par |’ auteur

Tableau n° 5: Taux d'accroissement des habitants de Constantine et d’'autres grandes

meétropoles algériennes (1954-1998)

Villes Alger Oran Annaba Congantine
Population. 1954 449.000 274.000 84.000 143.334
Popul ation. 1966 897.000 325.000 150.000 250.761

Taux decroiss. en % 99,7 18,6 785 74,9
Accroissement annuel 8,2 15 57 6.2
Population en 1987 1.507.241 628.558 305.526 449.393
Taux decroiss. en % 68 93 103 79,2
Accroissement annuel 32 4,4 4,9 3,7
Population en 1998 | 1569.896 |  705.335 352523 500.622
Taux decroiss. en % 4 12 15 11,3
Accroissement annuel 0,36 1,09 1,36 1,02

Source: C.N.R.P. Secrétariat d’Etat au plan pour les données 1954.

O.N.S pour les autres années
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En ce qui concerne les habitants de la ville de Constantine, ils se répartissent
différemment selon I’ évolution démographique et les diff érentes périodes d’ étalement urbain.
Si nous jetons un coup d'cal sur les données statistiques des recensements dans le tableau
n° 6, concernant la répartition des habitants de Constantine par quartiers, avant le découpage
communal officiel de 1998 par secteurs, de 1954 a 1977, nous remarquons que les quartiers
centraux (vieille ville, Koudiat et Bardo) sont les plus denses, car 47.4% des habitants y
résidaient. Puis ces quartiers commencérent a perdre de leur poids démographique au fur et a
mesure que la ville se développa pour n’abriter qu’ environ 32% de la population totale de la
ville en 1966 et 1977. Cependant quelques nouveaux quartiers se gonflent de plus en plus
pour arriver a dépasser en nombre d’ habitants, méme la vieille ville, considérée jusgu’ a cette
date comme le quartier concentrant le plus grand nombre d’ habitants de la ville. A titre
d exemple les quartiers péiphériques, situés al’ Est, I’ Ouest et le Sud-est de laville, gréce &
une topographie moins accidentée, sont urbanisés et prennent le devant en abritant de plus en
plus un grand nombre d’ habitants. Ainsi & Sidi Mabrouk (S.M.K.), le nombre d’ habitants est

arrivé 4107000 en 1977, un chiffre qui lui donne la primauté sur I’ ensemble des quartiers.

Tableau n°6 Evolution delarépartition moyenne, des habitantsde la ville de Constantine
par quartiers de 1954 a 1977 (selon les recensements officiels)

Quartiers 1954 1966 1977
Belle vue 6247 16391 26000
Bardo 10304 11126 25000
Koudiat 23490 37558 59000
Vieille ville 44562 43977 47500
El Kantara 8677 20702 /
Emir Abdelkader 6932 11589 44707
SM.K. 11103 25648 107000
Améziane El Bir / 14906 37400
Ziadia / / 32000
Université / 9135 19700
Autres quartiers 32019 59729 /
Totd 143334 250761 355059

Sources : Pour 1954 Gouvernement Général de I’ Algérie. Résultats
Stati stiques du recensement
Pour 1966 Etau-Urbanisme Plan de Constantine, 1969
Pour 1977 Recensement Général de la Population et de|’Habitat
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Le manque d’ espace d’ urbanisation freine |’ extension des espaces centraux. La vieille
ville, depuis 1948 a une évolution démographique trés faible. En plus ce qui est une
caractéristique des évolutions des villes a |’ échelle mondiale, les mauvaises conditions de vie
de ces quartiers, poussent ses habitants a habiter ailleurs. Les logements libres deviennent
rapidement des lieux d’hébergement de transition pour les nouveaux débarqués ruraux, en
attendant une installation définitive dans d’autres quartiers. Ce qui fait que ces quartiers
centraux gardent, presgue, toujours la méme densité urbaine.

Dans son éude sur la ville de Constantine en 1984, M. E. Larouk (tableau n°6) divise
I’ évolution des habitants des quartiers de la ville en deux groupes : le groupe des quartiers ou
I’ évolution démographique est importante car le nombre de leurs habitants a presgue doublé
de 1954 a 1977 exemples: le Koudiat ; Belle vue ; El Kantara; Sidi Mabrouk ; et le groupe
des quartiers oul la croissance des habitants est lente comme lavieille ville et Bardo.

A cet effet, dans le premier groupe, le quartier du Koudiat a vu ses habitants se
multiplier par un peu plus de deux et demi en 23 ans (de 23.490 hab. en 1954 &4 59.000 hab.
en 1977), et cela a cause, comme nous |’ avons déja signalé, de I’exode rural. Le quartier de
Belle vue passe de 6.247 hab. & 26.000 hab., c'est-a-dire sa population s est multipliée par
quatre pour la méme période. Quant au quartier de Sidi Mabrouk (S.M.K) sa population a
beaucoup augmenté, elle est multipliée par environ dix (de 11.103 hab. en 1954 a 107.000
hab. en 1977) car les premieres extensons qu’a connues la ville se sont effectuées sur ses
terrains (situés al’ est delaville), sur la colline du Mansouraet le plateau de SM.K.

En ce que concerne le deuxieme groupe, vieille ville, Bardo..., nous constatons que
s quartiers évoluent d’une maniére trés lente et par conséquent dépasses par les autres
quartiers, qui se développent davantage.

Enfin, nous tenons a signaler que le grand écart, en nombre d’ habitants, qui existait
entre les différents quartiers de la ville en 1966 (43.977 hab. pour le plus grand, la vieille
ville, et 9.135 hab. pour le plus petit, I’ université, soit une différence de 34.842 hab.), a
beaucoup diminué en 1977 (S.M.K. excepté) qui a vu ses habitants dépasser le seuil des cent
mille, les populations des autres quartiers varient de dix neuf mille & cinquante neuf mille
habitants.
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Tableau n°7 : larépartition spatiale des habitantsde la ville de Constantine par secteurs selon
ledernier découpage et recensement officiel de 1998

Secteurs Nbre d’ habitants %
Mdriers 52921 10,5
B. Sdah 51686 10,3
5 Juillet 29489 05,8
El Guemmas 36907 07,3
Ziadia 42577 08,5
El Kantara 52536 10,4
Sidi Rached 60568 12,0
Kitouni Ab.M 31773 06,3
Belle vue 58125 11,6
SMK. 84040 16,7
Total 500622 100

Source : Mairie de Constantine, Recensement Général .Pop. Hab.1998
% calculé par I"auteur

En ce qui concerne 1998, nous constatons qu'avec 16,7 %, le secteur de SM.K
continue toujours a abriter, comme en 1977, le plus grand pourcentage des habitants. Les
secteurs du centre (El Kantara, Sidi Rached, et Kitouni) eux seuls hébergent 28,7 % de la
population totale de la ville. Cela s explique par leur ancienneté urbaine, en plus des
avantages qu'ils offrent sur place: égquipements, services, abondance de moyens de
transport..., le secteur de Belle vue, avec 11.6% des habitants de la ville, se place en 3°™
position car le plateau de Belle vue se situe dans la direction de I’ un des axes de |’ extension
urbaine de Constantine (Sud-ouest). Les secteurs des MUriers et de Boudrad Saah avec,
respectivement 10,5 et 10,3 %, (54.500 hab. environ) reflétent I'image de quartiers
populaires qui se caractérisent par la concentration démographique.

Enfin, ce gqu’ on peut retenir de la répartition de 1998, comparée a celle de 1977, c' est
que la différence entre la plus grande concentration, 12% a Sidi Rached, et la plus petite au
5 Juillet (Fig. n°4), al’ exception du secteur S.M.K.10.9%, a baisse & 6,2% alors qu’ elle était
de 9,2% en 1977. Cette baisse de différenciation s explique, essentiellement, par deux
facteurs: le découpage administratif de la ville en 1998, visant le rééquilibrage entre les
secteurs urbains, on peut prendre I’exemple de I’ actuel secteur de Kitouni /Abdelmalek qui
faisait partie du secteur de Sidi Rached avant ; et le déplacement d’un important nombre
d habitants vers la ville nouvelle de Ali Mendjeli, hors du pé&imétre de la ville de

Congantine.
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Fig. n°4: Larépartition des habitants dela ville de Constantine par secteur
selon ledernier découpage delaville (recensement 1998)
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Source : exploitation des données du recensement 1998, par I’ auteur
[-2-b Ladensité urbaine et la motorisation urbaine par secteur

Il semble, selon nos recherches bibliographiques, que les éudes urbaines touchant le
domaine des relations densités-transports urbains sont encore dans leur état embryonnaire, la
majorité des ouvrages que nous avons pu consulter traite le sujet d’ une maniére superficielle
et simple. Méme les spécialistes de transports urbains, dans leurs approches, ne donnent pas
beaucoup d’'importance au facteur densité, et quand la densité est abordée, dle est prise dans
s0n état brut. Nous tenons & signaler ces lacunes qui hous désarment face au manque d’ outils

gatistiques concernant les relations densités-transports. A cet effet, nous allons essayer de
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profiter de notre réflexion méthodologique concernant la mesure des densités pour essayer
d apporter quelques éléments de réponse dans I’ objectif de progresser dans la connaissance
des rgpports densités-transports urbains.

Tableau n°8 : Ladensité des habitants par secteur 1998

Secteursou Nombre Superficie en Densité
Arrondissements | d’habitants hectares habitants/ha
Mdriers 52921 1119 47,2
Boudraa. Salah 51686 475 108,8
05 Juillet 29489 1217 242
El Gammas 36907 610 60,5
Ziadia 42577 581 73,2
El Kantara 52536 280 187,7
Sidi Rached 60568 85 7125
Kitouni Abdelm. 31773 515 61,6
Belevue 58125 385 150,9
Sidi Mabrouk 84040 635 132,3
Tota 500622 5902 84,8

Source : exploitation des données stati stiques par |’ auteur

La densité plus ou moins élevée des habitants d’ une ville ne montre pas uniguement
larelation qui existe entre I’ homme et son environnement, ou entre le nombre d’ habitants et
la surface gu'ils occupent. Mais elle influence auss le fonctionnement du syseme de
transports urbains, les choix modaux et la longueur des déplacements, « en congtitue une

composante importante »™

. Nous essaierons dans ce paragraphe, quand les différentes
enquétes que nous avons menées sur le terrain nous le permettent (car statistiquement trés
peu de chiffres sont disponibles) d’ goporter des déments de réponse aux rapports densités-
transports urbains, densités motorisation et d'expliquer le lien entre la répartition
géographique des densités et larépartition spatiale de la motorisation au niveau des différents
secteurs de la méme ville, en I’occurrence Constantine. Car ces répartitions, dans les pays
développés, ont des répercussions déterminantes sur le poids relatif des différentes lignes de
T.C. et leur hiérarchisation en termes de demande et donc de moyens pour y répondre, ainsi

gue sur le taux de motorisation des habitants de chaque quartier.

13 Compte-rendu de la 6™ réunion du séminaire « densité, motorisation et déplacements», du Groupe central
des villes nouvelles, le 12 / 09/ 95
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L’analyse des tableaux n° 8, 9 e 10 nous confirme I'importance du facteur
«densité » dans la répartition spatiale du taux de motorisation. A I’ exception du secteur
«central » Sidi Rached, le plus dense, de tous les secteurs avec 712.5 hab. /ha est
paradoxalement I’ un des secteurs le moins motorisé avec, seulement, 3753 véhicules(5.2 %) :
une moyenne de 0,4 véhicules / ménage. Ce phénomene s explique par |'importance de
I’ offre (équipements, services, loisirs...) que proposent ces lieux privilégiés, car ce « sont des
points d’atraction et de diffuson pour I'espace environnant etc. I'importance et la

diversification de I offre que ces fonctions représentent »'

épargnent aux habitants de ce
secteur les déplacements nécessitant des moyens de circulation motorisés, en plus d’ autres

parameétres que notre enquéte, sur un échantillon de 250 personnes, nous arévélés tableau 10

Tableaux n° 9 : Larépartition spatiale dela motorisation, selon les facteurs::
densité, rang social et performancedes T.C. en 2003.
a) selon ladensité

ssers | IS SR | OIS aigispy | devevae
secteur % par ménage
Bdlevue 58125 385 150,9 12590 (17.4%) 14
Sidi Mabrouk 84040 635 132,3 12497 (17.3 %) 0.96
El Kantara 52536 280 187,7 11457 (15.8 %) 14
5 juillet 29489 1217 24,2 8601 (11.9 %) 1.8
Ziadia 42577 581 73,2 7435 (10.3 %) 11
LesMdriers 52921 1119 47,2 7363 (10.2 %) 0.9
Kitouni Abddl. 31773 515 61,6 4169 (5.7 %) 0.8
Sidi Rached 60568 85 7125 3753 (5.2 %) 0.4
Boudrad Salah 51686 475 108,8 2854 (3.9 %) 0.3
El Gammas 36907 610 60,5 1471 (2.03) 0.2
Totd 500.622 5.902 84.4 72.190 0.93

Source : Mairie de Constantine plus enquéte sur terrain, par I’ auteur.

Avant de procéder a |’ analyse des différents secteurs, il est a signaler que les taux de

motorisation sont trés variables et obéissent en général, dans toutes les villes, aux facteurs

14 Berrair. S. Cattan. N. Saint —Julien. T. Densité, concentration et polarisation Les annal es de larecherche

urbaine, 1995 p 46

" Recensé et Calcul é par I’ auteur et le groupe o étudi ants.
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donificatifs suivants : le rang social des habitants, la densité de population des secteurs, la
performance des T.C. et I’ éloignement du centre ville.
A I'exception du dernier facteur (I’éoignement du centre), les autres paramétres
jouent un role déterminant dans la répartition de la motorisation & Constantine (tableau n° 9).
C’ est ce que nous représentons dans la figure n°5 ci-dessous, ol nous avons classé les
secteurs selon les critéres cités (rang social, densité, distance) et ou il est évident que le
nombre moyen de véhicules par habitant est d’ autant plus éeve dans les secteurs aisés, qu'on

s éoigne du centre et enfin il augmente avec ladensité.

Fig. n°5 : ladensité des habitants par secteur
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Source : exploitation des données du recensement de 1998, par |’ auteur

I-2- c- Les équipements

Tout systéme urbain refléte une image donnée de son organisation sociale et spatiale.
Gréce a I'interaction des différents éléments de ce systéme, la ville assure ses diverses

fonctions, dont les besoins de ses habitants et ceux de son territoire.
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Le systéme urbain se caractérise, a la fois, par sa structure (objets matériels) : logements,
équipements, infrastructures de transport, et sesindividus; et par son fonctionnement qui est
actif et n'est pas inerte. Le fonctionnement du systeme urbain s appuie sur un concept de
base fondamental, en I’ occurrence les comportements des individus et des groupes.

Larépartition, sur le plan spatial, des différentes branches d’ activités de production et

de consommation produit des flux d'échanges et des mobilités, nécessaires au
fonctionnement de toute vie urbaine. Les différents modes de transport urbain constituent
aors I'’ensemble des moyens motorisés permettant, normalement, d assurer les multiples
échanges entre les différentes catégories d’ équipements et les déplacements domicile/travail.
Lorsque I" accessibilité, aux différents équipements et aux habitations, est quotidiennement
entravée par les embouteillages ou carrément rompue, notamment aux heures de pointe, ceci
sgnifie que la circulation urbaine est désequilibrée et en crise. |l faut entreprendre un travail
d analyse et de compréhension, en vue de rééquilibrer la répartition et la localisation des
différentes catégories d’ équipements urbains, génératrices de trafic, car, souvent les quartiers
centraux de beaucoup de villes sont suréquipés et les quartiers périphériques sous-équipés.
D’ou I'incapacité du réseau de voirie des quartiers centraux, qui n’arrive plus a canaliser le
flot de circulation motorisée, qui est englué dans |’embouteillage général, presque tout le
long de la journée, méme en dehors des heures de pointe. Dans ce contexte nous allons
essayer, dans ce qui suit, de présenter et d’ analyser la situation et la répartition spatiale, des
Sx catégories d’ équipements suivants :
Scolaires, commerciaux, administratifs, sanitaires, culturels et sportifs. Au niveau des dix
secteurs de la ville, nous observons sur les cartes n° 6a 6b, 6¢, 6d, 6e, 6f une grande
concentration dans les quartiers centraux (70 % des emplois de la ville, au niveau des
secteurs administratifs, culturels, commerciaux et & un degré moindre, sanitaires).

En effet, les 2/3 des éuipements sont locaisés dans les secteurs centraux (Sidi
Rached, Sidi M’cid, El Kantara) ou dans les secteurs limitrophes, exemple : Belle vue. Ces
secteurs ont vu ainsi leurs prestige et pouvoir d’ attraction et de commandement renforcés par
rapport aux autres secteurs de laville. Ce qui fait que, le poids des migrations vers le travail
et les zones de chalandise croit, magré la croissance de la morphologie urbaine et la
distribution des espaces a vocation résidentielle. Car I’ élément moteur, jouant un role décisif,
dans la formation des déplacements (les espaces a vocation d’ activités) est négligé par les
différents plans de développement, au détriment des secteurs périphériques. Ziadia, El
Gammas, Boudrad Salah, les M riers...qui, par conséquent, voient un grand nombre de leurs
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Carte n® 6a
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Carten® 6b
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Carten® 6¢ EQUIPEMENT SANITAIRE
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Carten® 6d
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Carten® 6e
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Carte n° 6f

Source des six cartes des équipements : Exploitation de données différentes de : Larouk M. E, Benghodbane F.
plustravail personnel del’ auteur -2007
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habitants migrer quotidiennement, dans leurs motifs de déplacements motorisés: achats
(62.4%, administratifs (23%), culturels (8.4 %) etc. (Notre enquéte, voir tableau n°10), vers
les secteurs du centre saturant aing, et presque le long de toute la journée, leurs différents
axes et voies de pénétration ou de contournement de la ville, aggravant davantage le
probléme des embouteillages de ce dernier dont la Situation est agonisante.

Les localisations des équipements, comme celles de | habitat, sont déterminantes pour
expliquer la genése du trafic urbain. La décentralisation des équipements a travers les
secteurs ma équipés et «la recherche d’une certaine mixité des fonctionnalités des espaces
ne peuvent pas fare de mal si I'on souhaite maitriser quelque peu I'évolution des
circulations »*, et soulager en méme temps les populations, des secteurs sous équipés,
épuisés par des déplacements quotidiens pénibles. La mauvaise desserte de leurs quartiers par
les T.C., les rend victimes de I’ exclusion sociale et de la ségrégation spatiae, alors que les
secteurs centraux, sont trop engorgeés par un flot ininterrompu de véhicules (photo n°1). Donc
la localisation et la répartition des équipements collectifs doivent aussi faire partie des
réflexions quant ala gestion de laville.

Photon® 1

Flot ininterrompu de véhicules sur larue Abane Ramdane en direction du carrefour du centre-ville.
(Photo de I’ auteur, février 2008)

" Voir carten°7
15 MASSOT. M-H et ORFEUIL, J.P (1995) n° 67, La mobilité, une aternative ala densification du centre. Les
relations domicile travail. Les annales de larecherche urbaine p 30-31
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Tableau n° 10 : M ctifs des déplacements motorisés au centre des 250 per sonnes
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inter viewées, habitant les autres secteurs

Nbre.de % / des Achat _
Secteur personnes | hab. du | % |Admin| % | Cultur. | % | Autres | %
interviewées | secteur stratif.
B.Sadah 50 9,6 30 60 12 24 5 10 3 6
El.Gamma 50 13,5 33 66 11 22 4 8 2 4
Mdriers 50 94 33 66 13 26 3 6 1 2
SMK. 50 59 25 50 10 20 8 16 7 14
Ziadia 50 11,7 35 70 12 24 1 2 2 4
total 250 9.3 156 | 624 58 23 21 8.4 15 6

Source : | auteur, octobre 2004

Conclusion du chapitre

Ce chapitre est une tentative pour dresser un tableau élémentaire de la ville et la situer
ans, par rapport a quelques points d'importance pour la suite de notre éude. Il décrit
I’évolution de la croissance spatiale et démographique de la ville et de son espace de
circulation, depuis la période turque jusqu’ & nos jours, une évolution qui se caractérise par
une urbanisation selon une série de successions et de ruptures, suivant I’ occupation étrangere
du pays. L’ extension spatiale de la ville au-dela du Rocher, malgré son site géographique qui
ne lui a pas permis une expansion aisée, est une conséquence de I’ augmentation du nombre
de ses habitants qui a passé de 25000 hab. en 1830 & 550.000 hab. environ aujourd’ hui, et
de 143.334 hab. en 1954 a 250791 hab. en 1966. Cette augmentation démographique, a é&é
suivie d'une extension spatiale plus ou moins importante, surtout durant la période 1987 -
1993, qui a connu une augmentation de 1262 ha, soit une moyenne annuelle de 210 ha.

En ce qui concerne la motorisation par secteur, le nombre moyen de véhicules par habitant
est d’ autant plus élevé dans les secteurs aises, qu’on s éoigne du centre, comme il augmente
également avec la densité.

La concentration des activités commerciales et des emplois tertiaires dans les quartiers
centraux les rend attractifs et par consequent engorgés par un flot ininterrompu de véhicules,
et c'est I'ensemble des voies importantes de la ville qui subit les conséguences de la
dégradation de la qualité de lavie. Alors que la mauvaise desserte des quartiers périphériques

par lesT.C., lesrend victimes de |’ exclusion sociale et de la ségrégation spatiale.
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Chapitre Il La répartition modale des déplacements, urbains, et leursrapports

avec I’embouteillage
Introduction.

Les données concernant les déplacements de personnes dans les agglomérations
urbaines sont fréquemment recueillies et traitées dans un cadre conceptuel fonctionnaliste :
les déplacements y sont considérés comme ce qui permet le « fonctionnement » d’ activités
ociaes, letravail, laconsommation ou le loisir (Iles motifs) ; en méme temps on considére le
voyage urbain comme un parcours dont les coordonnées géographiques (itinéraires) et
techniques (moyens) donnent la signification. Ces données, méme quand eles sont
disponibles, sont toujours difficiles a interpréter parce que I’on sait bien que la vie des
individus et des sociétés est plus qu'une somme de fonctions et que la description

fonctionnelle des actes n’ en épuise pas les significations.

C’ est dans cette perspective qu’ on a essayé de situer les déplacements sur le terrain et
d’ étudier la mobilité des habitants de Constantine, car ces derniers ne sont des citoyens a part
entiere que lorsqu'’ils ont la faculté d’ ére mobiles pour exercer leur « citoyenneté urbaine ».
«On peut donc parler d’un droit fondamental & la mobilité urbaine des citoyens »'® . Cette
mobilité est également nécessaire a laville, car ele lui assure sa dynamique urbaine en tant
que lieu d’échange et de négoce. A cet effet, I'’embouteillage entrave et freine les différents
modes de transports publics ainsi que les autres modes de mobilités (T.C, voiture

particuliere, taxi, taxi clandestin, marche a pied).

L’ étude des caractéristiques des déplacements dans la ville de Constantine indique
gu'aucun facteur ne montre une s forte relation avec I'embouteillage que celui des
déplacements et réciproquement. Notre analyse de la mobilité et des déplacements a
Congantine s accompagne d’une grande difficulté méhodologique, a savoir la rareté ou
I'inexistence de données statistiques concernant le théme de notre these. Effectivement,
I’ obtention des informations sur le secteur des transports d’une fagon générale s est avérée
trés difficile. Cela s'explique par auss bien la faible volonté des autorités responsables a

diffuser les informations nécessaires a la recherche et ala compréhension de la situation du

16 BERTHET. Vincent et ROYON. Claude Revue économique et humani sme Déplacements et transports
publics. Un avenir pour laville n°359 décembre 2001, janvier 2002
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secteur des transports, qu'a I'inexistence des données concernant, notamment, la mobilité
piétonne, la voiture privée et le taxi informel (clandestin). Cette situation montre également a
quel point sont négligées les données concernant la motorisation par ménage, la mobilité par
voiture privee et a pied, par les décideurs et divers spécialistes qui n’ont pas jugé utile
I’éude et I’évolution de la mobilité et de la motorisation privée, et croient qu’il suffit de
mettre en place des lignes d' autobus pour que I’ offre réponde a la demande. Ceci aors que
certains auteurs pensent que «le niveau de mobilité est directement lié au développement
économique du pays »"’

Afin de pallier ces carences de données, et pouvoir analyser et éudier la mobilité et
les déplacements des ménages, selon les différents modes de transport, qui se font toujours
vers un but qui n’est pas toujours directement perceptible, nous avons réalisé deux enquétes
«ménages » :

1- La premiére s est déroulée en 1997 aupres d’un échantillon de cent ménages dans
dix quartiers représentatifs de la ville, ce qui fait mille ménages, (pris selon les critéres:
nombre d’ habitants; densité; rang social ; distance par rapport au centre ville). Avec une
taille moyenne de 7 personnes par ménage, notre échantillon contient 7000 personnes dont
52% (3645 personnes) &gés de moins de 14 ans, donc ils n’ont pas été pris en compte par

notre enquéte « individu ». Au total 3355 personnes de 14 ans et plus ont été enquétées ;

2- La deuxiéme enquéte ménages a eu lieu en 2003, un échantillon statistiquement
représentatif de cent ménages par secteur par dix secteurs de la ville (100 X 10 secteurs
=1000 « ménages ») qui regroupent 6.500 personnes, dont 45,5% sont des enfants de moins
de 14 ans et n'ayant donc pas fait |I’objet d’ un questionnaire « individu ». Au total, 3.542
individus de 14 ans et plusont ains été enquétés.

Nous présentons |es diverses caractéristiques de ces deux échantillons
La définition du ménage que nous avons adoptée est: le ménage est un ensemble de
personnes qui habitent dans un méme logement et qui mangent la nourriture préparée sur un
méme feu.

Selon cette définition, plus d' un couple avec ou sans enfant(s) peuvent faire partie du méme
ménage s'ils sont tous sous la responsabilité d’un seul chef de ménage, car c’'est ce dernier

qui al’autorité et le pouvoir de décision financiere.

17 OWEN. Wilfred (1973) « Automobiles and cities, strategies for developing countries » OCDE.
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Nous éions aidé pour réaliser nos différentes enquétes sur le terrain par un groupe de
40 étudiants de 4°™ année d’ architecture et d'urbanisme de I’ Université de Constantine,
suivant un rythme de deux jours par semaine, durant quatre mois en deux ans (deux mois par
année universitaire). Nous avons travaillé a partir du discours et des questionnaires des
usagers, recueillis dans des entretiens directs. Nous estimons en effet que ce que les usagers
disent de leurs déplacements constitue un matériel approprié pour comprendre et expliquer
les déplacements dans leurs contextes sociaux, la mobilité des habitants et leurs

déplacements par mode.

Tableau n° 11 : Taille des ménages enquétés en 1997 et 2003.

Per sonne/ménage. m'gr??gb;elg; % Nombrezggén SHETES %
1 63 6,3 52 5,2

2-3 84 84 75 7,5

4-6 390 39 402 40,2

7-9 281 28,1 285 28,5

10-12 122 12,2 125 12,5

+12 + 60 +6 61 6,1

Totd 1000 100 1000 100

Source: I"auteur en 1997 et 2003

La taille moyenne des ménages enquétés est d’'un peu plus de 6,5 personnes. Les
ménages de 6 personnes et moins représentent ains plus de 50 % des ménages, les ménages
de 4 &6 personnes composant a eux seuls environ 40% des ménages (Tableau n°11). Environ
un meénage sur huit est compose de 10 personnes ou plus. Enfin les grands ménages de plus

de 12 personnes sont peu nombreux, de méme que les ménages d’ une seule personne.

[l - 1 lamobilité et ses composantes

Le systéme de déplacements urbains & Constantine est assuré, en plus évidemment de
la marche a pied, lorgque la distance a parcourir n’est pas trop longue, par les T.C, la voiture
privée, les taxis et les taxis clandestins (informels). Le dépouillement et I’ analyse de notre
enquéte « ménages » nous ont révelé les remarques suivantes :

Si I'on exclut pour le moment les déplacements pédestres qui ont augmenté et

représentent a eux seuls environ 60% de I’ ensemble des déplacements, et qu’'on S intéresse
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uniquement, pour le moment, aux modes motorisés, on constate que les transports collectifs,
de 1997 & 2003, ont baissé de 4 %, magré leur importance (Tableau n°12) mais continuent &
dominer cette répartition modale en représentant environ 22% des déplacements, soit une
part fort importante des déplacements. L’important nombre de déplacements effectués en
voiture particuliére est d’autant plus paradoxal que beaucoup de ménages congtantinois
enquétés (55 %) ne possedent pas un mode de déplacements motorise. Des déplacements qui
ne cessent de s accroitre, le plus souvent aux dépens des transports en commun.

De 1997, date de notre premiére enquéte « ménage », a 2003, date de la deuxiéme
enquéte, (espace de six ans), la part modale de la voiture particuliére est passée de 11,5 % a
presque 12 % de I'ensemble des déplacements effectués pour I'échantillon enquété.
Comparée aux autres modes de déplacements motorisés (T.C. taxi, fraude), la voiture privée
Savere concurrentielle. Elle profite des avantages qu’elle offre: rapidité; disponibilité;
sentiment de sécurité qu’ ele procure dans les déplacements. Pendant la méme période, la
mobilité en T.C. arégressé de 13.9 %. Une progression plus faible que celle de la population
qui S est avérée largement insuffisante pour maintenir la part modale des transports collectifs
qui a beaucoup chuté, en passant de 35,7 % en 1997 a 21,8 % en 2003. A la lumiere de

I’ anal yse de ces tableaux il ressort ce qui suit :

Tableau n°12 : Répartition modal e des déplacements a Constantine

N Taxi
Année | Déplacements Mz;ri(;;ea % T.Chus| % V.P % Taxi | % clandesti | %
n
1997 6375 2902 45,5 2280 35,7 735 11,5 290 | 45 168 2,6
2003 8855 5280 59,6 1932 21,8 | 1062 | 11,9 340 | 38 241 2,7

Source : Enquéte « ménages », par I auteur, 2003

Tableau n°13 : Evolution de la mobilité moyenne générale

(1997 — 2003)
Année Tous modes % M.A.P. % Motorisés %
1997 1,99 100 1,43 71,3 0,56 28,1
2003 25 100 1,49 59,6 1,01 40,4

Source : enquéte « ménages » par |’ auteur

" Enquéte ménages Entreprise Métro d Alger & Constantine 1997
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Tableau n°14 : Mobilité moyenne par sexe en 2003, en nombr e de déplacements par jour

Ville Tous Masculin | Féminin Mod_es, Masculin | Féminin
modes motorisés
Condantine| 25 1,7 0,8 1,01 0,77 0,24

Source : enquéte « ménages » par |’ auteur

Tableau n° 15 : Mobilité motorisée selon le taux de motorisation des ménages

Nbre
de 1997 2003
voiture
0 0,47 0,40
1 0,85 1,30
2et+ 0,95 1,60

Source : enquéte « ménages » par |’ auteur, 2003

Tableau n°16 : Equipement des ménages et des personnes en voitures particulieres, selon
notre enquéte « ménage », en 2003

VP pour 100 ménages VP pour 1000 personnes

45 69

Source : enquéte « ménages » par |’ auteur

Le niveau de la mobilité générale tous modes, estimé dans I’ échantillon de notre
enquéte « ménages » concernant la ville de Constantine, comparé a celui des villes des pays
industrialisés, est faible. En effet |la mobilité est de 2.5 déplacements par jour et par personne,
dorsqu’elle est par exemple en France estimée & 3.5 déplacements' journaliers par personne
de plus de 14 ans. Si I’on considére les seuls modes motorisés, la mobilité avec seulement
1.01 déplacements contre 3.5 déplacements en France, est bien entendu plus faible. Certes, de
1997 & 2003 dle a évolué de 0.45, et cela s explique par la faiblesse des moyens mis en
service par lesT.C. Deplus:

- La mobilité des femmes, notamment par mode motorisé est encore plus faible. Le sexe
féminin rencontre plus de difficultés pour accéder dans les bus, souvent chargés, que les
hommes, comme elles sont trés probablement moins motorisées pour des raisons

traditionnelles et financiéeres ;

18 ORFEUIL J.P. et AL, Unmilliard de déplacements par semaine. La mobilité des francais. La
documentation francaise, 1989 p 45
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- La mobilité des personnes des ménages motorisés est plus forte que celle des autres non
motorisés, 1.01 contre 0.40 (tableaux n°14 et 15) ;

- 1/3 des ménages enquétés sont motorises, ce qui fait que les 2/3 restants sont des captifs
potentielsdes T.C. ;

- Le taux de possession de V.P est de 69 pour 1000 personnes. Nous tenons & signaer
I’existence d’écarts importants entre les différents secteurs géographiques en matiere de
motorisation et d’'éguipement en voiture particuliere, le plus fort (17,4) se trouve dans le
secteur de Belle vue et le plusfaible (0,2) & El Gammas.

- Les déplacements des populations sont justifiés, essentiellement, par les motifs obligés :
travail, é&udes plus achats. La mobilité est ainsi largement contrainte par les difficultés
permanentes des déplacements (embouteillages, perte de temps, faiblesse des T.C...) entre
les secteurs géographiques périphériques et ceux du centre d’une part. Et d’ autre part cette
mobilité est également contrainte par les difficultés relatives aux liaisons inter périphériques,
sans transiter par les quartiers centraux ni faire un grand déour, difficultés qui découragent
les personnes a se déplacer pour d’ autres motifs (visite et relations sociales) et réduisent leur
mobilité de lamoitié.

- Avec 55 % les déplacements scolaires et universitaires occupent une place importante
dans I’ échiquier multimodal des déplacements urbains & Constantine. Ceci S explique aussi
par le grand nombre de la population scolarisée (politigue de la démocratisation de
I’enseignement) d0 au grand pourcentage de la population jeune en Algérie ;

- Letaxi clandestin progresse au fur et a mesure que le taxi licite régresse (voir plusloin)
Lamarche a pied est le mode le plus utilisé par la population, 59,6 % (tableau n°12).

Voyons maintenant plus en détails |es diverses composantes de la mobilité a Constantine

I1-2- lesbus

Ce mode de transport a d’ abord été placé sous la responsabilité des régies publiques,
et au départ, laR.M.T.C
[1- 2 - a Vie, déclin et disparition delaRMTC et de I’ EPT
En 2003, la population de la ville de Constantine est estimée a environ de 550.000
habitants et les problémes de circulation et de mobilité y sont de plus en plus nombreux ; les
transports collectifs, sans site propre, empruntent la voie publique et donc sont soumis aux
déas de la circulation générale. En effet les T.C. qui sont, habituellement, «destinés a
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assurer au public les niveaux d’accessibilité indispensables a la réalisation d’ objectifs
économiques et sociaux & caractére général »° subissent depuis plusieurs années déja les
conséquences d’une saturation tres élevée et se révelent dépasses et incapables de subvenir
aux besoins d’ une société en perpétuelle mutation sur les plans économique et social.

La modification dans I’ organisation de I’ espace fait suite al’ @alement accru dans I’ espace de

la population (Tableau n°3) et de |’ urbanisation (Tableau n°7), souligné par les chiffres:

Tableau n°17 : Evolution spatiale dela ville de Constantine

Année | Superficieenha | Evolution en %
1966 170 -

1977 1469 764

1987 2470 68

1998 3948 60

2003 5500 39

Source : exploitation de différentes données, Mairie de
Constantine, service d’ Urbanisme, par |’ auteur.

Lataille spatiale de la ville passe de 170 ha en 1966 a 5500 ha en 2003 (soit une
augmentation de 3135 %, tableau n° 17) et son poids démographique de 250.761 hab. a
550.000 (119%, tableau n°3). Cette évolution a allongé, d’ une fagon considérable, la distance
des déplacements. L’éalement dans |'espace se manifeste auss pour les activités
économiques et les équipements. Confronté a cette tendance, le systéme du cadre
institutionnel N’ a pas connu, au début, la méme évolution, ce qui a encore aggravé davantage
la crise des transports et des déplacements. Autrement dit, il a fallu du temps pour prendre
conscience de I’ampleur du probléme.

A I'échelle de I'agglomération, la responsabilité des transports en commun urbains
incombe, aux termes de la loi, & une autorité organisatrice. Le transport urbain en Algérie a
traditionnellement mis I'accent sur les réles complémentaires exercés par les différentes
échelles des ingtitutions étatiques. Les 15 ou 20 premiéres années de |’indépendance
agérienne vis-&vis de la France se caractérisent par la théorie de I’ Etat comme seul agent
promoteur du développement économique, qui en fait durant toutes ces années, un
agriculteur, un industriel, un banquier, un transporteur, etc.. Par conséquent, il mene une

politique des T.C. urbains purement idéologique, et cela durant toute la période de

9 CEMT (1990) La politique des transports et I’ environnement. Session ministérielle dela CEMT, avec la
coopération de!’ OCDE, p58, 214 p
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I’ économie dirigée : I’ ensemble des entreprises sont publiques d’ou la nécessité de confier le
réseau urbain de transport & une seule régie municipale publique (RMTC). Son datut
reposait sur le principe du contrdle exercé par les autoritéslocales. En 1973 leréseau de T.C.
urbain s articulait autour de deux stations centrales (terminus) a savoir : Bréche et Krikri,
desservant les quartiers périphériques par 15 lignes de dessertes. Le développement urbain et
gatia gu'a connu la ville entre temps, conjugué avec I’augmentation de la mobilité
quotidienne des Constantinois, conduisit a compromettre le développement et la promotion
de cette régie, qui N’ arrivait pas a suivre les rythmes de croissance. En effet |'investissement
de la collectivité dans ce secteur était tres fable, ponctuel et en méme temps les
interventions, trés techniques.

Nos différentes recherches dans les archives, et nos enquétes aupres du chef de service du
bureau de transport de la ville de Constantine montrent |’ existence d’ autres facteurs qui ont, a
notre avis, contribué a cette crise, en plus des facteurs déja signalés, comme la non rentabilité
financiere du service public. L'image de la régie des T.C. se dégradait d’une maniére
réguliére et spectaculaire. Sa santé économique s est terriblement détériorée a tel point
qu’elle est devenue synonyme de « géchis financier ». Son déficit s'accumulait d’année en
année et condtituait un véritable handicap pour le budget de I’ Etat, & Constantine comme
alleurs. Consdérée comme symbole de la mauvaise gestion et signe d essoufflement du
secteur public, et témoin de |’ impuissance des pouvoirs publics a endiguer sacrise, [aRMTC
afini par «jeter I’ éponge » et disparaitre, en 1987.

Elle a é&é remplacée par une autre régie, appelée Régie Communale des Transports
Collectifs (RCTC), mais gérée presgue de la méme facon. Vu le lourd et catastrophique
héritage, la régie s est transformée en un véritable « casse- téte » pour la municipalité. La
dtuation de celle-ci sed tellement détériorée que les autorités voient en elle la source
«mére » de gaspillage des revenus publics. Les gestionnaires de la Régie déclinaient toute
responsabilité et reprochaient aux pouvoirs publics le fait de les avoir abandonnés a leur
triste sort.

Les divergences de points de vues et d’ objectifs ont provoqué la confusion dans les
rapports entre la régie et son patron (I’ Etat), d’ ou une gestion publique anarchique, brouillée,
incohérente et ambigué. Dans ce contexte, le pouvoir central réclame aux gestionnaires de la
R.C.T.C. une gestion économiquement fiable, alors que cette derniére reste difficile & assurer
vu le poids et I'ampleur des dégéts accumulés. La crise des T.C. a conduit la régie
municipale & utiliser méme les autobus &gés, souvent en état de délabrement avancé,

nécessitant le renouvellement de piéces de rechange, toutes importées et payées en devises,
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ce qui déséquilibre davantage la balance commerciale du pays, notamment, aprés la chute
vertigineuse des prix du pétrole en 1984.

Ces quelques observations donnent une idée de la problématique du transport collectif
urbain et la situation qui régnait & Constantine avant le vent de la libéralisation d'octobre
1988, date marquant un tournant dans le paysage et I'échiquier politique et économique
dgérien. Evidemment, le transport en commun urbain est intégré dans cette nouvelle
sratégie. Dans ce contexte, I'urgence pour la mise en place d'une nouvelle politique simpose.

Les nouveaux textes législatifs en matiére de gestion du transport sont contenus,
d’abord, dans les lois 88-01 a 88-06 du 10/ 05/1988. Le pouvoir de décision étatique a
notamment privilégié les branches de transport sur longues et moyennes distances, déléguant
la responsabilité de gestion et de développement des transports urbains aux édiles et
responsables locaux, et chargeant le Ministére des transports de la mise en application de la
nouvelle loi. Ma heureusement cette nouvelle politique de planification ne semble pas avoir
été congue pour intégrer le développement du transport urbain aux infrastructures primaires
de voirie et d’'urbanisation qui restent de la compétence du Ministére de I’ équipement. La
municipalité est responsable de I’ organisation des trangports en commun, mais pour que
ceux-ci fonctionnent de fagon efficace dans un contexte de fort éalement urbain, elle n’a pas
les moyens financiers nécessaires pour |’ entretien et le développement de la voirie, et elle
attend des subventions de I’ Etat...On retombe donc dans les mémes erreurs commises que
dans e passé, avec cette fois- i «lacaution delaloi ».

La crise de la régie municipae (RCTC) a aussi créé des conditions favorables au
développement d’une concurrence prédatrice et «sauvage» du secteur privé de type
artisanal. Au socialisme militant se subgtituait un libéralisme débridé. «Ce processus de
libéralisation trés rapide Sest traduit par la marginalisation, voire la disparition, des
entreprises de transport public urbain dg§a ma en point, »2 0On enregistre donc un
développement rapide et anarchique de nombreuses lignes privées dans presque toutes les
grandes villes du pays, a I'image de pas mal de grandes villes africaines; développement
aidé, dans le cas de I’ Algérie, par la conjoncture économique difficile de I’ époque due a la

chute des prix du pétrole.

“ DIAZ OLVERA. Lourdes, PLAT Didier, POCHET. Pascal & SAHABANA. Maidadi. « Lamarche & pied
dans les villes africaines », Les Cahiers Scientifiques des Transports, n°429, janvier-février 2005. p. 24.
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Tableau n°18 : Evolution du parc de bus (RCTC, EPT') et desbus et minibus
privés, de 1991 a décembre 2003

Année Nombrede Evolu’tic_)n Nombre de Evolution ou Nombre_d_ebuset _
bus Ou déclin bus déclin en % de m_|n|’bus Evolution
R.C.T.C en % ST.U privés %
1991 200 120
1992 10 -95 150 25
1993 08 -20 315 110
1994 07 -12 .5 402 28
1995 05 -28,5 490 22
1996 04 -20 503 25
1997 04 0 510 13
1998 04 0 535 50
1999 04 0 557 4,0
2000 04 0 572 3
2001 04 0 580 1,3
2002 04 0 620 7
2003 04 0 635 2,4

Source : exploitation des données de la Direction des Transports Urbains de Constantine, par |’ auteur 2004.

A partir de 1991 les bus de la Régie Communale des Transports Congantinois
(R.C.T.C) sont confrontés a la forte concurrence des cent vingt bus et minibus du transport
en commun privé  (tableau n° 18), et les autres modes de transport urbain privé (taxis
formels et informels), avec une tarification non subventionnée, employant un personnel non
assuré et non déclaré (pour échapper au fisc), cherchant la rentabilité sans dépenses, car le
secteur privé ne dispose d’aucune aide étatique, ni de facilités fiscales, notamment pour
I’acquisition de véhicules et de piéces de rechange de |’ éranger. On est en présence d’une
sorte d’accord tacite. A cet égard, la montée des risgques pour la régie municipale est
évidente, car sur le terrain ou se développe la concurrence, les trangports prives offrent
quelques avantages (confort, sécurité, départ plus ou moins a I’ heure...) et concurrencent
avantageusement les services de la régie municipale, souvent engorgés et inconfortables.

La crise des transports collectifs publics a comme conséguence une désaffection de
I'usage des T.C. publics. Le nombre d'usagers diminue sous I'effet de la compétition
qu’imposent les autres modes de transport urbain & I’autobus municipal : une compétition

trés vive vis-avis de la clientéle, mais également une compétition de plus en plus rude pour

" Entreprise Publique de Transport
" Lamagjorité de ces opérateurs privés est non qualifiée par une formation professionnelle. Ces opérateurs se
sont constitués sans respecter les régles d’ accession a une nouvel le profession appel ée « transport ».
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I’usage d’'une voirie étroite chichement mesurée, dont la principale conséguence est une
dégradation de la vitesse commerciale. D’ou la perpétuité des difficultés de la circulation.
Ainsi & Constantine la vitesse moyenne des autobus aux heures de pointe varie de 8 46 km/h’
contre 10 408 km/h?* & Alger sur les voies les plus chargées, 12 410 km/h & Paris (RATP) et
14 412 km/h # & Tunis.

D’ailleurs, vu le bilan timide quant a la place et au role joué par les T.C dans le
transport urbain, la RCTC disparut en 1998, apres six années de concurrence, magré le
changement de son nom, car elle a été totalement supplantée par le secteur privé qui a connu,
al'image des autres grandes villes algériennes (hormis Alger et Oran, tableau n°19), en un
laps de temps court, une évolution impressionnante de 110% entre 1992 et 1993 (tableau
n°18). Quant ala RCTC elle a connu une chute vertigineuse (-95%) en 1992. Depuis, elle
N’ a pas cessé de régresser pour arriver a un peu plusde - 28 % en 1995. Avec un parc roulant
de 4 bus seulement en 1996, €elle a fini par étre dissoute et remplacée par une entreprise
dénommée « Société des Transports Urbains » en 1998. La nouvelle Entreprise est une SPA
(Société par actions) créée dans le cadre de I'application de la circulaire du chef du
gouvernement N°003 du 02 mai 1998 relative a la cession au profit des salariés des actifs de
I entreprise publique dissoute.

Soucieuse de préserver le service public, une frange de travailleurs a relevé le défi et
opté pour lareprise d’ une partie des actifsde la R.C.T.C. La nouvelle entreprise (S.T.U.) est
dotée d'un statut et d'un cahier des charges qui sont approuvés et adoptés, définissant et
fixant son fonctionnement. Comme il est institué un conseil d administration élu par le
collectif des travailleurs actionnaires qui est habilité a prendre des décisions et a qui revient
le soin de désigner le gestionnaire. Cette nouvelle équipe a essayé de se redéployer avec une
autre mentalité et de s engager a ceuvrer dans le sens d’un service public d'intérét général,
prolongeant la mission assignée par les pouvoirs publics a |’ ancienne entreprise.

Malgré tous les efforts fournis par le personnel de la SPA (S.T.U.) pour infuser un
nouveau souffle alarégie publique, cette derniere n’a pas évolué de 1998 a nos jours, avec a
peine 1% des prestations totaes (en nombre de passagers). A I'image de toutes les grandes
villes algériennes (hormis Alger et Oran ou, gréce aux aides et subventions des pouvoirs
publics, la part des entreprises publiques est encore importante, (45 % pour la 1% et 30 %
pour la 2°™, tableau n° 19), les autres modes de transports urbains collectifs privés hormis le

’ Enquéte sur leterrain septembre 2003, par |’ auteur.
2 Journal Le Soir, juin 2003. p. 9.
2 Journal La presse de Tunisie octobre 2003, p.5.
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train (bus, mini bus, taxi, taxi clandestin), continuent a se développer. A Constantine 99 %

des déplacements urbain sont assurés, en principe, par les bus et mini bus prives. Seuls les

quartiers jugés rentables et sans risques sont desservis, ce qui entraine un usage accru des

autres moyens de transport.

Tableau n° 19: La couverture spatiale, en nombre de voyageurs, par les opérateurs
privés, des 7 plusgrandesvillesd’ Algérie.

Villes Nombr_e.d’habitants/en % dela couverture_sgatialepar

millions (2003) le transporteur privé en 2004.
Alger 3,7 55
Oran 0,7 70
Constantine 0,55 99
Annaba 0,45 100
Batna 0,3 100
Sétif 0,25 100
Blida 0,2 87

Source : exploitation de différentes données des D.T.W de chaque ville, par I’ auteur

[1-2- b Lesenjeux delalibéralisation des T.C

Les prémices de la « privatisation » sont apparues avec la crise de la chute libre des

prix des hydrocarbures en 1984, et annoncées par le gouvernement algérien, juste aprés les

événements d’ octobre 1988. Les enjeux de I’ ouverture du secteur des transports en commun

urbains aux entreprises privées sont relatifs :

1- & I'investissement privé et la rentabilité ;

2- aux réactions des usagers et des acteurs du secteur des TC face al’introduction du privé.

1- L’investissement privé et larentabilité

Le gouvernement a bien ouvert les portes du domaine des transports collectifs urbains

aux investisseurs privés qui sont, il faut le savoir, prisonniers d’ une condition sine qua non

qui s appelle «larentabilité »

Comment garantir |'opérationnalité des lignes jugées non rentables par les

investisseurs privés ? Voila la question que les autorités devaient se poser et a laquelle il

fallait trouver une réponse.
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Sur le plan des types de véhicules autorisés a assurer le transport collectif urbain, les
investisseurs privés semblent miser particulierement sur les bus, minibus, taxi collectif et
véhicules de 8, 11 a 35 places. En effet, cela refléte I’ avantage de ces derniers sur les plans
économique (codts et confort), comparé a d’ autres modes de transport traditionnels, et cela

permet une meilleure adaptation de I’ offre &la demande.

Sur le terrain, plusieurs formes de transport urbain sont utilisées :
- letaxi collectif 5 places, utilisant les mémes véhicules que les taxis, appelés « transport
urbain », tarifé & la course ou a la place, desservant plusieurs itinéraires avec arréts a la
demande du client :
- le bus et le minibus avec un degré plus élevé de confort (places assises, climatisation,
départ a1’ heure.....) desservant unitinéraire avec arréts fixes bien visibles;
- des véhicules de 8 a 11 places (J5, Boxer, Renault trafic...) desservant des itinéraires

fixes, jugés rentables par les opérateurs, avec arréts ala demande du client.

Dans les quartiers périphériques de I’ agglomération de Constantine, la crise urbaine
e caractérise surtout par la dégradation générale des conditions de vie (de résidence, de
déplacement...) et des possibilités d’investissements publics ou privés. Cette crise S exprime
par le développement d’un tissu urbain sur des espaces non viabilisés, car les caractéristiques
et la forme du réseau viaire de ces quatiers déterminent les conditions de circulation, et
constituent par conséquent un handicap empéchant les opérateurs privés de desservir ces
quartiers par crainte d’endommager leurs véhicules.
Les principales carences du réseau de la voirie des quartiers périphériques de
I’ agglomération de Constantine sont :
- ladégradation des voiries principales ;
- desvoiries secondaires et tertiaires non macadamisées ;
- des voiries congtruites en dessous des normes minimales, avec matériaux et
techniques non adaptés al’ &at du terrain (pente et glissement) ;
- destrottoirs non existants ou découpés, et des voies discontinues ;
- I'inexistence des aménagements viaires, tels que feux régulateurs, passerelles,
passages piétonniers, arréts de bus hors chaussée, marquages au <ol.....
Malgré le grand nombre et |’ essor des bus et minibus privés, en progression continue
chague année, (tableau n°18), nous remarquons que, sur les 48 lignes existantes, plusieurs

lignes ne sont pas opérationnelles, selon les fichiers fournis par la Direction des Transports
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de la Wilaya (D.T.W.), les opérateurs privés « auxquels elles étaient concédées les ont
délaisstes au profit d'autres lignes jugées plus rentables ». En d’ autres termes, |’ exploitant
sinscrit pour un certain nombre d’itinéraires, les teste en termes de clientéle, et finaement

n’ exploite que les plus rentables. Ces lignes non exploitées™ sont :

1- Gareroutiére Est / Gare routiére Ouest

2- Gareroutiere Est / Bureau de recrutement militaire
3- Sidi Mabrouk  / El Mansoura

4- Djebel Ouahch/ ZonelIndustrielle/ Boumerzoug
5- Boussof | Cité Ziadia

6- Bréche / Bellevue

Nous tenons a signaler que ces pratiques ne sont pas propres a la ville de
Congantine, mais on les rencontre dans beaucoup de villes algériennes. Le laisser-aller de
I’autorité (DTW) se traduit par la perte de contréle sur I’ activité de transport urbain, ce qui
encourage les opérateurs privés a exercer cette activité a leur guise et selon leurs intéréts,
sans aucun respect des régles en vigueur. Précisons qu’ en principe, selon les reglements (et la
logique), les opérateurs ont pour téche la prise en charge des transports des usagers selon les
normes établies a tous les niveaux : service, tarifs fixés, destination du client (respect de la
ligne attribuée)...

En plus des autres carences citées, cette lacune se caractérise par I'absence de calculs
rationnels, par rgpport a la demande sociale, qui se manifeste essentiellement par
I’indifférence marquée pour les autres destinations non rentables et qui n'ont guére de
chance d'attirer les opérateurs, notamment a cause du délabrement d’un grand nombre de

Voiries.

2- Réactions des usagers et des acteurs du secteur des T.C &’ introduction du privé
Les autorités locales semblent satisfaites et ferment |’ cal sur la libéralisation des transports
en commun. Cependant, ce sentiment ne parait pas étre partagé par les usagers et les autres
acteurs devenus minoritaires.
Les débats entre partisans et adversaires de la libérdisation des transports en commun

ont intéressants a analyser du point de vue des usagers, qui subissent les conséquences, et

% Bureau d’ Etudes des Transports Urbains (1997) : “Circulation dans le centre ville de Constantineg’ E. Métro
d’ Alger, p.55
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des acteurs concernés par cette réforme. En effet les objectifs de la libéralisation et sa mise
en cauvre suscitent des réactions et des interprétations différentes. Dans cette perspective,
nous avons effectué avec I'aide d’ étudiants deux mini-enquétes complémentaires aupres de

450 personnes (une moyenne de 45 personnes par secteur).

a) La premiére vise 145 personnes résidant dans des quartiers aisés. Les interrogées ont un
statut social relativement devé, et peuvent donc étre cons dérées comme des cadres.
La question qui leur a été posée est la suivante :
«@votreavisqui va profiter leplusdel’introduction du secteur privé dansle secteur
destransportsurbains? »

Leurs réponses sont les suivantes : ¢’ est 55 %, le privé;

30 %, I'Etat ;

12 %, |'usager ;

et 3%, I'entreprise publique.

D’ aprés ces réponses, le privé est le premier bénéficiaire de la privatisation des
transports collectifs. Car I’ investisseur privé recherche la rentabilité des lignes exploitées, et
de ce fait toute ligne jugée non rentable est délaissée tout simplement, sans aucun souci ou
préoccupation sociale.

Toujours d apres ces réponses, le second bénéficiaire de la libéraisation des T.C est

I’Etat. En fait, la privatisation de ce secteur nécessite une mobilisation de capitaux
nécessaires pour une amélioration quantitative et qualitative des moyens de transport, et dans
ce cas |'Etat en profite sans aucun colt et sans passer par les finances publiques souvent
défectueuses. (A cet  effet, nous tenons a signaler que le désengagement et le
dessaisissement de I’ Etat d’un secteur aussi sensible, ont des répercussions et des retombées
négatives socialement et politiquement).

Et I'usager tirera-t-il profit de ce changement dans le secteur des transports en commun ?
Oui, dans lamesure ou, sans I'initiative du secteur privé, le service n’ existerait pas. Cela dit,
avec, les 12 % de réponses considérant que |’ usager est le principal bénéficiaire car il atache
beaucoup d’importance a la régularité, au comportement du personnel assurant le service, a
I’ état des arréts sans abris et notamment a I’ information concernant I’ horaire de passage des
bus et I'amélioration de lafréquence desbus...or ces qualités font souvent défaut.

b) La deuxiéme enquéte a visé un échantillon de personnes voyageant dans des véhicules

desservant des quartiers populaires a grande majorité.
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La question posée était :

« comment qualifiez-vous|’ouverture du secteur desT.C au privé? »

Les réponses des 450 usagers intervieweés sont les suivantes:

Tableau n°20 : Réponses des 450 usagers a I’enquéte sur I’ouverture du secteur des T.C.

au privé
rlésli?juegge Norgke)rr;ade Bénéfique % Prometteuse Désastreuse

Quartiers 78 64.10 19.23 16.67
El Mansourah 65 70.77 13.85 15.38
Sidi Mabrouk 60 66.67 25.00 08.33
Sakiet S'Y oucef 64 12.50 28.13 59.37
El Gammas 66 03.03 15.15 81.82
Békira 68 05.88 16.18 77.94
Chaéb Err’sas 49 14.29 16.33 69.38
Total 450

Source : enquéte réalisée par |’ auteur, avril 2003

Le tableau n° 20 appelle quelques commentaires : nous remarquons tout d’ abord, que
les réponses des habitants des cités périphériques sont tres négatives (de 69 a 82 %), car le
privé n’exploite que les lignes juteuses et les cités jouissant d’'une infrastructure et d’'un
systéme viaire, sans risgues, et en mesure de répondre a la demande de la circulation. Au
contraire les usagers des quartiers centraux et proches du centre trouvent dans leur magorité
écrasante (de plus de 64 & 71 %) bénéfique I’ introduction du privé dans les T.C, acondition
gu'il y ait complémentarité entre privé et public, justifiant leur réponse par I’ augmentation
des moyens de transport, le confort, les fréquences, le départ a I’heure... Enfin ceux qui
jugent prometteuse la privatisation des T.C, que ce soit dans les quartiers centraux ou
périphériques, leurs opinions varient d’environ 14 a 28 % car ils pensent qu’ elle favorise la

concurrence et la compétitivité.

Enfin, toujours dans la deuxiéme enquéte, ala question
«quel roledoit jouer I’ Etat dansle domaine destransportsurbains? »
38 % souhaitent garder seulement le secteur public ;
58 % préférent le renforcement du secteur étatique et |'encouragement du secteur

privé pour progresser davantage ;
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04 % seulement optent pour la suppression purement et simplement du secteur public

L’ enthousiasme des usagers (58 %) pour privatiser davantage les T.C. est une
réaction a la crise des problémes des transports en commun publics qui ont fait souffrir les
habitants de Constantine depuis longue date. Nous tenons a signaler que I’ enthousiasme de
ces usagers diminue dés qu’on leur demande S'ils acceptent de payer 2 ou 3 fois plus cher le
prix contre un service de qualité meilleure. Ces interrogations ont remis en question I’ opinion
de plusieurs usagers. Le ¥4 seulement des interrogés acceptent de payer le prix. Enfin nous
sgnaons tout de méme que 38 % des usagers sont contre la privatisation et ne souhaitent
voir que le secteur public «seul garant de la justice sociale ». A signaler que, selon nos
discussions avec nos interlocuteurs, 60 % de cette derniére catégorie sont de tendance
politique de gauche.

Aujourd’ hui, la privatisation sous I'égide du patronat continue a étre la vedette de
I’ actualité algérienne. L’ enjeu est de taille, surtout aprés cette premiére expérience jugée trop
libérale et anarchique. Quel sera le sort de la libéralisation des T.C au détriment de la régie
municipale ? Lalibéralisation des T.C. permettra-t-elle de résoudre ou au moins d’ atténuer la
crise des transports urbains a Constantine ? Toutes ces questions restent posées pour le
moment, car I’ expérience de la privatisation des T.C. n’ a pas pu, néanmoins pour le moment,
résoudre la crise. En effet, les transports collectifs n’ont pas bénéficié d’un véritable transfert
modal aux dépens de I’automobile, puisque dans leur état actued ils ne seront jamais en
mesure de concurrencer efficacement la voiture privée, ce qui aggravera davantage les
problémes de la circulation : non seulement le réseau va rester en surcharge, mais les T.C.,
pris dans le flot des autres véhicules, perdent leur performance, si bien que leur vitesse
commercide et leur fréquence diminuent. L’initiative efficace en ce domaine ne peut venir
que de la puissance publique, & la fois parce qu'il s agit de développer un service qui n'est
pas rentable financierement, mais dont I’ utilité sociale est grandiose et N’ est pas discutable, et
parce qu'il faut mettre a la disposition des habitants des moyens de transport collectif
attractifs et moins onéreux, dans le but de les dissuader d utiliser la voiture particuliére et de
limiter I"embouteillage, et peut étre d’ enrayer la croissance de la circulation dans la ville. Or,

seule I’ autorité publique est habilitée & prendre de telles dispositions.

L’idée réduisant les T.C. en un moyen de déplacements équivalent aux autres ne peut
donc pas étre admise, car les T.C. sont la pour garantir « le droit de mobilité » a tout citoyen,
méme ceux dont la mobilité est réduite. Mais on est trop loin, malheureusement, de ce

schémaidéal a Constantine.
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Autrement dit, la perception des T.C. est tres fortement influencée par la place que
I’on occupe dans la société, ce qui explique I'existence des points de vue différents:
défenseurs, indécis et mécontents.

A cetitre notre enquéte « ménages » complémentaire aupres des 450 usagers arévélé

les opinions suivantes :

Tableau n° 21 : Laperception des T.C. selon un échantillon de 450 personnes

Défenseurs | % Indécis % Mécontents | %

195 43.3 75 16.6 180 40
Source : enquéte réalisée par |’ auteur, avril 2003

a) Commentaires sur les quaités des T.C. vues par ses « défenseurs » (tableau n°21)

Avec 43.3 % d’opinions favorables, les défenseurs des T.C. sont les plus nombreux,
et dans leurs commentaires ils révélent une certaine prise de conscience des enjeux que
présentent les T.C.

Ceux-ci en effet sont vus comme une nécessité de la vie urbaine, ne serait-ce que pour
donner aux captifs le droit a la mobilité : un chef de ménage disposant d’une voiture nous
dit «Les T.C. sont nécessaires dans une ville comme Congtantine. 1ls permettent & ceux qui
n’en ont pas les moyens de se déplacer 1a ou ils veulent afrais abordable ».

Les T.C. ne sont pas pergus comme destinés seulement aux captifs, ils peuvent ére
auss utilisés par ceux qui possedent des véhicules personnels:

- car ils peuvent rendre service comme le signale ce commergant de Sidi Mabrouk qui a
une voiture a sa disposition : «j’emprunte jamais les T.C., sauf quand je suis en panne de
voiture, mais ¢’ est bien, carend service, malgré le probléme des embouteillages »

- car ils procurent la sécurité, «’emprunte les T.C. de fagon fréguente pour me rendre
au centre ville pour les raisons suivantes: conduire entre d’innombrables véhicules bloqués
par les bouchons consigte a faire des efforts constants pour ne pas s accrocher, et en méme
temps préserver la vie de la foule qui piétine sur des trottoirs trop petits pour la contenir. Le
sentiment de I"insécurité est général; parce qu’on a I’impression que la circulation consige a
tuer les gens maintenant et enfin I’ éineux probleme de trouver une place pour stationner, au
centre » nous confie une dame, possédant une voiture, habitant la cité du 20 ao(t.

b) Les qualités et les contreparties des T.C. vues par les «indécis», tableau n°21
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Les indécis sont peu nombreux, avec seulement 16.6 %, ils ont des positions moins
nettement en faveur des T.C. S'ils reconnaissent a ceux-ci des avantages, ils n'en sont pas
moins conscients de ses inconvénients.

Ainsi énumére-t-on:

- I utilité sociale des T.C., mais son codt qui peut remettre en cause cette utilité :

« En matiere de déplacement les T.C. sont d’ une grande utilité. L’ objectif social ¢’ est
bien, mais les tarifs en vigueur ne conviennent pas atous, prenez I’ exemple des étudiants, car
pour une journée divisée il faut deux aler retour par jour (4 fois 20 DA) c'est cher »
commente un éudiant.”

- sa capacité de transport, mais en contre partie le non respect des horaires de passage
et lesrisques d'arriver en retard al’ université : « Les T.C. sont nécessaires a Constantine vu
le grand nombre d éléves et d éudiants. Mais on perd beaucoup de temps a les attendre a
I arrét et dans les rues a cause des bouchons » selon un éudiant d’ architecture.

- son faible colt, mais I'inconvénient des trgets terminaux par rapport au taxi :
«certes les T.C. sont moins chers par rapport aux autres modes motorisés, cependant ils
peuvent te déposer a un kilométre de ta destination » nous signale une technicienne en

informatique.

¢) Les inconvénients vus par les mécontents, tableau n°21

Les 40 % des personnes enquétées évoquent le probléme des longues attentes, dont
les causes agpparaissent multiples. Les rythmes de rotation sont mis en cause, mais également
le fait du non respect des horaires qui occasonne des retards. Ces inconvénients peuvent
dissuader les usagers de prendre les T.C. car ils sont pénalisants:

- les gens qui donnent la priorité & la rapidité du transport signalent « je n’aime pas
prendre les T.C. pour deux raisons: ils n’aménent pas les voyageurs a la destination choisie,
et quand on est pressé le bus tarde avant de venir » ;

- les gens possédant des horaires rigides, comme ces deux étudiants « captifs » : les
T.C. ne respectent pas les horaires, pour arriver a I’ heure il faut prévoir 2 heures a I’ avance

(une heure pour I’ attente et une heure pour le trgjet), sinon on est souvent en retard.

" Lajournée indivisée est imposée ala fois par latrés longue file d’ attente au restaurant universitaire, et par la
mauvaise qualité de la nourriture des restaurants universitaires ; qualité qui n’ a pas cessé de se détériorer, vu
son prix trés symbolique (1.20 dinars, soit environ 0.1 centimes d’ euros)
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Sur le plan spatial, la maniére dont est desservie la ville est jugée insuffisante. En
effet il y al’inconvénient des trgets terminaux qui contraint & une marche a pied plus ou
moins pénible ou &un mode de rabattement. Une femme de ménage nous déclare « pour aller
travailler je prends souvent le bus qui me descend loin de ma destination que je rejoins aprés
a pied ». «En plus les bus ne desservent pas tous les quartiers, beaucoup de lignes ne sont
pas desservies » (voir lignes jugées non rentables page 87, les enjeux de la libéralisation
desT.C., et I'investissement prive et larentabilité).

Un autre probleme qui est considéré comme  source dinconfort et de
mécontentement aussi : I’ affluence dans les bus. «J évite de prendre le bus, je ne I’emprunte
que lorsque je suis coincé et n'ai pas le choix. Ce n'est pas agréable, il est bourré, on est
debout et &la descente on est fatigué comme s on afait le trajet & pied ». Cette carence peut
amener a abandonner les T.C. comme vient de nous I’ expliquer ce retraité d’ environ 68 ans.
Le manque de places assises facilite le vol dans le bus : « dans le bus il manque de la place et
il y adesvoleurs (pickpockets) puisquej’ai y déja perdu mon portefeuille ».

Au niveau de la circulation urbaine, les bus roulent trés ma car ils empruntent la
méme voie que celle des autres véhicules, pas de site propre, ce qui baisse considérablement
la vitesse commerciae (entre 8 et 6 km/h) et accroit davantage la spirae de I’ embouteillage,
notamment & |’ approche des intersections et des carrefours.”

Ces divers témoignages et commentaires que I’ on vient de voir illustrent d’ une fagon
irréfutable combien les TC sont nécessaires a la vie urbaine constantinoise, tant au regard
des gens possédant un mode motorise qu'aux captifs. Et cela n'est pas une exclusivité
Congantinoise. M alheureusement les T.C. a Constantine n’ ont pas su jouer leur role. Lorsde
samise en place, la carte de la privatisation des T.C. était brutale et anarchique, comme nous
I’avons déja signal é plus haut sur tous les plans (aspects structurels et ingtitutionnels comme
la desserte des différents quartiers de la ville, et le mode de fonctionnement des T.C. : les
horaires non respectés, une gestion des dessertes n'ayant comme seul objectif que la
rentabilité financiere, au détriment du minimum de confort des usagers; une régie
municipale totalement dépasse, submergée). Ces entretiens ne font que confirmer I’ état de
crisedes T.C. a Constantine.

" Voir carte n°8
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I1-3- letrain

Nouvellement indépendante, (vis-&-vis de la France) I'Algérie «agérianisa» ses

effectifs de cheminots en toute héte, mais le réseau n'a guere évolué pendant une dizaine
d années. Ce n'est qu'en 1972 qu'un réseau de chemin de fer éectrique d’origine Est-
alemande a remplacé |’ ancien, notamment & Constantine.
Sur le plan institutionnel, I’ Algérie conserva pour longtemps le sigle de la SNCF avant de
I’aménager en Société Nationale des Chemins de Fer Algériens. Bref I’ Algérie ne parviendra
a parachever I'intégration de son réseau ferré dans le contexte de son systéme économique,
politique et juridique qu’en mars 1976, date de sa congtitution en « Entreprise Socialiste
Nationale ». Enfin, avec le changement politique du pays de 1988, elle sera muée en
établissement public industriel et commercial en date du 1% décembre 1990.

Les liaisons de transports régionaux de la ville de Constantine sont établies, en plus
des routes nationales et de |’ aéroport, par le chemin de fer. Profitant du passage de laligne du
chemin de fer : Annaba, Skikda, Constantine, Batna, Biskra et Alger, par la partie Nord,
Nord-est, Est, et Sud-est de la ville et par les villes satellites: Didouche. M ; Hamma. B ;
Khroubs, Ia Direction des Transports, en collaborations avec les Chemins de Fer, ont misala
disposition des habitants de ces derniéres locaités ains que des Constantinois habitant les
parties desservies par le chemin de fer, deux trains de banlieue, assurant leurs déplacements
quotidiens entre les différentes localités citées, selon les horaires indiqués dans le tableau 22

Le train de banlieue (photo 2) constitue le réseau de base, dans les déplacements des
habitants des villes satellites et des quartiers cités, vers la ville de Constantine et vice-versa.
Les autres moyens de transport ont plut6t un role distributeur, une fois que les voyageurs
sont arrivés ala gare de Constantine.

Tableau n°22 : Horaires des départs des trains de banlieues de la gare de Constantine

Gare Horaire départ ([glr:]ﬁ?ggg) Tarif en DA

5h30, 7h30, 8h00, 9h05, Ziroud Y oucef 20

Gare de Constantine | 11h30, 12h20, 13h40, 14h55,| Didouche Mourad 15
vers le Nord 16h06, 17h15 Hamma Bouziane 15
Békira 15

Gare de Constantine | 6h15, 7h30, 7h05, 11h06 Sidi Mabrouk 15
vers le Sud 12h20, 15h16, 16h10, 17h25 |Hippodrome 15
Khroubs 15

Source : Direction des chemins de fer de Constantine, septembre 2004

: Voir carte n°2
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Il ext clair et des lors pleinement justifié que ce soit
sur le chemin de fer que pése le plus lourdement
I’obligation de contribuer a assurer les liaisons, entre la
gare de Constantine et les villes satellites et quartiers
traversés par la voie ferrée, des différentes catégories
socioprofessionnelles. Le role du réseau ferroviaire
soulage d’ autant la circulation sur la voirie de Constantine,
et de son agglomération, et il tient ainsi une place trés

positive.
En effet, en 2003 les trains de banlieue (photo 2)

desservant la gare de Constantine ont transporté 66.347
voyageurs (Tableau n°24).

Photo n° 2 de |'auteur, septembre 2004
Arrivée de train de banlieueNord, de 11h 06

Tableau n ° 23 : Lignesdechemin defer assurant la desserte entre Constantine et
les banlieues et lesvilles satellites

: Longueur deligneen Km | Tempsde parcoursdu train en mn,
Nom deligne deoui X -
epuisla gare centrale saon les horairesfixés
Sidi Mabrouk 04 05
Khroubs 08 08
Békira 08 08
Hamma Bouziane 10 10
Didouche Mourad 16 20
Ziroud Y oucef 30 45

Source : Direction des chemins de fer de Constantine, été 2004

96




PREMIERE PARTIE : Essai dediagnostic sur laville de Constantine

Tableau N°24: Nombre de voyageurs transportés par trainsdebanlieues, sdon les motifs de

déplacement en 2003

Nbre. de voyageurs M otifs de déplacement %*
4.652 Travail 07
40.048 Etudes supérieures 60
12.988 Etudes primaires et moyennes 19,5
8.659 Autres 13
Total 66.347 100
Source : Direction des chemins de fer de Constantine, été 2004
% calcul é par I’ auteur
Photo n° 3

Ladistribution des voyageurs sur les différents quartiers
delaville, unefoisarrivésalagare, est assuréepar les
taxis (photo 3 ci-contre)

Photo de I’auteur, septembre 2004
Taxis devant la gare de Constantine

Les motifs de ces déplacement ont éé regroupés en quatre catégories : travail, é&udes

universitaires, études primaires et moyennes, et autres (achats, accompagnements,

démarches, loisirs, religion, visites....) dans le tableau n°24. Ces déplacements ont éé

organisés autour de trois sphéres: la vie active (travail et études), la vie sociae (visites et

loisirs) et la vie quotidienne (activités liées au fonctionnement du ménage telles que les

achats et les démarches, mais incluant aussi la religion et les accompagnements) dont 79.5 %

sont des déplacements domicile éudes (60 % des éudiants, 19.5 % des éléves), et 7 % des

travailleurs salariés.

97




PREMIERE PARTIE : Essai dediagnostic sur laville de Constantine

[1-4 Lavoitureparticuliere

Si dans les pays indugtriaisés, la voiture particuliere et devenue, au fil destempsle
moyen de déplacement dominant, la « voiture particuliére est privilégiée par les citadins...on
compte 4 déplacements en automobile pour 1 déplacement en transport public...ce chiffre
monte jusqu’ &6 ou 7 dans les agglomérations de plus de 100.000 habitants »** et s dans les
P.V.D. son usage progresse d'une année a I'autre, c'est qu'ele offre d incontestables
services et avantages: « porte & porte, confort, gain de temps et souplesse d’ utilisation »*°.
L’utilisation accrue de la V.P. comme moyen de déplacement, malgré les difficultés
économiques de certains pays, n'est pas spécifique a la ville de Constantine, puisque,
comme le signale LAMURE, par exemple en 1988, a Casablanca elle assure 40% des
déplacements urbains et les T.C. 42%, a Séoul I’ acquisition de la voiture privée acrQ, entre
1965 et 1989 de 9.5% par an, et a Riyadh la croissance automobile a été trés importante car
en 1968, uniquement 26% des ménages étaient équipés et environ 69% en 1977 et Abidjan
le décalage entre la voiture particuliere et les T.C. en 1988 est trés important : 1.000 autobus
contre 70.000 véhicules particuliers. Donc en .Algérie | automobile occupe pour I’ ensemble
des déplacements une place importante, concurrencant de plus en plus les T.C. A
Congantine le parc delaV.Pa, en|’ espace de 31 ans, augmenté de 882%, (de 7351 voitures
en 1972 a 72190 voitures en 2003, tableau n°25), une moyenne de 28.4% (2091.5 voitures)
par an. Elle représente 64.4% du parc automobile total constantinois fig. n°6, entrainant donc
une aggravation des atteintes a I’ environnement (polluants, bruit, etc.), ce qui a accentué
davantage les difficultés de la circulation urbaine, baisseé la vitesse commerciale, augmenté le
temps d’ attente, notamment aux carrefours et aux intersections, et a nui aux transports en
commun en rendant leur ponctualité trés médiocre et leur temps de parcours deux ou trois
fois plus long que ceux des voitures particulieres, prolongeant ainsi la longueur des files
embouteillées. L’ insuffisance de places de stationnement dans le centre de la ville et dans les
centres de quartiers importants e une cause supplémentaire d’ embouteillages car les
passagers a bord des voitures particuliéres se garent sur les voies, donc |’ accessibilité est
génée et de ce fait, s oppose au développement du dynamisme économique de la ville. A cet
effet BAEHREL et HENON comparent

24 Lamure. C (1995) Quelle automobile danslaville, INRETS, Presses de I’ Ecole Nationale des Ponts et
Chaussées p.18

» CET.U.R 1999. p.18
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Tableau n°25: évolution du parc automobile particulier a Constantine

Année NombredeV.P Tauxd(;‘)\/olutlon
1972 731 - .
1975* 10195 38,6
1978* 13452 31,9
2003 (enquéte) 72190 436,6
Moyenne/ an 20915 284

Source : Enquéte de I’ auteur plus M.E. Larouk

«La pat dencombrement produit par les différents modes: un usager-automobile
consomme 17 fois plus la voirie qu'un usager-bus, car un bus (100 places) éguivaut a 3
voitures particulieres (environ 2 personnes par véhicules) du point de vue de
I’encombrement. De méme un micro-bus ou autre type de véhicules transportant environ une
vingtaine de personnes consomme 6 fois moins que la voiture mais 2.5 de plus que les
bus»®. Zouari de sapart souligne qu' « A Sfax lavoiture particuliére consomme 11.5 m? par
voyageur a la différence des T.C. qui consomment 0.5 m?»*’ Ainsi la V.P. est considérée
comme étant le facteur principa de I’ embouteillage du trafic urbain, pour deux raisons: elle
consomme plus de voirieset sa plus grande consommation se situe dans les parties
commercides centrales et sur les artéres importantes de circulation. Cependant, la V.P.
impose, par le biais des embouteillages, des colts aux habitants et aux autres usagers de la
voirie. Donc la facture des dysfonctionnements de la circulation urbaine et du marché de
transport urbain est payée par les citoyens, qui ont, par la force des choses, perdu |’ habitude

de protester.

" Chiffres fournis par M.E. Larouk, laville de Constantine, étude en géographie urbaine, O.P.U Alger 1984
p 322.
*%*

Enquéte recensant I’ ensemble des voitures stationnées dans les parkings de nuit, réalisée par I’ auteur et les
étudiants

% BAEHREL. C et HENON. R (1982) Les transports urbains vol 4 Manuel d urbanisme pour les PVD. ACA,
CODEV, Ministére des Transports, Parisp 27

# ZOUARI. A (1982) Organisation des déplacements : problématique de transports & Sfax CODATU 11
Caracas p 25
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Fig. 6

La répartition du parc automobile constantinois en 2003
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(
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Source : exploitation de données delaD.T.W et des résultats des enquétes,
concernant lavoiture particuliére et le taxi informel, de I’ auteur en 2003. En rédité, nous tenons asignaler
gue lenombre de taxis informels est inconnu et se situe probablement a un niveau plusieurs dizaines de fois
supérieur, et se rapproche probablement de celui destaxis.

Tableau n°26 : évolution du nombre detaxis et detaxisinformels a Constantine

Année 1998 1999 2000 2001 2002 2003

Nbre de taxis 3852 3835 3808 3815 3629 3205

licites (-04%) | (-07%) | (01%) | (-48%) | (-13.2%)

Nbrede thi S 204 232 241

informels - - - (35 %) (3.8 %)
Source : Direction des transports de la Wilaya de Constantine 2004

I1-5- Letaxi

11-5- a Définition et réle du taxi

Le taxi est une activité de transport au service du public, ce n'est pas un service
public. C'est une activité a I'initiative du privé: a ce titre sa vocation est de vendre a sa
clientele le service qu’il produit et d’ en tirer profit.

En effet, les taxis jouent un réle important dans les déplacements des habitants, ils
proposent leurs services a |’ ensemble de la collectivité et répondent aux différentes demandes
de la mobilité inter- quartiers de I’ agglomération surtout, lorsque les bus des T.C. n’ arrivent

pas a en satisfaire toute la clientéle.

’ Comptage réalisé par I’ auteur dans | es stations de taxis clandestins connues.
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Nous alons essayer d’ examiner leur role dans les transports urbains constantinois, en
e référant aux données de nos enquétes « ménages », aux comptages réalisés sur le terrain et
quelgues rares données satistiques recueillies aupres de la Direction des Transports de la
Wilaya, sur les plans social et économique, dans le but de comprendre les relations qu’ils
entretiennent avec la collectivité et les problémes du trafic urbain.

Fig. n°7: Evolution destaxis a Constantine de 1998 a 2003

4500
4000 +—— —
3500 + |
3000 +
2500 -
2000 -
1500 -
1000 |

500 -

Evolution des taxis

1998 1999 2000 2001 2002 2003
Années

Source : exploitation des données de la Direction destransports de Constantine
par I’ auteur

Le taxi congantinois opere sur trois segments essentiels de la clientele: les
voyageurs, les personnes dont la mobilité est réduite et les particuliers pour un parcoursisolé,
dansle temps et dans |’ espace. Les taxis sont les seuls modes de transport urbain qui puissent
transporter d’ une maniére licite les habitants de Constantine dans tous les quartiers. Ils
assurent une couverture suffisante, 1égale de I’ espace urbain, surtout I’ espace non ou mal
desservi (quartiers difficiles”) par les bus pour des raisons de rentabilité ou de risques, par
exemple : EIl Gammas, Boudraa Salah, les Palmiers, Cheraka etc.

Le taxi assure la liaison entre I’ aéroport et les différents secteurs de la ville. En effet
les voyageurs, notamment les « immigrés », (ceux qui reviennent de I’ éranger notamment de
la France) sont souvent trop chargés de bagages et pressés de rentrer chez eux, utilisent ce

mode de déplacements.

’ Par référence au taxi clandestin.
" Vair carte n°7
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Seul & pouvoir offrir du porte a porte, le taxi est auss un moyen de transport disponible
quand il Ny a pas d’ autre moyen de transport ; ou quand I’ offre est incompatible, ou quand

les temps d’ attente sont longs.

[1-5- b- Organisation et fonctionnement des taxis

Les taxis constantinois appartiennent & des opérateurs de statut priveé et sont soumis a
une réglementation particuliere. Leur zone géographique d’ attache comprend laville de
Congtantine et les emprises de I’ aéroport.

La Direction des Transports de la Wilaya contréle les taxis conformément au
reglement du Ministére des Transports qui fixe les tarifs et les types de services offerts. Elle
instaure un numerus clausus chaque année, le nombre de taxis est tributaire du nombre de
«licences taxi» délivrées par laWilaya

Le tableau n°26 montre une légére tendance a la baisse du nombre de taxis de 0.4 %,
(17 taxis) de 1998 & 1999. Cette tendance de baisse s accentue davantage pour ateindre
0.7 % de 1999 a 2000, ensuite le nombre de taxis a connu une |égére augmentation 0.1 %
entre 2000 et 2001, puis le nombre reprend le cours de la chute a nouveau pour atteindre
- 4.8 % entre 2001 et 2002, et surtout entre 2002 et 2003 ou le nombre a chuté de fagon
spectaculaire pour atteindre -13.2 % (424 taxis de moins) Fig. n°7. Cette baisse s explique
par la mise en place de critéres plus exigeants décidée par les autorités, suite a une trop
grande souplesse qui avait des répercussions sur la qualité du transport et la sécurité des
voyageurs, en plusde I’ éineux probléme de I’ embouteillage.

Afin d’améliorer la qualité, le confort et la sécurité des voyageurs, la nouvelle politique

adoptée, exige désormais les dispositions suivantes pour exercer le métier de chauffeur de

taxi («taximan») :

- le candidat doit passer un examen apres une formation accélérée de 15 jours concernant le

métier de taxi, les déplacements, les itinéraires, le comportement du taxi visavisdu client...
- le candidat doit avoir une voiture plus ou moins neuve (la date de la mise en circulation

de la voiture ne doit pas dépasser les trois ans d’ &ge).

- enfin, une révision compléte de la voiture doit se faire désormais tous les six mois au lieu

d'une année.

Ce sont ces nouvelles dispositions et politiques envers les taxis, qui ont baissé leur
nombre, car beaucoup de voitures ne répondaient pas aux critéres exigés, et par consequent

leurs propriétaires ont é&té contraints d’abandonner le métier de taxi.
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Selon nos enquétes « ménages » en 2003, ils assurent 3.8 % des déplacements des
constantinois (voir tableau n°12). Les taxis constantinois sont habilités a charger les clients
aur la voie publique en dehors de leur gation. Les passagers sont généralement déposés a
I’ extérieur des stations, et sur la voie au péril de leur vie, les arréts fréquents qu’ ils marquent
sur la chaussée pour charger ou descendre la clientéle provoquent des perturbations énormes
au trafic urbain et accentuent davantage le probléme de I’ embouteil lage.

IIs utilisent deux tarifs: 100 DA a la course (location personnelle) et 20 DA ala
place pour les taxis collectifs

Nous tenons a signaler qu'a Constantine il n'existe pas de taxi avec compteur

« C'est pour des raisons sociales que la mise en service des compteurs a été reportée » nous
sgnae le responsable de la commission technique des transports, et que les tarifs sont
augmentés de 50 DA a 100 DA et de 10 DA & 20DA (100 %), ces derniers temps suite au
probléme de I’ embouteillage qui péndise gravement la rentabilité des déplacements (course
personnelle ou place collective).
Quantitativement, Constantine est plus dotée que Londres et Paris en taxis, le nombre tota de
sestaxis en 2003 s déve a3.205 soit un rapport de 5,8 pour 1000 habitants, contre 1,8 pour
Londres et 2,4 a Paris, par contre laréglementation & Londres et a Paris offre une plus grande
souplesse: ainsi, ladurée du travail n’ est pas limitée, ce qui permet une rotation plus élevée.

Par ailleurs, laréglementation a Constantine, a conduit d’une part au malthusianisme,
et d’autre part alabaisse des revenus des artisans (taxis).

L’ unicité de réponse d’un service a un prix unique quelle que soit la destination, 100

DA ou 20 DA (alacourse ou a la place), face a la demande diversifiée de la clientéle qui
débouche tout naturellement sur une inadéguation de I’ offre et de lademande.
En apparence, Constantine est mieux dotée en taxis que plusieurs capitales européennes (voir
Fig. n° 8), avec 5.8 taxis pour 1000 habitants contre 1.6 a Rome, 1.8 & Londres et 2.4 a Paris.
Pourtant, méme pendant |” horaire de service des taxis (7h - 19h30), I'idée que I’ on ne trouve
presque jamais de taxis, hormisau centre-ville, @ Constantine est fortement répandue. A
titre d’ exemple, lors de nos différentes enquétes dans le quartier d’'El Gammas, un couple en
atente, dans une gation de taxis, nous signale : « ¢a fait plus d’une heure qu’on attend le
passage d'un taxi, mais en vain. lls n"ament pas ce quartier....nous sommes obligés de
chercher un taxi « fraude ».

En fait, I’ insuffisance de I’ offre pendant la journée est surtout signalée dans certains
quartiers périphériques. Quant aux quartiers centraux, cette carence est marquée entre 19h et

7h (service nocturne). Ce manque de taxis est expliqué par deux éléments : lafaiblesse de la
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rotation dans certains quartiers périphériques et I'inexistence (hormis les deux gares
routiéres) de service de nuit pour I’ensemble de la ville. Enfin nous tenons a signaler qu’a
Congantine, a I'image des T.C. par bus, il existe une pléthore du parc roulant taxi,
malheureusement il y a un déficit de couverture et la problématique se situe dans I’ absence

d’une emprise éatique régulatrice, car auss bien I’ offre que la demande existent.

Fig. n° 8: Le nombre detaxis pour 1000 habitants a Constantine en 2003
et quelques villes européennes

Le nombre de taxis /1000 hab.

Nbre. de taxis/1000 hab.

'm0

Londres Paris Rome Constantine

Villes

Source : exploitation de données différentes, par |’ auteur

I1-5-c Lafablesse de larotation.

Les problémes de certains quartiers périphériques, (nature de site, &at de voirie,
insécurité, éoignement, etc.) ont des répercussons négatives sur | offre de taxis dans ces
quartiers. En effet, beaucoup de chauffeurs décident de ne pas desservir ces quartiers en
invogquant d’autres motifs pour exquiver les vraies raisons qui sont, en plus des problémes
des quartiers (déja cités), le probléme de larentabilité car ces difficultés conjuguées avec les
embouteillages et I éloignement rendent la rentabilité de la course faible. « La facturation de
la course (100 DA) ne compense méme pas les frais d’ attente, a cause de I’embouteillage,
avant d’ arriver aladestination, plus, évidemment, les autres risques des quartiers » nous

signale un taxi de la station du 1% mai.

s agit de données de 1994
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5-d: Larareté de service de nuit

Contrairement alajournée, ot un grand nombre de taxis (5,8 pour 1000 hab.)
assurent les déplacements urbains des citoyens, notamment entre le centre et les quartiers
jugés sans risgues, la nuit, le service est rare pour ne pas dire inexistant, dga a partir de 19h
lestaxis seraréfient, et apartir de 20h, 90 % destaxiss arrétent. Les 10 % restant

-\ . < * - - -
desservent les deux gares routieres et la station de la Breche , ailleurs aucun taxi ne circule.

A cet effet, beaucoup de citoyens se sont manifestés pour exprimer leur
mécontentement, et en particulier, ceux qui veulent serendreal’hopita ou aux cliniques, la
nuit, pour des cas d’' urgence (accouchement, crise grave...). « Pas plus de deux nuits, j’ a
failli perdre mafemme suite & une crise respiratoire nécessitant une hospitalisation
d’urgence, heureusement il y avait le taxi « fraude » qui lui a sauvé la vie, que voulez-vous
les responsables ne prennent pas les doléances des citoyens en considération » nous confie un

citoyen habitant la cité de Boussof, lors de nos enquétes.
I1-6- Le taxi clandestin (informel)

Le nombre réd des taxis clandestins assurant les déplacements urbains de jour
comme de nuit est inconnu, il est tres difficile de les recenser, car ils se méfient de la police.
Mais néanmoins, lors de nos enquétes sur le terrain (tableau n°26), dans les différents arréts
de la ville, de 2001, 2002, et 2003, nous avons remarqué que leur nombre n'a pas cessé
d augmenter. Malgré les surveillances et restrictions policiéres, il a connu, de 2001 & 2003,

un accroissement moyen de 3,6 %.

Dans les villes algériennes, le taxi est I’un des secteurs courants des activités dites
informelles (avec I’ habitat, le commerce, et le stationnement). Nous considérons comme taxi
clandestin tout transport effectué pour le compte d’ autrui avec des automobiles particuliéres
en n'ayant pas de licence de taxi et en n'étant pas autorise a le faire par le service de la
Direction des Transports de la Wilaya En d’autres termes, ¢’est I’ exploitation d’un véhicule
de transport pour compte propre dans le transport public et ce, sans autorisation préalable. Au
fond, on peut opter auss pour d autres appellations, moins nuancées, du genre transport

clandestin ou transport au noir.

" C éait lapremiére station centrale de bus et de taxis de laville. Depuis, d’ autres ont été créées, mais cette
derniére garde toujours le monopole
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De toute maniére, quel que soit le terme choisi, il est clair que celui-ci comportera une
connotation plutdt négative et exprime méme le rget. En Algérie, tout le monde appelle ce
genre de transporteurs, fraudeurs ou clandestins. Dans cette étude, nous avons retenu les
termes de taxi clandestin ou taxi fraude. Par contre, par taxi urbain nous entendons les

opérateurs déclarés au fisc, ayant une licence et autorisés a exercer une fonction de taxi.

[1-7- Lamarchea pied

Jusqu’ au début du 19°™ siécle, presque la majorité des habitants des villes dit se
contenter de ses jambes comme seul et uniqgue moyen de déplacement... Le piéton avait le
monopole d’occuper et d'utiliser pratiquement toute la voirie. Les espaces ouverts urbains
(rues, places...) étalent des lieux de passage, de rencontre, de commerce, de
divertissement...

Les moyens de transport motorisés actuels sont une invention fort récente dans
I’ existence du systéme urbain. Pour des raisons de commodité et d’ économie, et apres avoir
procédé a quelques aménagements au niveau du systéme viaire (question d’ adaptation), les
moyens modernes de transport et de trafic urbains se sont tour a tour installés dans la voirie
existante. La transformation de la voirie urbaine en infrastructure de circulation motorisée a
conduit a une concentration des cheminements piétons dans les espaces restants apres avoir
utilisé tout ce qui éait nécessaire pour le trafic automobile. Les rues et la vie urbaine ont éé
congues, réfléchies et aménagées essentiellement pour s adapter &I’ automobile. La voiture a
fini par «|"acquisition du droit de cité » et ce dernier s est, en partie, exercé au détriment des
piétons. I ne subsiste généralement que des cheminements piétons trop étroits, souvent peu
agréables, voire dangereux.

La croissance exponentielle du trafic motorisé (nous ne jugeons pas utile de
I’ évoquer encoreici) aeu pour conséguence que toutes les études concernant la circulation et
les déplacements urbains, et cela jusqu’a il y a environ une trentaine d’années, se sont
cantonnées & approcher et & essayer d’ apporter des réponses aux problémes de la circulation
automobile, qui devenaient, au fil du temps, le point noir des villes. Nous avons vu par la
suite, une prise en compte, au niveau du discours e des institutions dans les pays développés,
de I'ensemble des transports motorisés par les différents plans de transport urbain, en
incluant les T.C. Mais le piéton, a part quelques interventions et aménagements sectoriels,

restait toujours le pis-aller et son existence se passait a se balancer entre les murs et les
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automobiles et le risque permanent de se faire écraser par ces engins, malgré les appelsde Le
Corbusier : séparation piétons-voitures avec aménagement d’ espaces a vocation commerciale
réservés aux piétons, « Lacité Radieuse ».

D’ gorés le rapport Buchanan, «Traffic in Town »la différenciation des moyens de
transports et la hiérarchisation des voies de circulation sont essentiellement pour faire face a
I’ &ouffement des centres et leur permettre d assurer leurs fonctions directrices dans des
conditions viables : les zones piétonnieres, congues dans le cadre du systéme hiérarchisé des
voies de circulation; enfin les conceptions des centres de villes nouvelles sont, le plus
souvent fondées sur le principe de la séparation des voitures et des piétons.

Malgré la concurrence du grand flux automobile et I'insuffisance des réseaux de
cheminement pour piétons, |’ &roitesse des trottoirs, donc des espaces piétonniers, et les
risques des accidents, dans la majorité de nos villes, la marche a pied reste le mode de
déplacement essentiel et initial, pratiqué par tout le monde (les deux sexes), I’ enfant, I’ adulte
et levieillard, quel que soit leur rang social.

Mais qu’en est-il exactement de la répartition des déplacements, selon les motifs a
Congantine ? Et quelles sont les répercussions des difficultés des déplacements sur les

problémes de I’ embouteillage a Constantine ?

Avant d’'essayer d’analyser la situation de la marche a pied & Constantine, il nous

parait important de tenter d’ expliquer la signification de lamarche a pied.

[1-7- a Lasdignification dela marche & pied, en tant que mode de déplacement urbain

C'est le moyen de déplacement individuel le plus perfectionné et le plus compatible
avec les autres moyens de transport, et il est accessible a tous les points du milieu urbain. En
tant que mode de déplacement, il se caractérise par « la disponibilité temporelle et spatiale
de I'usager pour atteindre sa destination », car le piéton a la faculté de se déplacer a
n’'importe quel moment (toute déficience physique empéchant le piéton a se déplacer exclue).
Sur le plan de la disponibilité temporelle, le piéton peut étre comparé a un automobiliste
disponible et sans contraintes, libre de bénéficier des services de sa voiture quand il le désire.
Comparée aux T.C, ou le choix du lieu, de I’ heure de départ et d arrivée, de I'itinéraire est
trés limité, nous considérons la marche a pied comme un moyen de déplacement individuel

par excellence.
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De par sa grande liberté dans ses différents mouvements de déplacements, le piéton
est tout d’abord : loin de toute anomalie ou contrainte probables du systéme de circulation
auquel sont, souvent, confrontés les autres moyens de trafic (particuliers ou collectifs), il
sagit, notamment, des embouteillages, places de sationnement, attente de bus
(fréquence)...Ensuite, I'itinéraire choisi par le piéton n'est ni dicté ni limité par le code de la

circulation ou de I’ organisation de I’ espace déterminé par le réseau des T.C.

Néanmoins, a cette spécificité postive qui donne la primauté, sur le plan disponibilité
et adéquation en matiére de déplacement en milieu urbain, a la marche a pied, les usagers
mettent leur réserve au sujet dela «dimension spatiale ». Sans polémiquer sur « la distance
acceptable » & parcourir a pied, nous tenons a preciser que « les principales caractéristiques
technologiques du trafic piéton comparées a celles de la circulation automobile sont, en

milieu urbain, les suivantes :

- vitesse théoriquement 2 a 10 fois plus faible, variant considérablement selon les
conditions générales de circulation, le cadre urbain et les distances considérées ;

- densitésd’ écoulement de 100 & 200 foisplus élevées;

- débitsde 10 a 20 foispluséeveés;

- tresfaible consommation d’ espace a cause des densités et des débits éleves ;

- grande souplesse dans le tracé des cheminements & cause de son autonomie de
mouvement (faculté de changer de vitesse, de direction, de reculer, de pivoter et de
franchir des obstacles de faible hauteur) » %

Il est donc clair que la marche a pied est limitée par sa faible vitesse, et par
conséquent, N’ ouvre que sur une distance réduite, Mais généralement au-dela d’ une certaine
distance, ce sont les inconvénients, les obstacles ou les déficiences a I’ utilisation des autres
moyens de déplacement qui font vaoir la marche a pied qui devient, par les aspects négatifs
des autres modes, le moyen de transport le plus performant, et encourage ainsi les gens ala
pratiquer. La nécessité et I'obligation de se déplacer a pied, compte tenu des difficultés
rencontrées dans les autres modes de déplacements, finissent trés souvent par la découverte
des avantages offerts par la marche a pied, qui ne se limitent pas uniqguement au cadre

fonctionnel : se déplacer d'un lieu a I’autre. Malheureusement ce mode de déplacement

28 Bovy. Ph. (1993) Espaces piétonniers, epf-lausanne Dép. Architecture-Génie civil, Aménagement du
Territoire et Transport p. 57
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individuel par excellence, continue & subir les déas de |’automobile dont le nombre
augmente sans cesse.

L’ accroissement du nombre de voitures sur un espace urbain chichement mesuré et
incapable de le contenir complique davantage la mélée : voiture / piéton, et par consequent

provogue une multiplication de goulots d’ étranglement, tuant ainsi la ville et lavie sociale.

A I'appui de cette bréve analyse de la signification de la marche & pied, nous allons
essayer d’examiner les différents déplacements des gens, selon les motifs et les moyens &
Congantine, a partir d’ un échantillonnage représentatif de 450 personnes (45 personnes par
secteur). Nous estimons en effet que les déclarations des enquétés permettent de recongtituer
leur mobilité piétonne dans la ville, et que ce mode de transport individuel par excellence
peut étre source de satisfaction, a condition que la distance soit a I’ échelle de I’homme et
qu’elle permette de chercher les conditions susceptibles de le rendre agréable au lieu que ce
mode soit un autre facteur d’embouteillage et objet de conflit et d’altercations physiques

entre piétons et automobilistes.

[1-7- b Pour quels motifs se déplace-t-on apied ?

Tableau n° 27 : Lamarcheapied, selon trois sphéresdelavie :

a centre
Effectif par Etude Travail Achat Autres Total
sexe % % % % %
23 masculins 5 6 10 2 23
21,7 % 26 % 43,4 % 8,6 % 100 %
22 féminins 4 5 12 1 22
18,1 % 22,7 % 545 % 45 % 100 %
9 11 22 3 45
Total  45pers. | 5o 24,4 % 48,8 % 6,6 % 100 %

b) secteurs limitrophes au centre

Effectif par Etude Travail Achat Autres Total
45 masculins 12 14 16 3 45
26,6 % 31,1 % 35,5 % 6,6 % 100 %
45 féminins 15 1 19 0 45
33,3% 24,4 % 42.2 % 0 100 %
27 25 35 3 0
Total 90 pers. 30 % 27,7 % 38,8 % 6,6 100 %

109




PREMIERE PARTIE : Essai dediagnostic sur laville de Constantine

C) lapériphérie Est

Effectif par Etude Travail Achat Autres Total
sexe % % % % %
90 masculins 45 10 30 S 90
50 % 11,1 % 33,3 % 5,5 % 100 %
90 féminins 46 X 35 4 90
51,1 % 55 % 38,8 % 4.4 % 100 %
Total 180 91 15 65 9 180
pers. 50,5 % 8,3 % 36,1 % 5% 100 %
d) lapériphérie Ouest
Effectif par Etude Travail Achat Autres Total
sexe % % % % %
67 masculins 33 8 23 3 67
49 % 11,9 % 34,3 % 4.4 % 100 %
68 féminins 3 > 25 3 68
51,4 % 7,3 % 36,7 % 4.4 % 100 %
68 13 48 6 135
Total 135pers. | gy30 9,6 % 355 % 4.4% 100 %

Source : Enquéte effectuée sur terrain avec les étudiants de

4éme

année du Département d’ architecture

de Constantine en 2003

Plusieurs facteurs interviennent dans le processus du choix de la marche a pied. Le
tableau n°27 regroupe les motifs de déplacements autour de trois grandes sphéres de la vie
(études, travail, achats). Si les déplacements a pied représentent 59.6 % de I’ ensemble des
déplacements tous motifs de la ville de Constantine (tableau n°12, répartition modale des
déplacements, 1% partie chapitre 11), ce pourcentage varie selon les motifs et les secteurs, de
50.5 % pour le motif é&ude dans les secteurs périphériques Ouest, avec une différence de
2.4 %, et del % dans les secteurs périphériques Est, en faveur du sexe féminin, et de 8.3 %
pour le motif travail dans ce dernier secteur avec un avantage d’un peu plus de 6 % en
faveur du sexe masculin cette fois. (Tableau n°27 et Fig. n°9 et n°10). Le plus grand
pourcentage de la marche a pied concerne le motif étude dansles secteurs périphériques (Est
et Ouest), suivie par la sphére achat avec un peu plus de 35 et 36 % et enfin la sphére travail
avec 9,6 % et 8,3 %.

Ces déplacements a pied s expliquent par la démocratisation de I’ enseignement et la
décentralisation des équipements scolaires, et la prolifération du secteur du commerce, ces

derniers temps, suite a la libéralisation du systeme économique, (secteur refuge) car les
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autres secteurs économiques n’emploient plus. Ce qui fait que chague secteur a un certain
nombre d’ écoles, de lycées, et de magasins, ce qui a réduit les distances de déplacement et
par conséquent favorise la marche a pied interne au quartier du domicile. Et en méme temps,

les habitants évitent les problémes des embouteillages des véhicules.

Fig. n°9
Motif des déplacements a pied, selon trois sphéresde
la vie, a Constantine
X
50 -
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0
Etude Achat Travail Autres
Source : enquéte, par I’ auteur, 2003.
Fig. n°10
Maotif des déplacements 3 pied, selon les secteurs de
I wville
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Source : enquéte, de |’ auteur, en 2003
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Le motif travail, dans les secteurs périphériques Ouest et Est, avec respectivement,
9.6 % et 8.3 %, ne constitue pas le principal mode de déplacement des habitants de ces
quartiers, car les distances entre lieu de résidence et lieu de travail sont trop longues
(souvent hors secteur) et nécessitent un moyen de déplacement motorisé. Ces derniers
pourcentages S expliquent, probablement, par la proximité d’ une partie de ces deux secteurs
périphériques, des secteurs limitrophes au centre (Sidi M’cid et El Kantara), en plus bien sir
du handicap des difficultés de circulation, en utilisant un moyen de déplacement motorise.

Dans les secteurs limitrophes au centre, la marche a pied suit le méme motif de
déplacement que celui des secteurs périphériques « motif éude » avec 30 %, par contre le
motif achat est dominant avec 38.8 %. En ce qui concerne le secteur «centre» les plus
grands pourcentages des déplacements a pied sont le fait des motifs: achat et travail avec
respectivement 48.8 % et 24.4 %, auss bien pour les hommes (43.3 % et 26 %) que pour les
femmes (54.5 % et 22.7 %). Le recours aux déplacements a pied dans le centre se justifie,
d'une part par la concentration de la plupart des activités commerciales, administratives et
méme décisionnelles, et des services sur son site, ce qui renforce davantage son pouvoir
d attractivité, et d’autre part, par la nature de son dte, I’ étroitesse de ses rues, les difficultés
de stationnement, voire la saturation (embouteillage) de son espace dynamique par les
véhicules, non plus aux heures de pointe et au centre seulement comme jadis. Mais
aujourd hui, ce sont des bouchons permanents, qui se forment aux quatre coins de la ville
entre les lieux de travail, résidentiel, et le centre, qui paralysent la circulation a toutes les
heures de la journée, bien que ce soit le centre qui illustre plus clairement ces difficultés.
Ceci décourage les habitants a circuler en voiture. Car dés 7h00 les principales voies en
direction du centre se transforment en goulot d’ étranglement a travers lesquelles des milliers
de véhicules doivent passer pare-choc contre pare-choc avant de pouvoir rejoindre la place
des martyrs ou se bloque la circulation, sur les neuf branches du carrefour de la place des
martyres (photo n° 4), une situation qui affecte quotidiennement et I’ écoulement du trafic

motorisé et les conditions des déplacements des piétons qui sont assez importants . Ne

" Certes les distances ne figurent pas sur les graphiques, mais leur position géographique, en tant que secteurs
périphériques, traduit bien qu'il s agit de longues distances.

*

" Nos enquétes (septembre 2004) sur lesrues: Abane. R (arcades) et Ben M’ hidi ont révélé des flux entre
4000 et 5000 piétons par heure
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Photon® 4

Carrefour de laplace des martyres au centre ville

(photo de I’ auteur, mars 2008)

disposant pas de suffisamment d’espace pour marcher, ni sur les trottoirs ni dans les
souterrains, les piétons font automatiquement des incursions sur la chaussée malgré eux.
«Ou ils veulent et quand ils veulent », cette indiscipline est, en générd, une caractéristique
incontestable de pas ma de villes agériennes, et a Constantine de fagon particuliére. Au
centre ville, les véhicules, sont si nombreux aux mémes moments et aux mémes endroits, que
celaainduit, de facto, un véritable bras de fer permanent entre, d’ un cété, des automobilistes
qui n’hésitent plus & garer leurs véhicules n’importe ou, quitte & empiéter sur les biens des
particuliers, d’un autre coté, les piétons, qui n’ hésitent pas a accuser les automobilistes de
«coloniser » leur espace, y compris les entrées des habitations. Une situation qui se traduit
concrétement par la multiplication des altercations entre des piéons en colére et des
automobilistes qui, ayant parcouru les rues en long et en large sans trouver ou se garer, ne
trouvent pas mieux que de stationner leurs voitures sur des trottoirs extrémement étroits et
rares. |Is bouchent, ce faisant, le passage réservé aux piétons, forgant ces flots a descendre
sur la chaussée pour continuer leur marche. Ceci provoque, bien entendu, des attroupements
aur les chaussées, ralentissant la circulation et générant les fameux « points noirs» de la

ville: lesembouteillages. Et exposant en méme temps les usagers aux risques des accidents.
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Ces phénomeénes mettent en évidence I"importance de I’éément « motif » dans les

déplacements a pied. D’ aprés le tableau n°27 (Fig. n°9), c’est le motif « éude » qui occupe

la premiere place : 43, 3 % pour toute la ville. Vient ensuite « achat », 37,7 % ; et enfin le

motif travail avec 14,2 %.

Remarquons aussi que, selon les personnes intervieweées, les déplacements a pied

peuvent dépendre d’ autres facteurs tels que, par exemple

Le sexe : les femmes sont plus nombreuses que les hommes, pour le motif achat ;
Lafonction : les ouvriers se déplacent plus que les autres catégories ;

L’ &ge: pour lasphére travail, les personnes d’ &ge moyen se déplacent plus a pied
gue les autres;;

Le revenu : le revenu exerce une forte influence sur |’ utilisation de ce mode de
locomotion. Plus le revenu est élevé, moins ce mode est pratiqué ;

Lieu d’habitation: les Constantinois qui habitent dans le centre se déplacent
davantage a pied que les habitants des autres secteurs peériphériques, car les
habitants du centre ont tout ce dont ils ont besoin a proximité: commerce,
administration, école, loisirs etc., plus bien sir les difficultés de la circulation
automobile, ceci permet alors d’ éviter le recours au moyen de transport motorise,
notamment la voiture particuliére provocatrice d’embouteillage. Cette remarque
met en relief I'importance de I'organisation des déplacements et aussi de la
rationalisation de I’ utilisation de I’ espace.

La marche & pied semble étre le mode le plus utilisé pour les déplacements des
personnes qui ne disposent pas d’'une automobile, ou lorsque leurs secteurs sont
mal desservis par les T.C., ou surtout lorsque les distances ne sont pas trop

longues.

La marche a pied est un moyen de déplacement naturel et gratuit, ne nécessitant ni

assistance mécanique ni dépense financiére, d' ailleurs tout autre mode de déplacement est

complété, a un moment donné par une part de marche a pied. Son éude a Constantine fait

ressortir un certain nombre d'éléments caractéristiques |’ encourageant ala pratiquer :
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- la nature accidentée du site de la ville oblige les transports motorisés a faire de longs
détours, cette contrainte physique décourage les passagers a les prendre, et par
conséquent se déplacent a pied, méme sur des distances plusimportantes;

- la discontinuité du réseau des TC et les difficultés d’accés, dues aux embouteillages,
aux quartiers centraux ;

- larareté ou I’ absence des T.C. dans certains quartiers périphériques ;

- l'absencedeT.C. entrelagare SNTF et les deux gares routieres ;

- I’épineux probléme de disponibilité de place de stationnement, sur certains axes d’ acces
aux quartiers centraux, et notamment au centre ville, contraint les usagers des véhicules
motorisés, a chercher, difficilement une place, trés souvent loin du centre et a terminer
leur trajet final apied ;

- les aspects négatifs des autres modes de transport, rendent nécessaire et obligée la
pratique de lamarche a pied ;

- Enfin, nous tenons & signaler que, compte tenu de I'invasion de la voirie par
I’automobile, les conditions des déplacements pédestres sont plus pénibles que

valorisantes.
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Conclusion du chapitre

L’analyse du chapitre de la répartition modae des déplacements urbains montre,
qu’aucun facteur n’'indique, une si forte relation avec le phénoméne de I’ embouteillage que
celui des déplacements et réciproquement. En Algérie, d’une fagon générale et & Constantine
d'une fagon particuliere, le piéton reste le grand oublié des études de transport, alors que la
marche & pied est un mode nécessairement complémentaire de tous modes motorisés,
notamment pour les T.C. Vu les qualités intrinseques de la marche & pied : consommation
d espace faible, consommation énergétique et pollution nulles, porte a porte, etc., sans
oublier son évidente symbiose avec la notion méme de |’ urbanité. Ce mode de déplacement
représente a lui seul, selon notre enquéte, environ 60 % des composantes de la mobilité a
Congantine et ceci malgré I'insécurité, les nuisances et le manque d espaces, qui
défavorisent fortement sa pratique, car les usagers sont découragés par le calvaire quotidien
des embouteillages provoqués par les autres modes motorisés : bus, taxi, taxi clandestin, d’ou
la faiblesse du niveau de leur mobilité qui est contrainte par ces difficultés permanentes.
Quant aux T.C., leur inefficacité s est répercutée sur tout le systéme de transports urbains
d’ou, d’une part, leur privatisation qui, malgré le nombre toujours croissant des bus priveés,
nous remarquons que beaucoup ne respectent pas les itinéraires qui leur sont affectés,
délaissant et isolant certains quartiers périphériques, d’autre part, I’ utilisation accrue des
autres modes de circulation urbaine aggrave davantage le probléme de I’embouteillage.
Somme toute, sans une intervention énergétique des autorités, la situation des transports
urbains a Constantine va continuer a s aggraver, avec des embouteillages de plus en plus
nombreux dans I’ espace et dans le temps. Au lieu de subir cette libéralisation débridée des
transports publics, la population de Constantine ne va-t- elle pas se ressaisir plutét que de
subir pour réclamer un jour le retour aux T.C. publics ?

Enfin, le dernier mode motorisé, le train de banlieue congtitue le réseau de base, dans
les déplacements des habitants des villes satellites et des parties de la ville desservies par le
chemin de fer. Il est clair et dés lors pleinement jugtifié que ce soit sur ce dernier mode que
pése le plus lourdement I’ obligation de contribuer a assurer les liaisons, entre la gare de
Congantine et les villes satellites et quartiers traversés par la voie ferrée, des différentes
catégories socioprofessionnelles. Le role du réseau ferroviaire soulage d autant la circulation

aur lavoirie de Constantine et de son agglomération, et il tient ainsi une place trés positive.
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Chapitre Ill- Le Stationnement

Introduction :

Le stationnement joue un réle important dans les transports urbains. Car tout
mouvement motorisé privé est associé a un trajet origine-destination qui implique deux
places de stationnement. Nous reprenons a cet effet, la définition de Monsieur Bovy
concernant la politique de stationnement : « Elle est un ensemble de mesures physiques,
réglementaires et tarifaires visant & organiser et développer le stationnement en fonction
d’ objectifs d’ anénagement du territoire, d’ urbanisme, de transport et d’ environnement ».%
En effet, les déplacements dans la ville gravitent autour de I’ utilisation de I’ automobile. Le
réle du stationnement dans le (dys)fonctionnement de la ville est primordial. Face a une
demande toujours croissante, le partage modal des espaces de stationnements entre les
différents moyens de déplacements est «au centre de I'un des désordres de la ville

d aujourd’ hui : la congestion »*

. Le stationnement dans les grandes et mémes moyennes
villes est avant toutune réponse aux demandes des usagers motorisés. Une réponse
conditionnée par une offre de plus en plus insuffisante, plus précisément dans les quartiers
centraux du fait de la nature de leur tissu urbain, de la rareté de I’ espace et de son mauvais
usage.

Théoriquement I’ automobile est fabriquée pour circuler et par conséquent satisfaire
les différents besoins de mobilité des habitants : travail, achat, loisirs, etc., mais auss et pour
de longues durées, stationner, car en rédité elle ne circule qu’ environ 3 % de sadurée devie,
et lereste, « environ 97% »°, elle est stationnée. Une ville remplie aras bord de véhicules en

circulation et en stationnement est une ville bloguée.

1l — 1 Offre de places de stationnement

Dans le cas de Constantine, les places de stationnement (parkings et voiries)
localisées dans les parties centrales et sur leurs principales voies d’ accés, sont occupées toute
la journée. Seuls quatre secteurs sur dix, sont dotés de parkings licites: 3 parkings a El

Kantara; 2 4Sidi Rached ; 4 aBelle vue et 2 aux Mdriers. L’ offre de places de stationnement

2BOVY P.CHRISTE. P (1990) : « Le stationnement. Cahier TEA n° 4, Lausanne, 140 p.

% CETUR (1992) Gérer le stationnement : un métier pour un service 8, avenue Aristide Briand- 92220
Bagneux p.5

3 CETUR (1992) Gérer |e stationnement : un métier pour un service 8, avenue Aristide Briand- 92220
Bagneux p.7
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(parkings licites) hors voirie est trés limitée, le déficit étant estimé & 2000 places en 2004.
Pour des raisons d’accessibilité, ces parkings n’attirent pas trop les véhicules, d’ou les
multiples stationnements interdits, constatés, sur rues. Sur la voirie I’ offre dans les quartiers
centraux s éléve en 2004 a environ 1150 places : 850 places au niveau d El Koudiat et une
partie de Saint Jean et 300 places au niveau de la vieille ville. Les endroits susceptibles
d offrir encore quelques places, comme les aires libérées, aprés la démolition de certains
flots déabrés, ou situés un peu plus loin du centre, sont le sujet de conflits et de disputes
quotidiens entre les différents moyens de déplacements, (marche a pied, voiture, T.C. etc.).
Sur certaines rues centrales, les marchands ambulants ont pris possession de deux des trois
percées européennesen |'occurrence Didouche Mourad et Ben M’hidi, et accaparé la
moindre surface libre en plus bien sir des trottoirs, ne dépassant guére les 2 m, pour vendre
leurs marchandises exposées améme le sol. Sur la premieére, le trafic s effectue dans un sens
unigue du nord vers le sud, et sur les 56 places offertes par cette rue, sur |’ autre rive, seules
les 12 places, situées devant I’ aire extérieure du Lycée Rédha Houhou et I aire du début de la
rue Chevalier, sont utilisées réellement, les autres sont neutralisées par I’ envahissement des
piétons, qui accaparent la deuxiéme rive auss. Par crainte de voir leurs veéhicules
endommageés par la foule, les conducteurs abandonnent, hormis les deux aires citées, la
totalité de la rue Didouche M. (870m environ), aux seuls piétons. Sur la deuxieme, la
circulation se déroule également dans un sens unique, mais du sud vers le nord. Cet axe
d environ 900 m, offre 206 places tout le long de la voie. Bien que 15, conformément au
reglement, le stationnement soit bilatéral alterné, les problémes de trafic urbain, de
gationnement et de marche a pied se posent de plus en plus avec acuité, car cette difficile
cohabitation (le partage de larue) est en plus empirée par le comportement des vendeurs ala
sauvette qui étalent leurs articles en contre sens, malgré les interventions parfois répressives
de la police, ce qui «réduit considérablement la surface carrossable et pénalise de ce fait les
usagers, obligés dans ce cas de rouler lentement »*. D’autre part la trés forte demande de
sationnement et la rareté des parkings licites (pénurie des places de stationnement hors

voirie et interdiction de stationnement sur certaines arteres de circulation), contraignent les

" D.T.W. 2004. Ce déficit résulte alafois du petit nombre de places hors voirie, et d’ un stock de places sur
voirietrés limité, compte tenu de |’ éroitesse des voies, et d’un nombre trés limité de places sur voirie...presque
toujours occupées.

% Circulation dans le centre ville de Constantine, Bureau d’ Etudes des Transports Urbains/ E. Métro d’ Alger
déc. 1997 p. 55
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véhicules & le faire a n'importe quelle heure et n’'importe ou sur la voie publique, sur les
trottoirs et les bordures de la chaussée, poussant ainsi les passants a piétiner sur la chaussée
au peril de leur vie méme, et imposant un rythme de circulation entravé, tous les 2 ou 3
meétres, par les innombrables véhicules en circulation, chaque fois qu'ils S approchent
(50 m environ) des carrefours (photo n°5) Ainsi les conducteurs font des efforts constants
pour ne pas, d’une part, s accrocher, et d'autre part ne pas heurter les piétons lors de leur

cheminement ou de leur traversée.

Photon° 5

Carrefour de lapyramide prés du Koudiat
(Photo de I auteur, février 2008)

1l - 2 Lapénurie de places de stationnement et ses répercussions

Les problemes liés & la pénurie de places de stationnement et & I’ envahissement de
I espace public par des véhicules en stationnement abusif, ont des répercussions négatives sur
la vie urbaine en général et la fluidité du trafic en particulier. Ces répercussions sont

sensibles sur les divers aspects de lavie urbaine :

- I’économie du centre ville, car la mobilité urbaine (circuler) en tant qu’une des quatre
clés de I'urbanisme fonctionnel (Charte d’Athénes) est entravée par les difficultés
d accés, du fait des embouteillages et du stationnement démesuré et abusif (n'importe

ou et n’importe comment) ;
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- I'habitat et I’urbanisme, puisque les moyens réglementaires actuels, gérant les
différents types d’'usagers de voitures, utilisés par les autorités dans le but de réguler
(interdiction et autorisation) le stationnement en milieu urbain, se sont avérés
inefficaces. Ains s impose la nécessité pour les collectivités locales d’ opter pour une
autre politique avec une bonne dose d’'imagination ;

- les T.C., sont également génés, bloqués, dans leurs différents déplacements, par des
voitures en stationnement abusif et génant, ou par ces mémes voitures a la recherche
d’une place pour se garer ;

- la séeurité e I'agrément des piétons, exposés au risque de |’ automobile
guotidiennement ;

- I’éducation du citoyen, par un comportement banaisant la culture de I’indiscipline, ou
beaucoup d’automobilistes, par leur égoisme individuel, violent la réglementation de
stationnement en vigueur, au lieu de la bonne éducation du citoyen pour le respect des
regles du stationnement. Et de fait est-il possible de rendre plus efficace la
réglementation mise en cauvre pour dégager lavoirie et feciliter le trafic urbain ?

Pour conclure ce paragraphe concernant le stationnement, nous tenons a signaler que
«le stationnement est I'un des leviers principaux de |’ organisation et de la maitrise de la
mobilité urbaine »>. 11 est évident gue le dysfonctionnement du stationnement au centre ville
et sur certains axes d’ acces a Congtantine, contribue d’une fagon importante a la formation
des bouchons et des embouteillages.

Ces difficultés qui paraysent, quotidiennement, depuis plusieurs années et pour de
longues heures (7h00 — 18h30), la vie économique et sociale de la ville, nécessitent la mise
en place de mesures urgentes, pour desserrer I’ étau de I’embouteillage, et ne pas suivre de
fausses pistes ou proposer des remédes, qui sont de par leur nature purement techniques,
inefficaces, ou par exemple augmenter I’ offre, pour combler le déficit en matiére de places de
gationnement et essayer de répondre a la demande: le cas des 6000 places proposées
(ouvrages neufs aréaliser d’ici 2010) sont des remédes justifiés par le raisonnement suivant:
«|’implantation de ces parkings vise a offrir une possibilité de stationnement a tout usager
arrivant au centre ville, quelle que soit son origine...d’ou la création de parkings de

dissuasion sensés favoriser I’ utilisation des T.C. et atténuer la pression de la demande des

34 CERTU - CNISF (2000) Le stationnement instrument de politique pour laville. Actes du collogue de Lyon.
Collections du CERTU, p 62
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migrants... »®. Malheureusement on retombe cette fois aussi dans les mémes erreurs
commises dgja dans le passé : interventions sectorielles, basées sur I’ offre, sans une éude
globale de I'ensemble des composantes urbaines au niveau de |’ensemble de la ville, avec
cette fois-ci «la caution de deux grandes entreprises renommeées comme EMA/BETUR », car
résoudre les problémes de circulation et d’embouteillage du trafic urbain par une offre
accrue de places de stationnement risgque d’ asphyxier davantage le centre et de blogquer ses
principales artéres d' acces. Parce que les automobilistes seront encouragés par cette offre et
reprendront dans leurs différents déplacements leurs véhicules qu'ils avaient abandonnés,
avant. Cela malgré les difficultés qu'ils rencontrent pour se déplacer dans les T.C. a
Congantine, par crainte des embouteillages et le manque d’ egpace de stationnement, comme
I’ affirment plusieurs expériences dont une éude en 1998 au Centre d’ études sur les réseaux,
les transports et I'urbanisme (CERTU) et a I’Ecole polytechnique fédérde de Lausanne
(EPFL) de 3 villes suisses et 3 villes francaises (tableau 28) « On observe partout une forte
prédisposition & I utilisation de I’automobile, qui est spontanément préférée aux transports
publics en I'absence de contrainte, ... quand le choix est rédlement ouvert (un transport
public de qualité pour le déplacement a effectuer), plus de 90 % des personnes interrogées
utilisent leurs voitures g elles disposent d' un stationnement assuré a destination (tableau
28) ; ce nest que lorsque le stationnement est difficile qu’elles ont recours aux T.C 0
Nous sommes donc persuadé que des interventions sectorielles comme |’ exemple de ces
parkings ne résoud en rien le probléme.

Ne serait-ce pas aussi le cas de plusieurs sationnements prévus d’ici 2010, dont celui de

I’ Avenue Zadmouche ?

% EMA/BETUR. (1997-98) Etudes d’ amélioration des conditions de circulation dans |e centre ville de
Constantine

3% Groupe de réflexion sur I" automobile urbaine (1998), Automobiles pour laville al” horizon 2010, Presses de
I’ Ecole National e des Ponts et Chaussées

121



PREMIERE PARTIE : Essai dediagnostic sur laville de Constantine

Tableau 28. Pratiques modales en fonction des conditions de stationnement le casde
quelques villes suisses et francaises

villes Automobile Transports publics Autre mode
Besancon
stationnement assuré 90 % 6% 4%
pas de stationnement assuré 46 % 29 % 25%
Grenoble
stationnement assuré 94 % 3% 3%
pas de stationnement assuré 53 % 29 % 18 %
Toulouse
stationnement assuré 99 % 1% 0%
pas de stationnement assuré 41 % 24 % 35%
Berne
stationnement assuré 95 % 3% 2%
pas de stationnement assuré 13 % 55 % 32%
Geneve
stationnement assuré 93 % 3% 4%
pas de stationnement assuré 36 % 25% 39 %
Lausanne
Stationnement assuré 94 % 3% 3%
Pas de stationnement assuré 35% 35 % 30 %

Source: Les citadins face a |’ automobile ; les déterminants du choix moda (UTP, ADEME, CERTU) Lyon,

CERTU, 1998
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Photo n°6

la structure du parking acing étages, en construction, sur I’ Avenue Zadmouche.
(Photo de I’ auteur, sept 2005)

La structure métallique de I’un des cinq parkings programmés au centre ville, sur
I’avenue Zadmouche, prés de la gare SNCF. Est un stationnement a cing étages, avec une
capacité de 408 places. || devait étre opérationnel en é&é 2004, mais le projet accuse, dgja,
quatre années de retard sans que les travaux S achévent. Sur le plan des codts, évalués
initialement a 260 millions de dinars, il dépasse aujourd’ hui les 330 millions de dinars et ce
n'est pas encore fini !! En I"absence d’analyses globales de I'ensemble des composantes
urbaines et d’un réaménagement mirement réfléchi de I’ espace, ces projets ne seront-ils pas
finalement un fiasco urbanistique et économique ? Sans parler de I intégration architecturale
et urbaine de ce projet juste a coté de lavieille ville. ... !
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Conclusion du chapitre

L’analyse de ce chapitre a montré qu’en dehors des quartiers périphériques, ou le
probléme de stationnement de véhicules ne se pose guére, sauf exception: accident,
travaux.... Quant aux places de stationnement au centre-ville et sur les principaux axes
d’ acces a ce dernier, eles sont occupées presque toute lajournée. Le squattage des quelques
rares places existantes et le stationnement sur les deux cotés de la rue réduisent sensiblement
I’ espace dynamique (ou de circulation) de la ville. Ce qui fait que les problémes de trafic
urbain, de stationnement et de marche a pied se posent de plus en plus avec acuité, car cette
difficile cohabitation (le partage de la rue) est en plus empirée par le comportement des
vendeurs a la sauvette qui étalent leurs articles en contre sens, malgré les interventions
parfois répressives de la police, ce qui réduit considérablement la surface carrossable et

pénalise de ce fait les usagers, obligés dans ce cas de rouler lentement.

Ces difficultés qui paralysent, quotidiennement les habitants de Constantine
nécessitent la mise en place de mesures urgentes. Maheureusement on retombe cette fois
auss dans les mémes erreurs commises déja dans le passe : interventions sectorielles, basées
aur I'offre, sans une étude globale de I’ ensemble des composantes urbaines au niveau de la
totalité de la ville. Car résoudre les problémes de circulation et d’embouteillage du trafic
urbain par une offre accrue de places de stationnement risque d’ asphyxier davantage la ville.
D’ailleurs, plusieurs expériences, dont une étude en 1998 au Centre d’ études sur les réseaux,
les transports et I'urbanisme (CERTU) et a I’Ecole polytechnique fédérde de Lausanne
(EPFL) de 3 villes suisses et 3 villes francaises I’ affirment.
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Conclusion de la premiere partie

Nous avons présenté dans cette partie des faits permettant de confirmer dans la
pratique ce que nous avons dga avancé.

L'essai de diagnostic sur la ville de Constantine, nous a révélé que I’origine du
probléme de I’embouteillage n’'est pas simple et, que la situation de crise que traversent la
circulation et les transports, nous apparait plus compréhensible a la lumiére de I’ état général
de |’agglomération. Car les problémes des transports y puisent leurs origines. L’ afflux massif
des ruraux, gouté au «boum » démographique naturel, en I’absence d'une planification
adéguate, gonflent la ville et la poussent a une extension anarchique. Les conséquences
négatives ne se font pas attendre.

L'environnement urbain défavorable, la poussée démographique, la non-prise en
compte du secteur du transport et du trafic urbain dans sa globalité : ceci dit, I’ embouteillage
du trafic devient une conséguence d’une mauvaise approche du probléme des transports,
approche trop sectorielle et technique qui ne prend pas en compte la réalité de ce qu’ est une
ville. Toutes les interventions partielles n'apportent qu'une amélioration temporaire aux
problémes de transports et de circulation, ou n’apportent rien du tout. C'est pourquoi la
Stuation du trafic et des transports urbains engendre une situation explosive, caractérisée par
la désorganisation et le dysfonctionnement de tous les modes de déplacement, surtout pour
les transports en commun ou la détérioration de la qualité du service offert est incontestable,
mais aussi pour les automobilistes qui doivent supporter des temps de parcours de plus en
plus longs.

Effectivement, I’ un des points noirs dont souffre la ville de Constantine est celui dela
crise de la circulation (I’embouteillage). Certes le transport urbain est I'un des multiples
services indispensables au bien étre de I’ homme moderne, car atous les niveaux notre ére est
celle du mouvement et la ville de Congtantine, loin d’ échapper a ce tourbillon (de par son
histoire, son statut de métropole régionale), est le lieu de prédilection de cette mobilité
nécessaire a toute vie économique, sociale et urbaine, transformant la ville en un réel espace
de mouvement et de communication. Hélas pour les Constantinois, cette mobilité qui enrichit
lavie sociale et €largit I'expérience n'est que tres relative. En effet, Constantine, en traversant
le temps, sest développée de maniére anarchique, spontanée, montrant des difficultés
croissantes a sadapter aux changements nécessaires a son exigence. Par ailleurs,

I"insuffisance de transport collectif de qudité fait que la circulation urbaine, pourtant
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indispensable, devient un embouteillage de trafic quotidien imprévisible, qui provoque de
graves problemes : bruit, pollution, dégradation des conditions de la marche a pied, un
manque d'accessibilité généralisé, & cause de I'utilisation concentrée de la voiture
particuliere qui désorganise la circulation, asphyxie la ville et la détériore au point que les
nuisances de ces moyens de communication, qui se multiplient avec le processus
d'urbanisation dans beaucoup d'endroits de la ville, prennent le dessus sur les avantages
qu'ils apportent. Si ces problémes sont en étroite relation avec le grand nombre de moyens de
transport motorisés particuliers, il y aaussi, par analogie, un lien étroit entre I’ organisation de
lacirculation et ces problémes. C et le cas de |’ ensemble des grandes villes al gériennes dont
Congantine ou, en plus de la spécificité de son « site », il n'y a pas non plus de véritable

politique d’ organisation des déplacements urbains.
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DEUXIEME PARTIE

L’ embouteillage : causes, traitementset son impact sur laville

«Les théories et les systemes de pensée d’hier ne suffisent plus pour comprendre, pratiquer
ou gérer la ville d aujourd’ hui qui évolue sans doute encore plus rapidement que les outils
censés |’ expliquer et I’ organiser » Gilles RABIN et Luc GWIAZDZINSKI

Si laville m' était contée, Eyralles, 2005
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Chapitre | : les causes de |I’embouteillage
-Introduction

Nous nous proposons de rappeler dans cette partie les diverses causes de
I’embouteillage, et d’en relever d’ autres que nous allons essayer d’examiner selon différents
points de vue et analyses. Nous mettons par |a en relief la particularité multiforme du

phénomene.

Dans notre problématique d’ introduction, I hypothése de départ repose sur I’idée que
I’embouteillage doit dépendre forcément de plusieurs facteurs. Cette hypothese peut étre
facilement justifiée, et notre analyse montre combien sont nombreux et alambiqueés les

facteursintervenant a ce sujet.

Jusqu’ anos jours, laV.P. est considérée par tout le monde comme la source directe de
I’embouteillage ; non seulement elle consomme plus de voiries mais sa consommeation se
Stue dans les aires commerciales centrales et sur les principales artéres de circulation. Elle
est présentée également comme la seule victime souffrant de I’embouteillage. Mais nous
pensons qu’il existe d’autres causes qui relévent de points de vue difféents, et qu'il y a
d’ autres victimes de ce phénomeéne.

Les défenseurs de chaque point de vue sont convaincus que leur raisonnement
concernant les causes de I’embouteillage est meilleur que celui des autres. Cependant la
logique de chacun est insuffisante pour dresser un tableau général qui permette d’ &udier les
causes et d’ éaborer une notion commune d’ un probléme commun a tous.

Bien que I’embouteillage soit le signe d'une seule maladie complexe propre aux
grandes et aux moyennes villes du monde développé ou en voie de développement, nous
alons essayer, dans cette analyse de faire apparaitre les divergences qui existent a I’ intérieur

des différents points de vue.

| - 1- Les points de vue de divers acteurs au sujet de I’ embouteillage

Le raisonnement des techniciens de la circulation urbaine peut s appuyer sur deux

remarques :
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- En cas d’embouteillage, il y a une demande supérieure al’ offre et par conséquent, un grand
nombre de déplacements dépassant la capacité maximale de I’ offre fournie par la voirie
(insuffisance viaire);

- Quand on dépasse cette capacité maximale, on atteint une exploitation irrationnelle de la
voirie, qui se manifeste par une désorganisation delacirculation.

Le développement de ces concepts a entrainé la mise en place de mesures pour
apporter un reméde a I’embouteillage. Or, selon I’ expérience, ces mesures ne sont jamais
parvenues arégler le probléme. Le paradoxe est qu’elles sont devenues, aleur tour, quelque
temps, juste aprés leur application, de nouveaux facteurs aggravant davantage la
problématique de I’ embouteillage.

La présentation des causes de I’ embouteillage et leur traitement selon le point de vue
de la planification des transports, peut étre abordée selon leurs liaisons avec :

- les caractéristiques du trafic
- I"é&at physique et la capacité des infrastructures

- lerGle et la place des transports en commun

Tableau n°29 : les causes de |’ embouteillage selon divers points de vue

a) les caractéristiques du trafic

Causes Traitements

1- Croissance de la demande 1- Rédlisation de réseaux d’ infrastructures routiéres
2 - Désorganisation de la circulation 2- Création d’ une sorte de plan de déplacements

3- Letrafic de transit 3- Création d’ axes de contournement du centre,
de rocades a double sens et de ponts
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b) lesinfrastructures

Causes Traitements

4 - Radialité du réseau 4 - Mise en sens unique aterné de quelques voies
radiales,

5 - Augmentation de la capacité delarue 5 - Implantation des stationnements payants,
rétrécissement des trottoirs et élargissement des

chaussées
6 — création de parkings 6 - Réglementation des parkings, et mise en sens
unique des voies concernées
7 — Dimensions réduites des voies du 7 - Elargissement desvoies, par I’ élimination des
centre constructions vétustes et le rétréci ssement des
trottoirs
C) lestransports en commun
Causes Traitements
8 — Mauvaise desserte 8 - Amédioration des services et des réseaux
9 — Dissociation des itinéraires 9 - Lignes passant par lamémerueal aler

et au retour, notamment par un couloir
réserve pour lacirculation des bus en
sens contraire a ladirection générale de

lacirculation
10 — Désorganisation des horaires et 10 — Création des couloirs réservés, création
et retards supérieurs 230 mn d’itinéraires communs a pluseurs lignes

Le tableau n° 29 montre les causes de I’ embouteillage et le traitement par la

planification des transports, de chacune de ces catégories.

En ce qui concerne celles qui sont liées aux caractéristiques du trafic : croissance de
la demande, désorganisation de la circulation et trafic de transit, elles suivent le schéma
classique. Ces trois causes mettent auss en évidence le déséquilibre qui existe entre la
demande et I'offre des déplacements urbains, notamment dans les P.V.D. ou, pour des

raisons économiques, la demande est tres souvent supérieure a I’ offre. Dans le cas de

130




DEUXIEME PARTIE : L’embouteillage : causes, traitements, et son impact sur laville

Congantine, la croissance de la demande est due essentiellement a la crise des T.C et a
I’accroissement de la population, et par voie de conséquence au recours a la voiture
particuliere.

Par ailleurs, |"accroissement du taux de la motorisation et de la mobilité agit sur la
désorganisation de lacirculation et sur letrafic de transit inter-quartier. Ceci fait apparaitre la
relation entre I’ embouteillage et |es caractéristiques du trafic.

L'étude détaillée de ces trois causes démontre |'existence d’autres sources du
probléme (trafic et mobilité). L’ idée de base a consisté aréaliser des infrastructures routiéres
dans I'espoir d'équilibrer I'offre & la demande. Dans la pratique, I’ équilibre recherché
nécessite des sommes colossales. Faute de ressources financiéres, on a souvent recours aune
sortede plan de circulation pour atténuer le probléme, car ce dernier type est moins onéreux,
en atendant le jour ou il serait possble de réaliser les infrastructures prévues: ce jour ; qui
trés souvent tarde a venir ou n'arrive jamais. Donc pour des considérations économiques,
peu colteuses, et pratiques (implantation facile), les techniciens optent pour les P.C. pour
essayer d'équilibrer I'offre a la demande e dorganiser la circulation. Mais
malheureusement, pour des raisons politiques et financieres, ces P.C. " subissent plusieurs
réajustements et modifications, avant qu’ils voient le jour, et tout au long de leur existence,
justement pour faire face au déséquilibre offre / demande. Mais les effets de ce type de
traitement sont de courte durée, donc il s agit d’un « traitement du type antalgique » : ce n'est
gu’un calmant, il atténue les symptémes pour une courte durée, puis la maladie réapparait

encore et méme plusfort.

La deuxiéme catégorie mentionne les raisons d’embouteillage en rapport avec la
sructure de la voirie, plutot que de S intéresser al’ origine et la destination des déplacements.
Elle explique I’ embouteillage comme produit de la centralité, car le réseau radia oblige les
usagers a gagner ou a pénétrer un centre tout le temps encombré et trés limité sur le plan
physico-spatia, et a forte concentration d'activités et de services (C'est le cas de
Congantine). Le Rhume (ex Ampsaga) pose le probléme commun des cités traversées ou
entourées par des oueds ou des cours d'eau. Leurs traversées engendrent beaucoup de

problemes d’ embouteillage et de nuisances, notamment sur les ponts et a leurs goproches.

*
Attention, pour le cas de Constantineil n'y aeu jamais de P.C. Toutes les interventions sont de simples
initiatives des autorités locales
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La petitesse et I étroitesse des voies du centre mettent en échec tout intervention

visant I"aménagement de la fluidité du trafic, d’ou leur caractére générateur d’ embouteillage.

Donc, en ce qui concerne certaines propositions visant a équilibrer I'offre et la
demande, telles que I’augmentation de la capacité de la voirie et la création de parkings, &
Congtantine « des mesures ont été prises pour lancer le projet de réalisation de cing parkings
a éages, d'ici 2010, au centre ville»*’. Ailleurs ces mesures ont fini par provoquer et
augmenter I’embouteillage et elles vont certainement faire de méme a Constantine. Car ces
facteurs vont induire un trafic nouveau jusqu’'a un degré supérieur a I’actuel : «...Toute
amélioration de la capacité de la voirie est immédiatement utilisée jusgu’ a saturation par la

circulation des voitures. .. »%.

De cette facon, il est évident que la forme, les dimensions et les caractéristiques
géographiques des infrastructures jouent un réle important dans le phénomene de
I’embouteillage. Par voie de conséquence, toute intervention planificatrice dans les domaines

de I’ urbanisme ou des transports doit prendre en considération ces aspects.

Le tableau n° 29 énumeére, les divers traitements proposés, qui vont du plus smple au
plus complexe, du moins colteux au plus onéreux. Mais néanmoins, sur le terrain, aucun ne
semble capable d'apporter les réponses souhaitées, ni d'étre beaucoup plus efficace que
I’autre, chague traitement proposé ne fait que reporter I’embouteillage dans I’ espace et dans

le temps a court ou, dans le meilleur des cas, & moyen termes.

«...Dans beaucoup de villes, la mise en service des nouvelles infrastructures

permettrait d’améliorer, plus ou moins la situation, et donc de reculer I'échéance de

7z Lz

simplement été retardée de quelques années. .. » *°.

Si dans cette deuxieme catégorie, le traitement des causes de I’embouteillage

techniquement n’'a pas d’'impact positif durable, ¢’ est que, d’ gorés nous, ces mesures n’ ont

37 Etudes Métro d Alger / BETUR nov. 97, déc.97 et sep 98
¥ HERAIL Y ves (1976).Restructuration du réseau, Revue des Transports Publics Urbains et Régionaux n° 733,
Nov. p.12
*® POULET J. (1983) Les actions engagées dans le domaine de |a conception et de la réalisation des
infrastructures de transport et de voirie. Revue Générale des Routes et des Aérodromes Janvier 1983 p. 25
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pas traité les racines du mal & I’ origine, qui sont, a notre avis, plutét liées a la planification
urbaine qu’au traitement des transports par des mesures techniques. Ces derniéres agissent
comme un moyen d’amélioration pour une durée qui, une fois I'effet terming, doit étre

renouvelé pour permettre de maintenir I’embouteillage & un niveau acceptable.

En ce qui concerne la derniére catégorie, il est évident qu’'un systéme de T.C. en
crise, incapable de répondre aux différents besoins de déplacements de la population,
notamment de celle des banlieues, a considérablement contribué au développement de
I’embouteillage. La mauvaise desserte, la désorganisation des horaires et des retards
supérieurs a 30 mn, ont conduit les habitants a utiliser d’autres moyens personnels de
transport, notamment la voiture particuliere (c'est-&-dire échanger un mode motorisé collectif
peu consommateur d’ espace pour un autre motorisé individuel grand consommateur).

La grande corrélation de I’embouteillage et de la qualité des services des transports

collectifs est nettement claire a ce niveau.

C’est dans cette derniere catégorie, la planification de transport (transports collectifs)
que se vérifie un changement de concept pour le traitement de I’embouteillage. On s est
rendu compte en effet de I'importance des T.C. dans la problématique de I’embouteillage, et
le développement de ce dernier mode de déplacement peut contribuer positivement a la
réduction de I’embouteillage du trafic. Cette promotion apparait comme indispensable pour
compenser un manque de capacité dd alanon congruction d’infrastructures. Les T.C. sont
chargés d'une mission : combattre la saturation et I’ embouteillage, en attendant de mettre en
cauvre des mesures connexes, car le développement des T.C. alui seul ne congtitue pas par
lui-méme une solution durable. 1l doit faire partie d’un ensemble de mesures orientées dans
un méme sens.

«...Le développement des T.C. constitue un reméde a la congestion mais un remede
limité... »*

Si Cc'est le traitement proposé, dans cette troisiéme catégorie, pour combattre
I’embouteillage, qui convient le mieux, car il est le plus proche de I’ origine du probleme, il
doit par contre, pour un meilleur résultat, prendre en considération les autres secteurs
périphériques mal desservis par les T.C. Une couverture équitable, entre les différents

secteurs de la ville peut ére projetée par un débat entre les responsables politiques, les

40 HERAIL Y ves. Restructuration du réseau, Revue des Transports Publics Urbains et Régionaux n° 763, Nov.
1986 p.17
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exploitants, les ingénieurs de transports et les urbanistes responsables de la planification

urbaine.

I- 2- Lespoints de vue de laplanification urbaine : causes, traitements, critiques

Selon nos analyses en tant qu’humble urbaniste, il nous semble que les causes de
I’embouteillage les plus profondes sont celles qui sont liées ala planification urbaine, maisiil
reste a divulguer leur contenu qui, a notre avis, jusqu’a présent n’est pas assez connu. En
effet, la planification urbaine, par faute de moyens techniques capables de faire face aux
causes liées al’ urbanisme, cede le champ aux techniques de transports, ce qui peut justifier la
concentration des efforts sur ces techniques de transports. Donc le probleme n’est pas traité
comme il faudrait, et les causes liées a la planification urbaine restent invisibles ou a la
merci du hasard. Ces causes, nous allons les énumérer ci-dessous :

- Laconsommation de I’ espace d’ une fagon anarchique durant plusieurs années ;
- La croissance urbaine sans planification et / ou la création déséquilibrée des nouveaux
quartiers périphériques.

Méme si parfois quelques quartiers périphériques sont équilibrés par rapport a leur
localisation en relation au centre, ils ne le sont pas sur le plan de I’ attractivité commerciale,
ni des emplois, ni des loisirs, ni des transports, ... Vu |'excentricité des quartiers
périphériques, les habitants sont souvent obligés de passer par le centre-ville pour rentrer
chez eux :

- plus de 110.000 véhicules transitent par le centre-ville une fois / jour, dont 98,1 %
(108,000) voitures particuliéres ** ;

- La centralité du secteur centre-ville imputable a une structure urbaine a forte concentration
d’ éguipements commerciaux et administratifs dans son coaur ;

- L’augmentation de la mobilité. Les causes de I’ embouteillage dans la planification urbaine
sont liées I'une a I'autre comme dans une chaine. Elles se suivent. L’ augmentation de la
mobilité motorisée individuelle des Constantinois est une conséquence de la politique de la
ville dans le domaine des T.C. Les acteurs ont négligé de mettre en place un systéme
commun propre aaméiorer la mobilité des personnes. Dés lors, celles-ci ont éé condamnées
atrouver a ce probleme des solutions particuliéres (la voiture). L’ embouteillage est au bout

delachaine;

41 | aDTW Constantine, février 2004
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- Lalocalisation non équilibrée des équipements collectifs oblige la majorité des gens a se
rendre dans les lieux les mieux équipés (le centre). La distance a parcourir entre centre et
quartiers dépourvus nécessite un moyen de déplacement motorise individuel disponible (VP

ou taxislicite ou clandestin) ;

- Nous pouvons gjouter auss a ces différentes causes le changement et I évolution sociale des

Congtantinois, ce qui a contribué a1’ augmentation de la mobilité.

Enfin, tous ces facteurs d’ embouteillage peuvent étre regroupés en une seule cause
fondamentale et globale: c’est I’absence d’'une vraie politique de la planification urbaine,
car jusgu’a présent I’ Algérie n’en a jamais eu. En effet |e dysfonctionnement du systéme de
transport et de la circulation urbains & Constantine, et d{, essentiellement, & la nature
sctorielle des différentes tentatives etl’échec de [I'ensemble des politiques
organisationnelles et institutionnel les des autorités.

Le traitement des facteurs liés a la planification se caractérise par une négligence
presque totale de mesures dont I’ objectif et I'élimination de I'embouteillage. Les seuls

traitements prévus concernent :

- La concentration des activités et des éguipements administratifs dans le centre ;
- L’ excentricité déséquilibrée des quartiers périphériques.

L’ embouteillage résultant de la concentration de la mgjorité des équipements
notamment : tertiaires, commerciaux et scolaires au centre-ville fut utilisé comme argument
pour justifier les quelques timides opérations réalisées. Nous citons quelques exemples: la
création en 1983, sur la place de la Bréche, d’ une passerelle aérienne réservée aux piétons a,
par sa taille trop imposante et sa laideur, dénaturé le paysage sans améliorer pour cela la
circulation’. Elle fut I'objet de nombreuses critiques, et les autorités décidérent de la
supprimer. On décida ensuite I’ dargissement et des prolongements du passage souterrain
piétonnier, dont la réalisation est estimée & plusieurs millions de dinars et aura duré des
années, mais cette opération pour canaliser la circulation piétonniére et assurer la fluidité de
la circulation automobile, surtout au centre-ville, n'a pas atteint |’objectif escompté
(empécher les piétons de traverser les rues au péril de leur vie, entre dinnombrables

véhicules, et les accrochages véhicules/véhicules et véhicules/piétons au carrefour place des

" Voir cartesn°8a, 8b et 8¢
" Il faut dire aussi que, sur e plan pratique beaucoup de piétons sont découragés par la montée et |a descente
d escaliers, et préferent rester au niveau aramper et se faufiler entreles véhicules !
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martyres., Photo n°7). Cet élargissement du passage souterrain piétonnier n'a donc pas
entrainé la réduction des problémes de circulation, auxquels était destiné cet aménagement, et
du coup le centre-ville continue de vivre une Stuation & nulle part comparable a travers le
territoire national . Pire encore, ce passage souterrain a été vite squatté par quelques trois
cents « trabendistes » (marchands ambulants informels, dont la présence pousse les passants
a ne pas I’emprunter), qui travallent dans des conditions de promiscuité et de sécurité
adarmantes. Ainsi ce passage souterrain piétonnier ma ventilé a été complétement détourné
de safonction initiale, qui relevait de la circulation. Méme les interventions survenues apres
le changement politique de 1988 n' ont rien apporté, soit parce qu’ elles sont sectorielles (ne
prennent pas dans leur intervention I'ensemble de |'agglomération), par exemple
I'intervention en 1997 du Bureau d' Etudes des Transports Urbains sur le centre ville
uniquement, soit parce qu’elles sont trop libérales ou anarchiques.

Dans I’ objectif d’améliorer le fonctionnement du réseau par I’ élimination des facteurs
de I’embouteillage dus a I’ excentricité des quartiers dépendant du Centre-ville, on recourt a
la technique de transports pour augmenter la capacité des axes vers les secteurs périphériques
de laville: le meilleur exemple, c’est la rocade sud composee dans sa partie centrale de
deux routes a deux voies, qui assure un fort écoulement de trafic de véhicules de transit a
vitesse plus ou moins élevée. Sinon a |’ exception de cette rocade I’ ensemble du réseau de
déviation ne remplit que partiellement sa raison d’étre (le contournement du centre-ville),
notamment la partie située au Nord-Ouest qui souffre des contraintes physiques (voir carte
des pentes, n°3. ) « Cette lacune géographique a obligé une partie du trafic a transiter par le

centre-ville, d’ ot des troubles insupportables, impossible de les éviter... » *2

Ces deux traitements mis a part, la planification urbaine ne propose pas, semble-t-il,
d autres actions en vue du méme objectif. Le tableau n° 30 réunit les facteurs
d embouteillage qui ont une relation avec les quatre points de vue suivants: transports,

urbanisme, environnement et politique et N’ ont pas regu un traitement adéquat.

" Selon nos enquétes (avril 2005) 90 % des 250 personnes interrogées trouvent que la circulation & Constantine
est plus difficile qu'a Alger
42 B, AICHOUR, dgacité.
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Photon° 7

A ccrochages véhicul es/véhicul es et véhicules/piétons au carrefour place des martyres au centre-ville.
(Photo de I’ auteur, février 2008)

Tableau n°30 : Les causes de l’embouteillage qui n’ont pas regu un traitement adéquat dans::

a) laplanification de transports

1 - Ladissociation du systéme de transports des objectifs globaux

2 - Lacroissance de |’ agglomération et la création de nouveaux quartiers périphériques non suivis
en matiére de trangports collectifs d’ un ajustement du réseau conforme aux besoins de la
population

3 - L’absence d'un systeme de TC performant condamne les habitants & trouver des solutions

particulieres : remplacer les T.C par la VP beaucoup plus consommatrice d’ espace

4 - L’ absence de moyen de prévision de I’ embouteillage (comptages réguliers des trafics, plans
decirculation, etc....)

5- Lepoint de vue trop technique des interventions (relevant soi-disant de la planification des
transports)
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b) Laplanification urbaine

6 - L’absence d organisation des déplacements avant et aprés la privatisation des T.C.
7 - Difficultés de gérer I’ urbanisation (I’ utilisation incontrdlée des sols)

8 - Lacroissance urbaine sans planification et / ou la création spontanée et déséquilibrée de
nouveaux quartiers

9 - Lacentralité et la concentration des équipements adminigtratifs et commerciaux au centre-
ville

10 - L’augmentation de la mobilité motorisée des secteurs périphériques par I’ utilisation des
véhicules particuliers.

11 - L’inexistence de zones piétonnieres dans les quartiers centraux, pousse les gens (flaneurs,
|&che-vitrine ...) & circuler sur la chaussée, d'ou le développement d’une concurrence
sauvage entre différents modes aggravant davantage I’ embouteillage et |es accidents

12 - Lesdifficultés defluidité des véhicules sont une consequence de I’ utilisation anarchique de
I’ espace

13- Lalocalisation déséquilibrée des équipements collectifs force les gens & prendre d’ autres

moyens motorisés de transports particuliers, et par conséguent augmente leur volume dans
des rues dga embouteil| ées.

14 - L’insuffisance, lamauvaise qualité de ladistribution delavoirie dans les secteurs
périphériques impliquent la consolidation des processus de la ségrégation socio-spatiae

) L’ environnement

15 - Lagéographie, facteur qui favorise I’embouteillage de Constantine

16 — Ladégradation de I’ environnement de certains secteurs périphériques amene les gens a
passer leur temps libre ailleurs, d’ ou la tendance de ces secteurs adevenir « cité-dortoir »

17 - L’incompatibilité entre |’ espace dynamique (véhiculaire) et I’ espace statique (habitation)
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d) Aspect politique

18 — Lapolitique (implicite) en faveur de |’ automobile : « ces embouteillage sont imputables
alapolitique du « tout automobile » »

La comparaison des tableaux 29 et 30 nous conduit & I'importante conclusion
ivante: la source du probléme reléve beaucoup plus de la planification urbaine, que
d autres facteurs. Toutefois, et ceci pour de multiples raisons d’ ordre politico-économique et
technique, elle n'est pas prise en compte. 1l est a signaler également, que la technique des
transports se limite a traiter le mal par des interventions sans relation avec sa source ou son
origine. Ce qui fait que ce raisonnement suit toujours la logique de rétablissement de
I’équilibre entre la demande et I’ offre, sans se soucier des causes et conséquences de ce
déséquilibre.

| -3 - Les pointsde vue delapresselocale et nationale

Partie intégrante de la crise urbaine, la crise des modes des transports urbains se
manifeste chague jour atravers le phénomeéne de |’ embouteillage.
Devant la détérioration des conditions de déplacements et la situation alarmante que vit la
grande ville algérienne en général, et la ville de Constantine d’une fagon particuliere,
aujourd'hui cette ville nous donne une impression générale de chaos et de tension
permanente. Infractions constantes, style de conduite désordonnée... Tout pour conférer a la
villele visage d’ une cité en ébullition.

Lesjournaux locaux et nationaux participent al’identification des problémes et des
causes de ces difficultés en présentant de temps en temps le résultat d’ enquétes ou en

diffusant des informations sur la situation

A propos de ces problémes nous présentons ci-dessous les résumés des articles dans la

presse :

A- il y a d§a plus de vingt ans (1984 et 1985), le quotidien local Annasr de langue

arabe écrivait (lesrésumes) :
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1 - Ville de Constantine : circulation, embouteillages et difficultés (coupuredejournal n°l)

On ne peut pas trouver aujourd’ hui & Constantine deux personnes ayant une opinion
différente sur I’épineux probléme que pose la circulation automobile et piétonne dans le
centre-ville. Tous se plaignent des embouteillages étouffants sur les voies publiques, dans les
magasins, dans les adminigtrations et des bousculades aux arréts de bus. Malgré la prise
d'initiatives telles que I’aménagement de passages souterrains, la construction de cités
d habitations en périphérie et dans des communes proches de Constantine, le probléme reste
toujours posé et s accentue mois apres mois. Nous pouvons donc poser la question suivante :
«Quelle ampleur prendra le degré de complexité de la circulation dans le centre, d’ici dix

ans?»

2 - Transport a Constantine : problémes posés... et sérieux efforts pour améliorer la

Situation (coupure dejournal n°® 2)

S'occuper de I’ extension et de I’ élargissement du passage souterrain peut apporter un
reméde temporaire a la crise, a condition déquiper les secteurs périphériques
(commercialement, administrativement, ....) ain de stabiliser les gens sur place, sans se
rendre quotidiennement au centre. La meilleure solution ¢’ est de créer dans ces secteurs, de
grandes rues commerciales et administratives comme celles du centre, sinon elles resteront
de simples cités dortoirs et la mobilité de ses habitants augmentera pour encombrer

davantage les différentes voies de circulation de la ville

B- Lejournal El Khabar delangue arabe écrit en 2004 (les résumés) :
1- Soixante dix mille véhicules entrent chaque joursdans le centre de Constantine

«’A.P.W " demande au Ministére un plan d’ urgence » (coupuredejournal n °3)

La ville de Constantine regoit 70.000 véhicules chaque jour, en plus des différents
veéhicules assurant les déplacements des 250.000 citoyens dont la majorité converge au
centre-ville, qui N’ a pas renouvelé son plan de circulation depuis 1920, un plan qu’ utilisaient,
depuis, les responsables aprés simple gjustement & peine adaptable aux conditions de

circulation, aors ceci n'a pas amélioré la situation.

" Assemblée Popul aire de Wilaya
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Le président de I'A.P.W. signale le besoin d’un plan de transport et de circulation
pour I’ensemble de la Wilaya, d'une fagon générae et le centre-ville en particulier, ce qui
explique cette anarchie quotidienne, et accusant tous les services administratifs et les élus
locaux, de ne pas avoir réagi pour trouver une solution en évitant de circuler dans les axes de
circulation sensibles pour ne pas subir |I'embouteillage. Le méme responsable agjoute qu’une
commission Wilayale de Transports est en train de préparer un dossier & propos de cette
Stuation catastrophique qui a duré trop longtemps, en affirmant qu’il rédigerait un rapport
complet aux autorités compétentes a un niveau plus haut pour qu'un plan d’'urgence de
circulation soit misen place. La ville de Constantine souffre également du manque d’ é&tudes
techniques concernant la réalisation des stationnements pour dissuader les usagers a ne pas
sationner anarchiquement sur les passages et les trottoirs comme le cas des rues: Aoudti.
M., Larbi Ben M’hidi, Aouinet El Foul, le quartier de la Casbah, et Belouezdad.....Quant au
Directeur des transports, il pense qu'’il est indispensable de réhabiliter les stations de bus du
centre comme Boumezzou, Krikri, et Abdelmalek dont la capacité dépasse les 800 véhicules,
d aménager des annexes de ces stations de bus, d’ organiser les arréts et de multiplier les feux
tricolores, et le méme responsable conclut que la solution définitive du probleme de
I’embouteillage dans le centre-ville repose sur I'éude analytique et diagnostique de la
stuation de la circulation a Constantine que compte rédiser le Bureau d Etudes Algéro-
francais (INGEROP).

2 - Anarchie dans le transport terrestre dans les grandes villes

Les transporteurs : concurrence le jour et ankylose totale la nuit (coupuredejournal n°4)
Des la tombée de la nuit, la concurrence fervente entre le grand nombre de

transporteurs, tout le long de la journée disparait & un degré tel qu’il donne I'impression

d’une ville morte. Ce phénomene de paralysie touche presgque I’ ensemble des grandes villes

agériennes, car pour se déplacer le citoyen est obligé de prendre un taxi qu’il doit payer

chérement, selon le désir et le régime tarifaire de certains chauffeurs de taxis sans scrupule.

Le probléme des déplacements nocturnes de la clientéle au niveau d’'Alger est
commun a I’ ensemble des Wilayas. En effet dés dix neuf heures ou au plus tard vingt heures
les bus et les différents moyens de transport aux centres se raréfient, alors que dans les autres
zones ils sont inexistants, laissant les citoyens a leur triste sort pour trouver un moyen leur
permettant de se rendre & leur destination. L’'impact de cette situation, devenue une réalité

quotidienne, et qui N’ arrive pas toujours a attirer |’ attention des responsables pour la changer,
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commence ces derniers temps & s accentuer pour prendre d’ autres dimensions dangereuses
comme les agressions dans un certain nombre d'aréts de bus, la multiplication des
adtercations entre une clientéle (foules) exaspérée et des taxis inconscients, au sujet des tarifs
spéciaux qu’imposent ces derniers a la clientéle, tarifs que certains citoyens trouvent

«injustes »

Une foule de clients se presse et se bouscule dans le but d’avoir une place dans
lesrares moyensdetransports qui restent,
Un phénomene gqu’ on remarque dans pas mal d’endroits a Alger a partir de dix sept heures
chague jour.....Beaucoup de citoyens n’arrivent pas & comprendre la disparition totale de ce

grand nombre de bus de transports de jour dés dix sept heures.

Certains parmi ces citoyens exigent une réorganisation du systéme de transports qu’ils
trouvent inopérant, et proposent a cet effet, I'intervention de la Direction des transports qui
doit imposer un programme de transports aternatifs pendant la nuit et les jours

Danslesvillesdel’Est du paysil n’'y a

que legain rapide qui compte

Apparemment les autorités locales et les services de la Direction des transports &
Congantine s en foutent et ne se soucient pas du grand nombre de plaintes et préoccupations
des voyageurs et des citoyens, surtout celles concernant I’ obligation d’assurer un service
dternatif de transports urbains la nuit, permettant les déplacements entre le centre et les
secteurs périphériques. Devant |’ absence quasi-totale des bus assurant les déplacements au
centre, les citoyens se posent la question sur |’ absence de ce plan de nuit. Ce plan de nuit est
en mesure de garantir les déplacements nocturnes inter quartiers, et en méme temps
d épargner a la clientéle la souffrance de trouver un taxi «fraude» ou de passer la nuit
dehors. Cette situation est souvent exploitée par les taxis licites ou fraudes pour imposer leur
diktat a des citoyens diminués financierement.

C-Lejournal El Watan écrit en 1993 (lerésumé) :
1- Bus Constantinois
L’ indescriptible désordre (coupure dejournal n°5)

A Constantine, le principe du « service public» a perdu toute sa signification.
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Aprés avoir dénoncé la perte de la notion du service public & Constantine, le journal
dénonce également |la marginalisation des quartiers périphériques par I’ absence des TC (« il
faut souvent draguer le taxi collectif »), ceci malgré la rentabilité de la ligne, la rotation est
de toutes les trois heures, ailleurs la situation est pire

Le journal dénonce également la main mise du privé sur les T.C. «I’incursion du
transporteur privé dans le réseau urbain ou plutét son quasi-contrdle n’'a pas eu que des
« effets bénéfiques ».

Ca il est de notoriété commercide que le souci de «rentabilité» qui guide
I’ opérateur privé occulte toute autre préoccupation.

Le journa critique, également, les errements d’une administration centrale incapable
d organiser et de codifier des régles de commercialité.
Commeil signale aussi I’augmentation de la flotte des taxis qui est passée de 1700 en 1984 a
3500 en 1992, une augmentation qui traduit la crise des T.C. et ses conséquences sur le

probléme de |’ embouteillage.

D—Lejournal Libertéécrit en 1998, 2004, 2005 (les résumés) :
1- En1998, Letransport a Constantine (coupure de journal n°6)
En quéte de discipline
Le transport urbain nécessite un grand toilettage a tous les points de vue. L’ anarchie

régnante dans ce secteur n’est plus a démontrer.

Si le grand nombre de bus priveés et de taxis a sensiblement équilibré I’ équation offre
et demande, il S est concrétisé au détriment des éléments € émentaires d’ une bonne prestation
de service.

Citons entre autres ladiscipline, la sécurité, la propreté, et I’ écologie, d' ou le désordre
et les désagréments de tous les jours (difficultés de circulation...).

Parmi les contraintes signalées officiellement, le journal met I accent sur le grand nombre de
lignes périphériques, attribuées aux différents opérateurs, mais elles sont mal desservies ou
pas desservies du tout, soit par manque de rentabilité ou mauvais état des voies et de la
scurité. Le journal signale aussi |e probléme de I’encombrement et I’ insuffisance des aires
de stationnement, la mauvaise gestion des deux gares routieres, le poids du transport
universitaire (33000 étudiants). Pour conclure, le journal explique ces probléemes par : le
manque d’ organisation générale des TC, le regroupement (corporation) des taxis autour de

deux associations (UNACT et FNTA) ) fait que ces derniers éorouvent de grandes
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difficultés dans I’ accomplissement de leur mission du fait du litige de représentativité qui les
oppose en justice, on comprend en partie le mal qui ronge ce secteur, enfin la nature
accidentée du site sont autant de facteurs qui provoquent et constituent I’ embouteillage et e
désordre. D’ou la nécessité qu’une grande réflexion pour améliorer les prestations de ce

service s vital, qui ne demande qu’ a étre organi se.

2 — En 2004, conduite stressante dans les embouteillages (coupur e de jour nal n°7)
On écrase méme les policiers!
Stressé par |I'immense embouteillage, un jeune conducteur n’a pas trouvé mieux que
d accélérer le rythme et d’ effectuer un dépassement dangereux, en se faufilant entre des
innombrables véhicules.
Arrivé devant I’ agent de I’ ordre public, le conducteur en question panique et fauche

aorslepolicier et perd le contrble de son véhicule.

3 —En 2005, selon une éude alemande (coupurede jour nal n°8)
L esembouteillages peuvent provoquer descrises cardiaques
Une éude rédlisée dans le sud de I’ Allemagne et publiée dans I’ édition de jeudi du
New England Journal of Medicine, montre qu’ une attaque cardiaque sur douze pourrait ére
liée a des problemes de trafic routier avec une prévalence plus élevée chez les femmes et les
personnes de plus de soixante ans.
Le risque lié aux embouteillages est 2,6 fois plus élevé pour les automobilistes

coincés dans les bouchons, 3,1 fois pour lesusagersdes T. C., et 3,9 fois pour les cycliges

E—Lejournal LeQuotidien d’Oran écrit en 2003, 2004, 2005 (les résumes) :
1- En2003:
a Letrottoir pour les voitures, la chaussée pour les piétons (coupur e de journal n°9)

Les piétons circulant le long du trottoir coté droit en allant vers le chalet des pins, ne
peuvent plus se déplacer normalement. Ou alors, ils sont contraints de circuler dans larue car
le trottoir est occupé par d immenses camions, en garage. Ces lieux sont devenus leur
parking, voire méme un centre de transit puisgue des marchandises y sont transbordées. Le

citoyen piéton, quant alui, marcheradanslarue!

b- Danger mortel (coupure dejournal n°9)
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Faut-il attendre d'autres accidents avant de placer des ralentisseurs devant les
établissements scolaires, exemple de (El Moutanebbi) sur la route de Djebel Ouahch ? Car
les écoliers sont contraints de traverser la rue express a double sens au risque d’ étre écrasés
par des véhicules de passage. Cela n’est méme pas facile pour les adultes. Qu'en est-il pour
les enfants qui ne sont pas encore conscients des dangers ? Et qui traversent la voie n'importe

comment au péril de leur vie ?

2—En 2004 : Circulation perturbée (coupure de journal n°10)

La situation du trafic urbain, qui régne a Constantine depuis plusieurs années, est
tellement fragile, a un point tel que la moindre anomalie dans n’importe quelle rue de laville
% répercutera sur I'ensemble de la circulation urbaine, notamment dans les quartiers
centraux et les axes périphériques importants.

3- En 2004, La charpente métalligue achevée avec un an de retard

(coupuredejournal n°11)

Leparking a é&ages del’avenue Zadmouche livré en 2005

Le premier parking a étages de la Wilaya de Constantine risque de connaitre une fois
encore un retard dans sa livraison. Ceci en raison de la réadlisation tardive de sa partie en
charpente métallique, et des contraintes financiéres qui risquent de peser sur le début des
travaux de congruction des planchers et des cloisons. Edifié sur |’avenue Zadmouche, sur le
dte de I’ ancienne station de bus, pres du pont de Sidi Rached, le projet avait été confié ala
« Sgpta », entreprise gpécialisée dans les ouvrages d'art et ponts. Celle-ci a quasiment
terminé la partie qui lui avait éé confiée. Mais le montage de la charpente métallique de
I’imposant ouvrage, a accuse un retard de prés d’'une année. Puisque ces travaux devaient
prendre fin en septembre2003.

En plus de I’ expiration du terme de I’ ouvrage cité, une augmentation dans ses colts
est asignaler. Le retard déja consommeé, a donc renvoyeé la livraison définitive de I’ ouvrage
pour la fin du premier trimestre 2005, selon les informations recueillies aupres des services
de la Mairie de Constantine qui cofinance le projet avec la Wilaya de Constantine. En ce qui
concerne les colts de la rédisation des travaux, la facture n'est pas encore close, prévue
initiallement pour un montant estimatif de 26 milliards de centimes, le projet a dg§a
consommé pres de 29 milliards. D’alleurs il faut s atendre & d’autres surcolts dans les
travaux a venir, d'autant que la réflexion a été engagée sur un effort d'intégration de

I’ouvrage dans son milieu urbain, car la vieille ville (Casbah) se situe dans le voisinage
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immédiat du site du parking. Ces aléas font que les estimations sur le co(t final de I’ ouvrage
tablent sur un montant qui avoisinerait les 35 milliards de centimes, soit une augmentation de
plusde 34 % par rapport al’évauation de départ.

De toutes les fagons cet ouvrage viendra soulager la ville de Constantine d’ une partie
de ces problémes de surcharge de ses arteres, par le stationnement des véhicules, y compris

aur lestrottoirs destinés aux piétons.

F- Lejournal El Acil, écrit en 2005 (le résumé)

Stationnement et parkings (coupure dejour nal n°12)

Un état deslieux... dégradant
S'il est un mal qui ronge la ville de Constantine, sans étre, loin s’ en faut, le seul, ¢’ est
bien le probléme du manque de I’ espace pour construire, circuler et stationner.
De ce fait on se rabat, les pouvoirs publics en premier, sur les rares poches encore nues pour

y implanter des projets, quitte arogner sur leur superficie, au vu de « I’ exiguité » des lieux.

Tout autant que pour les projets de construction, les parcs auto ou encore les « gares »
devant servir d’ espace de stationnement pour les transports publics, bus y compris, manquent
terriblement et S'ils exigent, ils sont généralement livrés, dans le cadre de la politique
«d’emploi » version typiquement algérienne a des jeunes n’'ayant aucune connaissance du
secteur, se limitant, dans la plupart du temps & encaisser.

Cela ne concerne pas seulement les chaussées et autres « terre-plein » squattés par ces
centaines de jeunes, organisés en bande et préts a vous faire payer un prix, la place de
gationnement, méme exagéré par force en cas derefus.

Ces « gardes-parcs » auxquels on confie, contre paiement de droits a la Mairie, des parkings

gu’ils sont tenus de gérer.

Concomitamment, on «arréte», sur la base de déibération que I'espace doit
également servir de place de stationnement pour taxis, bus, cars et voitures particulieres.
Imaginez le désordre qui régne dans ces lieux ou tout le monde se trouve « chez-oi ».
Personne ne se sent concerné par leur entretien. Ainsi, on se retrouve dans I’ exemple type du
bien « beylical » dont on use et abuse sans étre regardant sur la qualité de la prestation contre

laquelle le chauffeur est tenu de payer cash le service, enfin le semblant de service.
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Bagarres, rixes, échanges « d’ amabilités », exces de zéle de certains taxis, chauffeurs
de bus et autres badauds qui éprouvent un plaisir immense & se regrouper en ces lieux et &

faire subir aux autres voyageurs, passants et autres automobilistes, leur diktat.

Cela congtitue le lot quotidien de ces parkings censés ére bien organisés et bien
gérés, d’ autant qu’ils constituent une source conséquente de revenus.
L’autorité locae est certes tenue de faire dans la compréhension, dans la souplesse, dans
I anticipation de contentieux pouvant attenter a I’ ordre public, mais elle ne peut, non plus, se

voiler laface en restant muette et passive devant le désordre !
|- 4 - Les causes liées aux réalités physico spatiales

Les causes de I’embouteillage liées a I'aspect physique, ne sont pas moins

importantes et riches de conséquences.

De la géographie qui joue un réle important dans le développement d’une région, les
planificateurs et les promoteurs ne tiennent pas souvent compte. Or les contraintes physiques
sont a prendre en considération sous peine d’ étre confronté a elles et d’ aboutir ensuite a une
dégradation de I’espace ou a des catastrophes comme celle de la Nouvelle Orléans (aolt
2005) aux USA qui est die essentiellement, (en plus bien sOr d’un climat violent) a la
géographie (terrain en cuvette al’ embouchure du Mississipi). Par conséquent, certains de ces
édéments (plateaux, collines, vallées, oueds, terrains ingtables ...) peuvent limiter I’ extension
de la ville" car les villes qui sont en bonne santé sont celles qui se développent

harmonieusement, mais d’ autres é éments ne supportent pas d’ étre construits.

Pour se déplacer dans leur vie quotidienne, les habitants de la ville de Constantine
connaissent des difficultés croissantes, en plus des problémes communs a d’ autres villes des
pays en développement: la croissance rapide de la population urbaine, la crise
économique..., il existe aussi a notre avis, d autres facteurs spécifiques a Constantine, et
notamment le site, trés original.

Le cas de Congantine est un trés bon exemple car il est rare de trouver dans les différents
plans de son extension urbaine quelques références a ses contraintes physiques comme

parameétres de limitation de croissance ou de non constructibilité. D’ ailleurs le grand nombre

" Chercher les rapports entre les contraintes physico spatiales et I’ extension des villes, pourrait
étre un théme d’ une thése.
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de constructions et d’ouvrages qui ont étés bétis sur ces terrains instables sont soit d§a
tombés en ruines ou menacés de I’ étre. Donnons, dans ce méme contexte, I’exemple de la
route de Massinissa, censée étre une voie de communication importante de la banlieue de
Congantine déviant les flux de transit, traversant la ville et aggravant davantage
I’embouteillage, en direction de Zouaghi, de la ville nouvelle, de Ain El Bey et d un certain
nombre de véhicules en direction de Batna et Ain M’lila: cette rocade est depuis son
inauguration en 2002, confrontée aux affaissements, méme si cette voie rapide reliant la
partie Sud-Ouest de la ville aux Vvilles citées, au début n'a connu qu’un seul affaissement
rapidement jugulé, aujourd’ hui c'est pratiquement tout le trongon qui est déstabilise. Méme
les multiples interventions des travaux publics ont été pour ainsi dire vaines, dors que le
glissement de lavoie semble s accélérer, et le trafic de transit continue & passer par laville.

A cet effet, nous tenons a signaler l'importance du cadre physique, difficile et
complexe, dans la création de la voirie étroite et sinueuse de Constantine (déclivités incluses
entre 2% e 24% .carte n°3) Ce qui hous permet de dire que la voirie et les transports a
Congantine sont ce que d'abord les sites et le milieu physique en ont fait. Dans la méme
perspective, I'évolution urbaine de Condantine a été orientée par configuration
topographique, qui a pousse la ville a sétendre au dela du rocher (zone centrale) en formant
des noyaux sur les collines, les plateaux et dans les vallées. Les éléments sont reliésalaville
mére par trois ponts,” qui constituent les points de passage obligatoire pour la quasi totalité
du trafic urbain entre le centre historique (site du vieux Rocher) et les quartiers situés aux
nord, nord-ouest, nord est, et al'est (le pont suspendu au nord ouest, le pont Béb El Kantara
au nord est et le pont Sidi Rached al'est)

De par son originalité, le site physique, sur lequel est implantée la ville de
Congantine est le plus célébre de tout le territoire algérien, et il comprend quatre ééments
congtitutifs :

a Lerocher sur lequel est dressée la Casbah (vieille ville) de Constantine, c'est une
falaise de calcaire abrupte visible sur 300 métres dont |'altitude varie de 534 metres vers Sidi
Rached a 644 métres au Kef Ch'kara. Ce promontoire que I'on appelle "le rocher" est incliné
vers le sud-est, et constitue une véritable forteresse. Entouré, enserré et protégé du nord-est
au sud-est (80% de son pourtour) par les profonds précipices des gorges du Rhumel, ce

rocher offre une vue saisissante, une vue d'une "ile fantastique’. Seul au coin Sud-ouest du

" Voir carte n°9
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Rocher, un étroit passage aujourd'hui élargi, en amont de I'oued, permet I'acces a la Casbah

(vieilleville).

b- Les collines, c'est I'espace urbanisé pendant la colonisation frangaise, notamment les
collines de Sidi Mabrouk et de Bellevue, enfin celles abritant I'Université et ses annexes
depuis 1974, et les cités: Fadhila Saédane, Boufrika, El Bir ou en plus de la contrainte de la
pente, ces collines sont confrontées & de nombreux glissements de terrain compliquant

davantage le probléme du trafic urbain ;

c- Les plateaux, se caractérisent par une platitude |égerement ondulée, la faiblesse des
pentes et la stabilité des terrains. Les sites du Mansoura et de la ville nouvelle (Ain El Bey)
sont considérés parmi les meilleurs endroits constructibles de Constantine et par conséquent

offrent de bonnes conditions pour la circulation automobile ;

d- Les vallées, la ville de Constantine est traversée par deux oueds, le Rhumel (ex
Ampsaga) et le Boumerzoug lariviére de « Souf n"wégmer » (lariviére de la péche), le tracé
des voies est trés sinueux et it la pente, la circulation dans ce site est difficile.

Cette situation fait de la capitale de I'Est algérien, une ville étroite, embouteillée et
centralisée. C'est dans ce contexte que se développent les transports urbains, qui vont devoir

Sadapter a une voirie tortueuse et pentue.
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Carten®9: VILLE DE CONSTANTINE : Voiesprincipales et voies
d’acces au centre-ville
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Le phénoméne de I’embouteillage peut aussi, en partie - comme nous venons de le
voir -ére expligué par |"absence de prise en compte des caractéristiques physiques du site.
Les conséquences de cette négligence se traduisent par de graves problémes d’ embouteillage,
et par consequent de dégradation de la qualité de I’environnement qui peut susciter des
réactions négatives et faire naitre des sentiments de dégolt chez les habitants, qui
souhaiteront partir habiter ailleurs colte que colte. Ce facteur ne peut étre prévu par les
planificateurs préoccupés d’ organiser les déplacements, et risque d’ aggraver davantage leur
perturbation qui est source d’ embouteillages.

I1-5 - Lescausesliées aux responsabilités et alalogique politiques

Une partie de ces causes, nous I'avons déja expliqué antérieurement (deuxiéme
partie, ici nous ne reviendrons pas sur les détails), nous évoquerons seulement qu' a I'échelle
de I'agglomération, la responsabilité des transports en commun urbains incombe, aux termes
de laloi, a une autorité organisatrice. Le transport urbain en Algérie a traditionnellement mis
I'accent sur les réles complémentaires exercés par les différentes échelles des institutions
éatiques, et les problémes de I’embouteillage et de la circulation sont tels que les
responsables locaux sont parfois condamnés a utiliser des remédes, souvent inefficaces et
toujours insuffisants, de par leur nature purement technique qui ne résolvent en rien les
problémes, car ces tentatives n’ont jamais été précédées d'une éude globae de I’ ensemble
des composantes urbaines, ce qui a donné un caractére timide & ces interventions entreprises
sans plan de suivi. Méme les interventions survenues apres le changement politique de 1988
n'ont rien apporté, parce qu’elles sont sectorielles (ne prennent pas dans leur intervention
I’ensemble de la ville). L’exemple de I'intervention en 1997 du Bureau d Etudes des
Transports Urbains qui a oublié que pour amdiorer la circulation dans le centre d une ville,
il faut, avant tout, réorganiser I’ensemble de cette ville et méme sa région pour remettre en
suite en ordre son centre, c'est ce qui ressort nettement de nos différentes enquétes et
analyses.

Si les causes de I’ embouteillage liées aux responsabilités politiques n’ apparaissent pas
d'une facon directe, leurs conséquences se font sentir directement. Parce que cest
I’argumentation politique qui oriente les interventions techniques, alors que ces dernieres
négligent trop souvent lesvraies sourcesdu probléme.
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La politique (implicite) en faveur de I'automobile nous semble étre un facteur
déterminant responsable des embouteillages: «ces embouteillages sont imputables a
I’espace politique du «tout automobile»; « ele est universelle et son contenu est

évident ».*

Sinon comment explique-t-on la situation catastrophique actuelle de la
circulation urbaine et des T.C (Régie Municipae et transporteurs privés) a Constantine :
dégradation de la qualité du service, quartiers périphériques trés mal desservis par les T.C, et
abaissement de fréquentation dans d’ autres, vitesses commerciales en baisse, si ce n'est la
démission de I'Etat, qui a failli a sa mission la plus élémentaire : garantir le transport en
commun atout le monde, dans I’ objectif de réduire la circulation de laV.P, principale cause
des bouchons, et par conséquent diminuer les embouteillages. Cette démission se traduit
aujourd’ hui sur le terrain par la politique de I’ ouverture du métier de transporteur a tous les
vents, passant d’ un dirigisme bureaucratique des plus étroits a un libéralisme débridé. Aucun
pays ne peut se targuer d’ avoir autant libéré un secteur s vital, car du jour au lendemain, ce
service hautement public et social est devenu accessible a quiconque voulait I’ exercer, faisant
fi de toutes |les réserves réglementaires.

Que retenir de cette politique ? Simplement que, aujourd’ hui se déplacer, se garer,
Sorienter et trouver un espace dans le centre et quelques endroits importants de la ville
lorsgu’ on est automobiliste est un calvaire, et que le plus grand probléme de la circulation
urbaine & Congtantine réside dans I’ absence d’ une vraie politique de déplacements urbains et
que I’organisation de cette derniére suit le degré de sensibilisation des responsables locaux
(Wadli, éus...). «Un plan général d’organisation de la circulation ne peut étre mis en place
que s I’autorité politique locale responsable des mesures de police a clairement manifesté

son intention d’ aboutir... » *

Cet extrait établit d’ une fagon indiscutable le réle de la politique dans la résolution de
ce probléme de délégation de service public & un transporteur privé. En ce qui hous concerne,
nous sommes persuadés que cette politique est la base, le point de départ, le moyen et la
finalité de tous les projets urbains.

Les objectifs de la planification des transports, de la planification urbaine et de
I’environnement sont contenus et enveloppés par la logique politique, voila pour nous, peut
étre en effet la raison et la cause fondamentale de I'embouteillage pour la ville de
Congantine, ainsi que I’ ensemble des villes algériennes.

“3 Befreitas L. D. (1984) la congestion du trafic dans des villes IUP. p. 198

“ Poulet J. (1983) Les actions engagées dans | e domaine de la conception et de la réalisation des infrastructures
de voirie. Revue Général e des Routes et des Aérodromes p. 9
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Conclusion du chapitre

Dans ce chapitre, nous avons cherché a mettre en évidence les causes de
I’embouteillage du trafic urbain et leur traitement a Constantine, selon les points de vue des
différents acteurs.

En effet, I"accroissement du taux de la motorisation et de la mobilité agit sur la

désorganisation de la circulation urbaine.

La planification des transports selon la premieére catégorie signale I’ existence d’ autres
sources du probléme (trafic et mobilité). L’ idée de base qui consiste a équilibrer I’ offre et la
demande nécessite de grosses sommes, ce qui fait qu’ elle tarde a venir ou n'arrive jamais. La
deuxiéme catégorie S oriente vers les raisons en rapport avec la sructure radiae du viaire qui
oblige les usagers a gagner ou a pénétrer un centre-ville déja embouteillé. La derniere
catégorie I explique par I’ existence d’ un systeme de T.C. en crise, incapable de répondre aux

différents besoins de déplacements de la popul ation, notamment de celle des banlieues

Quant ala planification urbaine, elle trouve que les causes de I'embouteillage les plus
profondes sont celles qui sont liées & la planification urbaine, mais il reste a divulguer leur
contenu qui, a notre avis, jusqu’ a présent n’est pas assez connu. Donc le probléme n'est pas
traité commeiil faudrait, et les causes liées ala planification urbaine restent invisiblesou ala

merci du hasard.

Devant la détérioration des conditions de déplacements a Constantine, la presse locale
et nationale participent, également, a I’identification des problémes et des causes de ces
difficultés en présentant de temps en temps le résultat d’ enquétes ou en diffusant des

informations sur cette Stuation alarmante.

Les causes de I'’embouteillage liées a I’ agpect physique nous ont permis de dire que
lavoirie et les transports a Constantine sont ce que d'abord les sites et le milieu physique en
ont fait. Dans la méme perspective, I'évolution urbaine de Constantine a été orientée par
configuration topographique. Donc le phénoméne de I’embouteillage S explique aussi, en

partie par I’ absence de prise en compte des caractéristiques physiques du site
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Enfin les causes liées aux responsabilités et a la logique politiques s expliquent par
I’ absence d’une vraie politique de la planification urbaine, car jusqu’ a présent I’ Algérie n’en
a jamais eu. En effet le dysfonctionnement du systéme de transport et de la circulation
urbains a Congtantine, est dd, essentiellement, & la nature sectorielle des différentes
tentatives et I’ échec de I’ensemble des politiques organisationnelles et ingtitutionnelles des

autorités.
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Chapitre 1l : Les consagquences négatives de I’ embouteillage

Introduction

Conscient de I’ &endue et de la complexité du theme, nous n’ avons pas I intention de
nous aventurer pour le traiter intégralement. Nous alons malgré tout essayer de relever,
d’une fagon modeste, dans I’ espace urbain de la ville de Constantine I'impact des principaes

conséquences de |’ embouteillage.

Vu le handicap du manque et parfois |’ absence totale d’un grand nombre de données,
concernant certains aspects, les conséquences de I’embouteillage que nous allons étudier

toucheront, quand méme, malgré ces lacunes, quatre domaines :

1- I’environnement

2- I"urbanisme

3- le systéme de transport urbain
4- lesrédlités sociales et politiques

En plus, nous examinerons le phénomeéne de I’ embouteillage pas uniqguement dans
ses relations avec le domaine spécifique des transports, mais également avec plusieurs autres
domaines. Jusgu’'a maintenant, le traitement de I’embouteillage est considéré comme une
fonction de la technique des transports. |l est étonnant qu’un probléeme aux conséguences si
fécheuses ne soit pas prisen charge avec plus de sérieux et de volonté pour changer la
dtuation actuelle, car la ville continue & payer trés cher le prix des mauvais remedes

proposés jusqu’ici en matiere d’ embouteillage.

Les acteurs de la ville de Constantine sont-ils conscients de ces conséquences ? La
réponse des différents responsables interviewés est toujours affirmative. Néanmoins, le degré
de leur conscience reste moins facile a connaitre ! Car la contradiction entre leurs discours et
les remédes proposés fait que les questions et leurs réponses restent toujours irrésolues (en

suspens).

11-1- Sur I’ environnement

Lorsque nous évoquons les effets négatifs de I’embouteillage sur I’ environnement,

nous pensons immédiatement et trés logiquement & ces nuisances : bruit, pollution
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atmosphérique et sécurité des piétons. Ce sont bien ces éléments qui déterminent le degré de

dégradation de la qualité de la vie dans un secteur soumis aux embouteillages.

Les effets négatifs sur I’environnement s arréteraient a ce dade la si le reméde
proposé pour traiter ces nuisances n'était pas technique. Mais il engendre lui-méme des

conseéquences qui pésent sur I’ environnement, entre autres :

- le chamboulement de I’ occupation de |’ espace béti et son dysfonctionnement sur tous
lesplans;

- laréduction de I’ espace de vie™ des usagers (habitants, commercants, visiteurs...) ;

- ladisparition des terrains (trottoirs, aires de jeux...) qui é&aient destinés aux piétons et
aux enfants.

Dans le cas de la consommation de I'espace urbain par la circulation et le
gationnement, |I’embouteillage des voies de circulation se généralise et oblige, dans le cas du
traitement technique, a une modédisation de I'espace en fonction des capacités des
infrastructures de transport. Ce raisonnement provoque la destruction de I'espace béti
auparavant, afin de satisfaire les nouveaux besoins de transport des usagers. L’espace
veéhiculaire agresse I’ espace piéton et les aires de jeux, les passants et |es enfants ne disposent

plus, ni de trottoir pour circuler et se promener, ni d aire pour jouer.

Ce constat de fait décourage les habitants de la vieille ville & investir dans la
réhabilitation de leurs logements vé&tustes et continuer &y résider, cherchant colte que codte
ales abandonner pour d’ autres quartiers, et fuir ainsi un milieu urbain dont I’ environnement
est de plus en plus malsain.

Si, depuis plus d'une dizaine d’ années, les responsables politiques cherchent & trouver
une politique visant le confort, I’hygiéne et le bien étre de ses habitants par le biais de «la
réhabilitation de la vieille ville qui sombrait inéluctablement » ; Sils souhaitent bien
favoriser la croissance de leur cité, maintenir I'importance historique de la vieille ville et
«lui donner le cachet de ville blanche », alors il leur faut absolument lui assurer des
conditions durables d’ accessibilité, tout en maitrisant la circulation automobile dans le centre
de I'agglomération. Cela veut dire qu’il convient de rééquilibrer les différents modes de
déplacement ; tout en encourageant les T.C. et la marche a pied ; et préserver ainsi le centre

ville des nuisances environnementales provoquées par la circulation automobile.

Une évduation de |’ espace de vie, par |’ auteur
*
Propos du Wali (préfet) de Constantine, le journal : Le Quatidien d Oranle 05/ 12/ 2005 page 19
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L’embouteillage agit d’une fagon tres forte sur I’environnement et sa consequence

fatale peut lui étre destructrice (pour celui-ci.)

Fig.11 : Augmentation de I’ accessibilité et de I’ attractivité du centre villeet ses
conséquences

Schéma de principe

Augmentation de
I’ accessibilité et
de I’ attractivité du
centre ville
(concentration des
activités)

Augmentation
des déplacements
' action vers le Centre-
R ) ville
politique des elus Embouteillage

(administration) du trafic

Exode de la L .
Détérioration de

population du )
centre vers  I'espace
d’ autres quartiers d’habitat (pieton)
périphériques —_ enfaver de
I espace
vehiculaire

I1- 2- Sur I'urbanisme

La fuite des habitants du centre ville (la vieille ville) vers les quartiers périphériques,
provoquée, en plus de I’ éat lamentable et insalubre de leurs logements, par les effets de la

nuisance, entraine a son tour un autre phénomeéne: |'étalement urbain anarchique et
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démesuré, et la prolifération des quartiers informels (carte n° 10 ), qui sont nés en dehors de
toute réglementation par exemple Benchergui, cité Ennaédja, Hattabia, Stade Gammeas,
Sissaoui, Carriere Gance etc. « Ce qui est dangereux, c’'est la prolifération des cités non
sructurées et des cités illicites...cette prolifération est & I'origine de beaucoup de
déséquilibres dont les conségquences sont les extensions anarchiques, non planifiées, non
meitrisées, non maitrisables »% Cest ¢a la premiére conséquence de I’embouteillage sur
I’urbanisme, ce type d’'urbanisation désarme les pouvoirs publics (les décideurs locaux) en
matiére de contréle strict de I’ utilisation du sol urbain (secteurs A.U et méme F.U)", dans le
cadre du P.D.A.U" en tant que guide de gestion et de prévision. Le phénoméne d'une
urbanisation périphérique anarchique et brutale est une caractéristique d’un bon nombre de
cités de la ville des ponts. Et par consequent ne manque pas de poser toute une série de
problémes: «’urbanisation sauvage défigure nos espaces urbains...le phénoméne
d expansion anarchique et de bidonvilisation existe pratiquement dans I’ensemble de nos
grandes villes »* Les déséquilibres croissants entre la capacité de ces quatiers, leur
infrastructure existante et leur densité de population, marqués par une extension rapide et
désordonnée ont entrainé des tensions, des perturbations et une nette dégradation du cadre de
vie de leurs habitants. L’analyse des espaces de la vie citadine rend compte de
I hétérogenéité des quartiers de la ville ségréguée. Aux riches et aux privilégiés les villas et
les appartements spacieux dans des sites charmants et calmes, aux pauvres I'inconfort, au
sens le plus large, des « bétonvilles ». En plus des contraintes du site, la déficience du réseau
de voirie, tres souvent non revétu, et les risques d'accidents dus au mauvais état des
chaussées. Le manque d’ accessibilité aux transports en commun, favorise I’ utilisation des

autres modes de transports motorisés et aggrave davantage I’ embouteillage. Par ailleursles

46 Propos du Ministre délégué alaville au Journal L’ Authentique du 1% septembre 2005 p.5.
*
Partie reglement, du contenu du P.D.A.U, concernant les secteurs a urbaniser (A.U)

* %

Plan Directeur d’ Aménagement et d’ Urbanisme, qui est alafoi un guide de gestion et de prévision, entreles
mains des pouvairs publics locaux, un programme d’ équipements et d’ infrastructures, pour les agglomérations
et un zonage du territoire communal .

a7 Propos du Ministre de I’intérieur au Journa El Watan, le 26/11/2004 P.8
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habitants de ces quartiers sont contraints a utiliser ces modes de transgports, dors qu’ils sont
beaucoup plus chers. |ls utilisent soit: la voiture privée (qui n’est pas seulement un moyen de
transport nécessaire, mais elle est considérée, également, comme un objet de promotion
sociale), soit : les quelques rares taxis formels et informels qui, découragés par les bouchons,
I’ état défectueux des chaussées et I éloignement, jugent non rentables les courses et refusent
de les desservir réguliérement, ou un moyen pénible : le recours a la marche a pied, sur de

longues distances.

L'état généra de I’embouteillage, notamment dans les zones centrales réclame, de
plus en plus, un changement du paysage urbain, pour faire face a la crise. Dans le but de
désembouteiller la ville, les autorités prennent la décision d'y interdire le stationnement des
véhicules, en utilisant, méme des mesures draconiennes : sens interdits, sabots, fourriére,

amende, retrait de permis...

Une autre conséquence pourra, dans le cas de la ville de Constantine, étre relevée, a

SavoiIr :

- L’ aménagement des carrefours et la création d’ un certain nombres de trémies.

Ces mesures sont des tentatives pour répondre au probleme de I’ embouteillage, qui ne
cesse d’empirer. Lancer ces opérations, ¢'est mordre sur des espaces d§a urbanisés. Ces
chantiers qui se sont éendus du centre ville a la périphérie posent la question des nuisances
occasionnées aux riverains de proximité et augmentent davantage les problémes de
circulation, nécessitant des codts vertigineux. Malgré ces conséguences, nous pouvons les
considérer comme des actions favorables, car elles cherchent & désembouteiller la ville par la
réalisation de nouvelles opérations d’ urbanisme, exemples des trémies de Zouaghi, dela cité
universitaire 8/11/71, de Fildi... (Photosn® 8, 9 et 10)
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Photon° 8

Travaux pour réaliser latrémie de lacité universitaire 8/11/71
(Photo de I auteur, mai 2006)

Photon° 9

Trémie de lacité Filali / université Emir Abd El Kader
(Photo de I’ auteur, mai 2006)
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Photon® 10

Trémie de Zouaghi
(Photo de I’ auteur, février 2008)

Enfin, une autre conséquence de I’embouteillage dans |’urbanisme: les actions
d’urbanisme, au lieu d’ étre utilisées comme arguments et outils de planification suivant une
démarche de développement, sont employées par les responsables locaux comme un moyen
de soulager la problématique des embouteillages. Ce qui fait que I’embouteillage a provoqué
un changement du concept planificateur et organisateur de I’urbanisme pour un concept
opérationnel dont les actions d’ urbanisation ne sont plus liées aux fonctions urbaines, mais

sont devenues un moyen en elles-mémes.

[1-3- Sur le systéme de transports urbains

Les effets de I’embouteillage se manifestent a la fois sur le systéme de transports
urbains et la distorsion entre la voirie véhiculaire et la voirie piétonne d'une part, et sur les
poids respectifs de la circulation automobile particuliére et de la circulation des T.C. d'autre
part. La pensée que I’ embouteillage est lié a la distorsion entre la demande et I'offre (du point
de vue technique de transport) afait que I’ attention a été orientée plutdt vers I'offre que vers
la demande, d'ou I'exigence de construire de nouveles infrastructures pour répondre a

I’embouteillage causé par 1'augmentation de la circulation automobile.

Au niveau du centre-ville, cette image de I’ embouteillage a sacrifié la voirie piétonne

et les transports collectifs & I’ avantage de la voirie véhiculaire et des transports individuels.
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Rappelons ici quelques exemples: la création en 1983, sur la place de la Bréche,
d’une passerelle aérienne, I' élargissement et I'extenson du passage souterrain piétonnier,
pour libérer la voirie aux véhicules, les interventions survenues apres le changement
politique de 1988, comme I'intervention en 1997 du Bureau d Etudes des Transports
Urbains sur le centre-ville, la libéralisation des T.C, le parking a étages de I'avenue
Zaamouche (en phase de finalisation).

L’inefficacité et I’ échec de ces interventions, au niveau du centre ville, vis-&vis du
probléme de I'’embouteillage, qui touche de plus en plus d’ autres quartiers que le centre,
poussa les pouvoirs publics & généraliser, un peu partout, ces pratiques techniques.

Depuis, la physionomie de Constantine est transformée par I'apparition des carrefours,
des passerelles (SMK), des trémies (Ciloc, Zouaghi), des rocades, des parkings etc. Photos n°
8, 9 ains que des mesures prises pour favoriser la circulation automabile.

Depuis une trentaine d’années |I’embouteillage n’a pas cesse de provoquer de fortes

baisses de la vitesse commerciale des transports col lectifs.

" ... Les effets de cet embouteillage ont été ressentis par les transports collectifs qui
ont wu leur vitesse commerciale baisser. Aing a Constantine la vitesse moyenne

des autobus aux heures de pointe varie de 8 & 6 Knvh »*

Actuellement, les embouteillages a I'approche et au franchissement des trois
importants ponts* et les neuf, dont le nombre de branches dépasse cing, des vingt et un
carrefours giratoires les plusimportants de la ville affaiblissent la qualité de son trafic urbain,
entrainent pour la circulation urbaine en général, tout mode compris, des embouteillages et
des retards considérables, dépassant parfois 45 minutes, problémes dus aux entrecroisements
et aux nombres énormes de points de conflit*.

Nous présenterons comme suit le calcul du nombre de points de conflit donné par la

formule:
N=[(n-1>2-1] .%
N = Points de conflits

n = nombre de branches, d’ou nous avons hiérarchisé les vingt et un carrefours de la ville de
Congtantine suivants :

48 Enquétes réalisées en 2004, par I’ auteur.

" Voir carte n°9

” Carten°1l

“ Charpentier Martia (1973) Techniques urbaines. Editions Eyrolles p 63
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Carten®l1l : Principaux carrefours delaville de Constantine, hiérarchisés, selon les points de
conflit

Ech
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Source : Exploitation de données différentes plus travail personnel de I’ auteur

L’ aggravation du degré de I’ embouteillage a amené les autorités a tenter d’améliorer
les trangports collectifs par le biais de I offre et de la privatisation, sans toutefois réduire la
capacité globae offerte ala circulation automobile.

Soulignons que la notion d’embouteillage du point de vue technique a causé un
phénomene un peu paradoxal. Reposant sur la notion que I'augmentation de I’ offre était
nécessaire pour éiminer une partie de la nuisance, la mise en place d'un tel concept n'a fait
qu’ augmenter le parc automobile et favoriser la généralisation du phénomeéne. Dans cette
optique, une conséquence indirecte de I’ embouteillage est donc I’ extension et le déploiement
de I’embouteillage.

Si l'augmentation de I'offre des transports collectifs et la création de quelques
ouvrages sont des consequences positives de I'’embouteillage, dans le méme ordre d'idée, le
développement des techniques des transports I'est aussi. Nous savons qu'en temps de crise,
les technologies se développent plus vite que dans les périodes normales” A Constantine,
depuis I'apparition du phénoméne de la crise, les responsables locaux, par le biais des
techniciens des transports ont tout essayé pour une meilleure exploitation du réseau, sans

faire|’ effort préalable d’ une réflexion plus globale, fournie par une équipe pluridisciplinaire.

*
Ce phénomeéne n’ est pas particulier au domaine des transports, il se vérifie dans tous les domaines de la
science
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La technique des transports est donc maintenant capable d'exploiter au maximum la
voirie. Cela en raison de |'état alarmant de |’embouteillage qui a poussé les techniciens a
développer des techniques modernes, tantdt élémentaires, tantdt plus développées en matiére
de transports, donnant ainsi un trés fort pouvoir technique a la planification des transports.

Cet avantage n'efface cependant pas certaines conséguences facheuses :

- déséquilibre entre voirie véhiculaire et voies piétonnes,

- déséquilibre entre circulation automobile individuelle et circulation en transports collectifs ;

- baisse de vitesse commerciale des transports collectifs;

- retards supérieurs a 45 minutes des lignes de transports collectifs;

- augmentation du parc automobile (cause directe, sur les embouteillages et
conséquence indirecte sur le cadre de vie, | &at de santé de la population, etc....)

- généralisation de I’embouteillage (embouteillage engendre embouteillage).

Le prix des conséquences est lourd et difficile & évaluer, mais toutes ces nuisances
sont vivement ressenties par la population. Toute la question et de savoir s « le jeu en vaut

la chandelle. » Ne faut-il pas réfléchir autrement pour aboutir & des réponses plus adéquates.
[1- 4- Les conséquences sociales et politiques de I’embouteillage

Dans cette hiérarchie, I’'une des conséguences de I’embouteillage du trafic est la
segrégation sociale. Le centre-ville (le rocher) a bénéficié de mesures destinées a le rendre
plus accessible (projet de réhabilitation et de revitalisation des logements du centre
historique, création de parkings, zones de loisirs, etc.). Il sera donc beaucoup plus recherché
par les classes aisées qui sont en mesure de payer le prix de cette amélioration, et par
conséquent ce secteur de la ville aura tendance a devenir le lieu de résidence des classes
aisees, les périphéries celui des classes modestes; telle est la ségrégation sociale qui va

sopérer, inévitablement, dés la fin des interventions de mise en valeur™.

Posséder une automobile continue d'étre nécessaire, pour toutes les classes sociales,
notamment les défavorisées qui n’'ont pas les moyens d'en acheter ; le développement du
systéme véhiculaire rend, dans beaucoup de cas, nécessaire le recours a des moyens de
transport pour atteindre la destination choisie, et renforce I'enclavement de ceux qui n'y ont

% Projet de restructuration de lavieille ville en cours de réalisation.
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pas acces. Cette logique introduit dans la vie socidle une faiblesse grave. Elle est

profondément inégalitaire.

L’ autre conséguence sociale est liée ala mobilité. La mobilité est libératrice, mais
les modalités du déplacement étant difficiles et basées surtout sur un mode privé, la quéte
pour éviter les contraintes quotidiennes (trajet domicile-travail, petits déplacements...)

devient un enjeu social.

Enfin, les embouteillages quotidiens sont une source de perte de temps pour les
usagers des transports. Le temps pendant lequel ils pourraient profiter des avantages de la vie
(famille, promenade, loisirs, etc.) est utilisé & se déplacer dans des conditions défavorables.
Les embouteillages congtituent & I'évidence un réservoir de violence potentielle. |ls sont
percus par les automobilistes comme « un désordre permanent, une source d'irritations et de

frustrations diverses » .

Le phénomeéne de la journée indivisée (continue) se généralise de plus en plus. Car,
I'impossibilité pour un nombre croissant de salariés de rentrer a I'heure du déeuner semble
étre une autre conségquence de I’embouteillage. Pour y échapper, ils demeurent sur leur lieu
de travail (bureau, magasin...); ils mangent comme ils peuvent a midi (souvent, ils se
contentent d’un sandwich) et ne rentrent chez eux que seulement le soir. Ainsi le domicile
devient un dortoir, les relations familiales sont limitées aux fins de semaines, jours fériés et

aux jours de congés.

Les conséquences politiques liées &I’ embouteillage peuvent étre classées selon quatre

parties principales :

1- La mise en évidence de I'échec de la politique en faveur de I'automobile,
l'analyse de la circulation le montre bien. "Il n'est pas possible d'assurer les

déplacements par |a seule voiture particuliére ... " >

2 - Laprise de conscience des éus du probléme des transports collectif s>,

*
Une éva uation de la qualité delavie urbaine, par 100 % des interrogés (50 automobilistes), le mois de mars
2006, par I’ auteur

3 Propos du responsable du service T. urbain de laD.T.W. Constantine

52 A I'heure actuell e, le maire de Constantine a réaffirmé son intérét de dével opper |es transports coll ectifs.
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A lademande des dus, des mesures pour améliorer |es trangports collectifs ont
été prises (ex. lalibéralisation du secteur), mais une série de facteurs, dont les

embouteillages, n'a pas permis de tirer avantage de cette décision.
3 - Lapossbilité de I'ouverture d'un dialogue entre les acteurs.

Cette conséguence est trés postive : elle montre qu'a partir d'un certain degré

d embouteillage, I'idée d’un dialogue entre les acteurs de la ville simpose.

4 - L'exigtence de la nuisance utilisée par les responsables comme argumentation pour
justifier laréalisation d'un projet quelconque,

Notons comme exemples: le parking Zadmouche a étages au centre ville ; rocades
ouest et Sud ; projet de tramway et du téléphérique etc.

Les conséquences de I’embouteillage séendent du domaine technique a tous les

domaines de laville. Cela se vérifie notamment dans le cas de Constantine.

169



DEUXIEME PARTIE : L’embouteillage : causes, traitements, et son impact sur laville

Conclusion du chapitre

Vu l'importance des conséquences de I’ embouteillage, il convient d'insister ici sur les

principales conclusions de ce chapitre.

Les chapitres précédents ont mis en évidence I'importance de la limitation de la
croissance urbaine, selon les contraintes géographiques, ele facilite la tache des
planificateurs qui travaillent a rendre cohérents les plans delaville, de I'environnement et des
transports. Mais les élus paraissent toujours désireux de gouverner une ville plus grande et
plus importante. Dans cette optique, ils favorisent sa croissance par I'augmentation de
I'accessibilité, de I attractivité, etc. Pourtant, il est impossible d'organiser les déplacements et
de prévenir I’embouteillage. Un jour, il arrive a endommager gravement I’ environnement, et
la population commence a Sen aller. Les élus, prenant alors en compte le phénomene,
cherchent & revitaliser le centre pour attirer de nouveau la population. Un cercle qui tend &
étre vicieux, séablit. Notre recherche montre que la mise en place des techniques de
transports pour éiminer I’embouteillage est la principale responsable de la dégradation de
1’environnement (éargissement des voies, abattage des arbres, élimination des trottoirs,
efc.).

Sur le plan de I'environnement, I’ embouteillage agit comme une tumeur maligne dont

la conséquence principale est la destruction de ce cadredevie.

Il provoque, égdement, une urbanisation diffuse, et rend le contréle des opérations

d'urbanisme et I’ organisation des déplacements encore plus difficiles.

Il entraine en outre, et ceci n'est pas négligeable, un changement du concept de
planification et d’ organisation de I’ espace de cette discipline associée a I’ organisation des
transports, et le passage a un concept opérationnel. Les techniques et les opérations

d’ urbanisme sont utilisées souvent par les responsables comme un reméde au probléme.

Les conséquences, dans le systéme des transports, sont les suivantes : généralisation
de I'embouteillage (embouteillage engendre embouteillage), déséquilibre entre les
infrastructures de voirie et les moyens de transport, enfin développement de la technique de
planification des transports, ce qui est positif.
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L’ embouteillage a des effets sociaux et politiques non moins marquants. 11 éablit une
forte ségrégation entre le centre-ville et la périphérie. Le centre, plus atteint, regoit plus
d'investissements que la périphérie, d'ot une amélioration de son attractivité et une tendance
de la périphérie a devenir un "désert". Au centre ou ala périphérie, il est auss responsable de
la déérioration de la qualité de la vie dans la ville (perte de temps, désordre permanent,
irritations et frugtrations des automobilistes, difficulté du retour au domicile & I’ heure du

déjeuner, (journée non divisée) etc.)

Rappelons I échec de la politique visant & restreindre I’usage de I'automobile’, le
changement d'opinion et d'attitudes des élus envers les autres acteurs, et enfin le caractére
opérationnel de |’embouteillage comme argument pour justifier certaines mesures de

caractére politique.

Dans l'analyse des causes ou dans celle des conséquences, un point est trés clair.
L’ embouteillage, qui savére un sujet commun a plusieurs domaines, a un caractére (concept,
cause, consequence) tout a fait isolé et indépendant pour chague protagoniste. Chague

écialiste a sa vision des choses, et du coup, le dialogue est difficile.

Sur I'expérience de la planification des transports, nous pensons qu'une fois développé
ce qui est nécessaire, les techniques de transport pourraient étre mises a la disposition
inconditionnelle de la planification urbaine, dans son sens le plus large, pour permettre une
cohérence entre les divers éléments qui interviennent. L’embouteillage a eu jusqu’ici un
concept opérationnel distinct et isolé du contexte urbain. N'est-ce pas maintenant le moment
de changer ce concept pour un concept commun dintégration entre les protagonistes,
notamment les dus, les techniciens et les urbanistes ? Les conséquences alarmantes de

I’embouteillage ne sont-elles pas une preuve de ce manque d'intégration ?

: Interdictions croissantes de stationnement dans les rues du centre, sabots, amendes fortes, fourriéres, etc.
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Conclusion de la deuxiéme partie :

Cette partie a présenté des faits permettant de confirmer dans la pratique ce que nous

avons avance dans | a deuxieme partie de notre travail.

L'origine du probléme n'est pas simple et, pour bien la saidir, il faut voir au-dela
de la seule discipline des transports.

Dans le cas de Constantine, I’ intérét politique désireux de donner un ré1e économique
et culturel a la métropole, indépendamment des contraintes géographiques (site) existantes
est peut-étre une cause primordiale du phénomeéne. La voiture particuliere a-t-elle joué un
role de premier plan dans le développement de cette politique ? Mais, la crise économique
apparue dans les années 80 et 90 a entravé la rédlisation des projets visant ce moyen de
locomotion. Il sembla donc capital de faciliter au maximum I'accessibilité au centre-ville
pour donner au quartier centre de I’ agglomération Constantinoise I’ importance souhaitée par
ses acteurs. Cette accessibilité payée au prix d’une certaine dégradation de la qualité de la
vie, produit d’'une conception radide du réseau et de |’ expansion de la voiture particuliere,
sgnifie embouteillages surtout au franchissement des ponts et des carrefours dont les points

de conflits” augmentent avec |le nombre de branches.

L'agglomération Sest ainsi trouvee, et se trouve encore, devant plusieurs problemes,
mais d’ autres intéréts politiques isolés ont entravé 1'aboutissement de solutions favorables et
radicades. Dans ce contexte, il n'existe pas de consensus général en ce qui concerne
1’ agglomération Constantinoise. Les différentes argumentations politiques ou techniques des
acteurs ne favorisent pas la discussion sur laméme base. Dans la planification des transports
urbains, la discusson tournait dans une premiére phase sur la nécessité de construire de
nouvelles voies. Face a l'impossibilité de réaliser ces projets, les timides interventions sont
apparues comme une mesure aternative puisqu'elles augmentaient la capacité de la voirie.
Mais pendant vingt ans, les décideurs ont exploité au maximum les voies, sans faire
digparaitre les embouteillages. Ceci dit, I’encombrement du trafic devient une conséquence
d’une mauvaise approche du probléme des transports, approche trop sectorielle et technique

qui ne prend pas en compte larédlité de ce qu'est une ville.

" Voir lacarte des carrefours n°11
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Du point de vue urbanistique, I’embouteillage et un signe que les activités sont
concentrées dans les quartiers centraux, lesquels justifient de nouvelles opérations
d'urbanisme visant a rééquilibrer les pbles d'attraction, vitaliser le centre et, d'une maniere
générale, améliorer |'accessibilité, I'attractivité et la croissance des quartiers centraux de la
ville, pour leur donner une importance capitale vis-a&vis des autres quartiers. Tout cela a
rendu impossible I'organisation des déplacements qui auraient pu prévenir les embarras
généralisés. Dans le sens inverse, cette nuisance a provoqué une urbanisation diffuse qui
échappe plus ou moins au contrble des opérations d'urbanisme et, plus indirectement, a
I’ organisation des déplacements. (Nous partons du principe hypothétique que les disciplines
de planification cherchent & organiser les déplacements, néanmoins nous n'avons pas
vraiment constaté dans les faits cette préoccupation). L’ embouteillage du trafic apparait donc

comme un signe révélateur d'une croissance désordonnée des déplacements.

Jusqu’ici, I'existence de quantités de divergences théoriques et pratiques sur
I’embouteillage du trafic est indéniable; elles sont encore plus accentuées au niveau des

causes et des traitements.

Dans la discipline des transports urbains, ces causes éant plutdt de caractére
technique, le traitement est auss trés technique, ce qui a pour effet de camoufler les causes
liées a I'urbanisme et a I’environnement, lesquelles nous semblent étre plus proches de
I'origine du phénoméne. Mais, qu'il sagisse de causes liées alatechnique, al'urbanisme ou &
I’ environnement, toutes sont restreintes par les causes d'origine politique qui les dominent et
expliquent la complexité grandissante du probléme. Chague discipline accorde a
I’embouteillage une cause spécifigue mais ne I'impute jamais a la désorganisation des

déplacements, qui est pourtant la cause commune a toutes ces disciplines.

Ces divergences montrent que, sur les bases actuelles de traitement préconisées par
chaque acteur, et discipline urbaine, la vraie solution semble loin d'étre trouvée. En outre, il
semble y avoir une certaine difficulté a considérer I’embouteillage du trafic comme un
concept a l'intérieur de tous les domaines urbains. Par I'éude et l'analyse de ses
cons&quences, nNous avons pu congdater une certaine liaison et interdépendance entre les
disciplines urbaines. Ainsi, dans les transports urbains, I'’embouteillage engendre
I’embouteillage, désquilibre les infrastructures de voirie, désorganise la circulation des
moyens de transport, etc. Le reméde actuel utilisé pour éliminer ces inconvénients est le

principal responsable d'une autre conségquence fécheuse : la dégradation de 1’ environnement
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(argissement des voies, abattage des arbres, éimination des trottoirs, etc.),
L’embouteillage est un agent de la destruction de I'environnement. Dans I'urbanisme, il a
provoqué un glissement du concept de réflexion sur la planification et 'organisation de

I'espace, vers celui d'un concept opérationnel, limité a des interventions purement techniques.

En outre, I’embouteillage généralisé du trafic a établi dans les rapports sociaux et
politiques une forte agrégation entre le centre-ville et la périphérie. || a misaussi en évidence
I'échec de la politique du tout automobile et I'affirmation de son concept opérationnel comme
argument pour justifier la réalisation de certaines mesures de caractére politique et a d’ autres

fins.

Que ce snit dans une région (centre-ville ou périphérie) ou dans une discipline donnée
(transport, urbanisme, etc.), I’embouteillage entraine pour les utilisateurs des transports
urbains énormément de difficultés : pertes de temps, désordres permanents, irritations et
frustrations, suppression des retours a domicile pour le déeuner. Ces divers types de
nuisances montrent qu'en effet I’embouteillage est un phénoméne commun aux différentes

disciplines urbaines, comme aux autres villes, en Algérie et ailleurs.

" Cest un atre remede, qui N’ est pas adéquat.
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TROISIEME PARTIE.

L’embouteillage du trafic urbain : L’hypothese d’une théorie de

I’embouteillage et analysesthéoriques

« |l n’est pas possible de comprendre et d’ expliquer un phénomene social particulier sansle

replacer dans le contexte social global auquel il appartient » Auguste Comte
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Chapitre | : Eléments pour une hypothese d’ une théorie de |I’embouteillage

. Introduction

Selon les différentes hypothéses de notre travail, I’embouteillage du trafic n'est plus
considéré comme un probléme spécifique d’un seul domaine, il est présenté au contraire

comme un phénomene global et interdépendant des différentes disciplines urbaines.

Nos recherches en vue de valider ces hypothéses nous ont amené & envisager une
nouvelle théorie. Certes, nous avons pu nous demander dans un premier temps : y at-il a
proprement parler une théorie de I’embouteillage ? Son existence ne serait-elle pas en
contradiction avec la recherche d’une solution ? Mais il nous est goparu plus tard qu’au
contraire, la recherche d’une théorie ne pouvait que contribuer a I’ élimination dans une pre-
miere phase du probléme existant, et ensuite & sa prévention. Nous entendons ici par "théorie
de I’embouteillage” I explication de I’ existence, du fonctionnement et des changements du
phénomene. Notre intention est de déceler les rapports, souvent cachés, qui existent entre
d autres phénomeénes qui les relient les uns aux autres pour composer un ensemble, une unité
logiquement explicable™. Or ceci va de pair avec notre visualisation de I’ embouteillage et, &
la lumiére de ces idées, I’ hypothese d’ une théorie de I’ embouteillage pourrait étre construite,
d'une part apartir delaréalité, dont I’ observation fait surgir des hypothéses et, d’ autre part, a
I’ aide du raisonnement déductif ou logique qui suggere des rapports et des liens. Néanmoins,
il faut avouer que I’ élaboration d’une théorie dépasse de loin notre capacité et nous voulons
ici, partant de nos recherches, proposer simplement une possible structure de base relative au
probléme.

Dans ce chapitre, nous tenterons de présenter une synthese générale de notre
recherche et de replacer le probléme dans une structure majeure avec |’ espoir d’ esquisser les
principales lignes d’ une éventuelle théorie.

Nous avons particuliérement appuyé sur ces trois ouvrages principaux :

MARSHALL M.A. FELDMAN - A contribution to the critique of Urban Political

Economy

>4 ROCHER Guy (1968). Introduction ala sociologie générale. Volume 1, page 146, Edition H.M.H.,.

176



TROISIEME PARTIE : L’embouteillage du trafic urbain : L” hypothése d’ une théorie de
I"embouteillage et analyses théoriques

GUY ROCHER - Introduction ala sociologie générale
DAVID HARVEY - Socid Justice and the City.

I- 1 Le contexte global delal’embouteillage

Nous partons du principe qu’ une structure peut étre définie a partir des quatre facteurs

suivants: I’ observation, les contradictions, les conflits et les transformations™.

Avant d’entrer dans le vif du sujet, il est essentiel pour mieux le situer de définir
d abord la structure majeure, que nous avons évoquée, et de présenter quelques vues de ses
caractéristiques. Selon Auguste Comte™®, il ' est pas possible de comprendre et d’ expliquer
un phénomene social particulier sans le replacer dans le contexte social global auquel il
appartient. Nous évoquerons donc la liaison trés forte qui nous parait exister entre
embouteillage du trafic et société d’ économie de marché. Cette société se caractérisant par un
développement technique et une divison du travail plus poussée que dans tous les autres
types, ainsi que par des rapports de classes tres nettement affirmés. Remarquons que ¢ est
dans ce contexte que se trouvent la magjorité des exemples d’ embouteillage que nous alons
citer dans notre travail. C'est ce contexte que nous appelons ici le contexte global de

I’embouteillage.

I- 1- & La société technologique

La société capitaliste et aussi connue comme "société technologique”. Ici I'homme
N’ est plus dépendant de la nature, commeil I’ &ait dans |a société traditionnelle. |1 vit dansun
milieu technique qui est vraiment spécifique de la société moderne; il en est, a la fois, la
cause et le produit. L’économie de cette société est complexe et caractérisée par une
productivité trés élevée du travail humain complété par I'emploi des techniques de
production. Cependant la superproduction menace |’ économie technologique. La technologie

seule n'explique pas I’ augmentation de la productivité. Trois autres facteurs interviennent :

- L’investissement de capitaux énormes,

- Une division du travail avancée (spécialisation des fonctions, profess onnalisation);

> HARVEY David (1973) - Socid Justice and the City - The Johns Hopkins University Press
% ROCHER Guy - L’ organisation sociae, op. cit.
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- Le déplacement de lamain d’ ceuvre du secteur primaire vers le secondaire et le tertiaire,

La caractéristique naturelle de I'économie technologique qui est d’étre dynamique
provogue une rupture entre producteur et consommateur, et une éévation congante des
besoins de consommation. Considérant le domicile comme lieu consommateur, et le lieu de
travail comme producteur, et sachant qu’ils sont tous deux normalement dissociés, Marshall
établit que le déplacement moyen de 93 % des employes est entre 6,1 milles (+ 11 Kms) et
7,3 milles (+ 13 Kms)*’. Voici, en quelque sorte, I’ origine du probléme de I’embouteillage,
méme s cet auteur a en téte I’ aménagement des grandes aires urbaines d’ Amérique du nord,
et non pas forcement des villes méditerranéennes. Dans cette société, I’homme qui doit é&re
producteur dans tous les domaines, dans la majorité des cas, est tenu de quitter son domicile
pour travailler. Dans ce contexte sociologique, Marshall reléve encore I'importance du type
de déplacement - motif travail - produit direct de la société moderne. Selon lui, il représente
40 % de tous les déplacements dans une zone urbaine, et atteint plus de 80 % aux heures de
pointe, d’oll bien sir I'embouteillage®. 1l apparait donc que dans ce contexte, les
déplacements deviennent un besoin capital tant pour la production que pour la
consommation, mais qu’ils sont aussi source de ruptures entre elles, et notamment par les
embouteillages. L’ existence de I’ embouteillage rend non seulement difficiles les échanges &
I’intérieur de cette société, mais elle complique son organisation, Celle-ci est caractérisée par
: une complexité accrue, axée sur la production, qui s accompagne d’ autres corollaires tels
que : prédominance du statut acquis, progression des activités, bureaucratisation des services,
prééminence de la structure économique qui explique certains intéréts politiques. Pour tout
dire, il S'agit d’ une société de classes (produit direct d’ une société de travail et de production)
et d’'une société urbaine. La grande ville est peut-étre d’ ailleurs le symbole le plus apparent et

larédlité la plus saisissante de la société technique™.

Le "CONFLIT" est un éément permanent de I’ organisation sociale fragmentée et
diversifiée de la société technologique™ et il nous semble que I’ embouteillage du trafic est le

sgnele plus évident de ce conflit qui caractérise une désorganisation sociale.

" Marshall M.A. FELDMAN - A contribution to the critique of Urban Political Economy - University of
Califomia, September 1977.

% Marshall M.A. FELDMAN - op. cit.

* ROCHER Guy - Introduction &la Soci ol ogie Générale — op. Cit,

® ROCHER Guy op. Cit.
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Nous avons vu dans le développement de notre partie technique une certaine
exclusivité  accordée au probléme de I'embouteillage. Cet aspect peut étre plus
compréhensible a la lumiére de la théorie des transports collectifs dans I'économie
capitaiste, développée par Marshall dans - A contribution to the critique of Urban Political
Economy.

[-1-b Lathéorie des trangports collectifs dans L'économie capitaliste

Nous évoquerons ici seulement les principaux aspects de cette théorie qui peuvent

servir de base a notre analyse.

La théorie de Marshall insiste sur la relation entre la production et la consommation
assurées par les transports comme outil de commodité trés spécial lié au pouvoir du travail
humain. Sa thése principale et que cette relation peut étre seulement comprise dans le
contexte dynamique plus large des relations des classes capitalistes. Celles-ci sont non
seulement les déterminants majeurs de la distribution des revenus, et par conséquent de la
demande, mais elles structurent aussi la nature de la consommation et de la production des
transports collectifs eux-mémes. Dans ce sens, les transports collectifs doivent étre vus
comme un complexe de moments contradictoires qui leur donnent a la fois signification et

dynamique.

Le systéme des transports collectifs a en particulier des fonctions plus ou moins
contradictoires, entre autres ;
- Commodité
- Reproducteur du pouvoir de travail
- Mécanisme de contrdle social

- Structuration de I'espace.
Voyons de plus prés maintenant ces quelques ééments.

Commodité : Les transports collectifs, quiils soient produits par I'Etat ou par les
particuliers, sont généralement une commodité. Ils sont comme tels soumis aux lois de la

production capitalise de commodité. Les transports collectifs capitalistes supposent
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I'intégration de grandes zones spatides et demandent d'importants investissements

d'infrastructure. On ne peut, de ce fait, les rendre rentables si ce n'est en les subventionnant.

Ceci explique pourquoi dans I'économie capitaliste le transport prive est
généralement plus viable que les formes de transports collectifs. Une automobile est une
consommation durable, elle est achetée, consommée, dans une période de temps. Le bus, le
train, au contraire, sont produits et consommés comme services. La production et la
consommation se font simultanément. Les transports collectifs sont utilisés directement dans
le processus productif (transport d’un ingénieur d'un chantier a |’ autre) et indirectement par

la structuration de I’ espace en augmentant les distances,

Reproducteur du pouvoir travail : La valeur d utilisation des transports collectifs est

dépendante des relations sociales du capitalisme. Dans ce systéme, il semble plausible que la
Separation satiale augmente la probabilité de séparation sociale. Le fait que plusieurs
innovations ont été introduites dans la technologie des transports au début du X1 Xe siécle est

probablement plutot I’ effet de la croissance de la séparation sociale-spatiale que sa cause.

Le réle des transports collectifs dans la reproduction du pouvoir de travail peut se
résumer ainsi : la production capitaliste implique une séparation entre domicile et travail qui,
avec le temps, n’a cesse de croitre. Cette séparation entraine une augmentation des dépenses
pour les transports, que reproduisent les classes ouvriéres a la fois dans le sens de leur
mouvement physique et celui de leur subordination au salaire de travail. Les transports
collectifs reproduisent les divisions qui existent dans et entre des classes et leur fraction, et
du méme coup leur donnent une représentation spatiale. Ce rdle n’est pas, nous semble-t-il,
sans contradictions.

Contréle social : Le développement déséquilibré de la classe ouvriére conduit & une
capacité désequilibrée d' utiliser les transports collectifs et, a moins que I’ augmentation de la
production ne couvre les colts de I’ augmentation des excés, les améliorations apportées aLx
transports constituent une perte nette pour la société. |l s avére que les transports collectifs,
loin d’étre un éément de contrdle social, sont plutdét une "forme de dépense sociale". Leur
aspect de dépense sociale se manifeste dans leur réle de sécurité sociale, & la fois comme
moyen d’acces al’emploi et aux services sociaux, et comme source directe d’emploi "make-

work" (faire-travail). En outre, les décisions politiques prises pour apporter des solutions
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partielles aux injustices des transports collectifs remplissent une importante fonction

idéologique qui est de garder I"hégémonie.

Structurateur de I’ espace : Souvent I’ Etat développe le systeme des transports en tant
que moyen d’'éever la valeur des priorités, de revitaliser les zones urbaines vétustes, de
changer la structure de base des taux, etc. Ainsi, souvent les transports collectifs servent
intentionnellement & manipuler la structure des loyers. De cette fagon, ils ne structurent pas
seulement |'espace, ils le créent aussi et le coordonnent. Le fait qu’ils créent des espaces
urbains nouveaux peut conduire a un conflit entre les personnes qui entendent fermement
limiter I’ espace (les propriétaires par exemple), et celles qui sont pour son expansion. Tout
cela se passe dans I’environnement urbain avec une multiplicité d’ activités distinctes et
fragmentées. Celles-ci devraient, d'une facon ou d'une autre, ére coordonnées, mais la
production capitaliste dispose a cet effet de moyens limités. Les transports collectifs ont
tendance a étre a la fois généralisés et particularisés, faute de lignes directrices pour une
planification coordonnée. Encore |a cette "généralisation” et “particularisation” est
contradictoire avec la coordination spatiale urbaine. Point n'est besoin d’explication du
phénomeéne, chacun a pu souffrir, par exemple, du paradoxe d ére pris dans un

embouteillage sur une autoroute adix files.

Voici donc les grandes lignes de la théorie des transports collectifs dans I’ économie
capitaiste que propose Marshal1®,

Cette théorie permet d expliquer certains points des chapitres précédents qui n’ont
peut-étre pas été suffisamment éucidés et de mieux visualiser le contexte de I’ embouteillage
du trafic, Ains |’ aspect de commodité permet de comprendre pourquoi I’ automobile est dans
la société d’ économie de marché le mode de transport le plus viable, et auss comment les
transports collectifs en augmentant les distances agissent a la fois comme producteur et
consommateur. Tout cela peut, nous semble-t-il, expliquer les échecs des diverses tentatives
faites pour organiser les déplacements, et les difficultés & contrdler I'urbanisation. Nous
avons vu que ces facteurs sont les principales causes de I’ embouteillage. Dans une société ou
la commaodité des trangports collectifs est basée sur leur productivité, ils ne peuvent pas ére

efficaces dans la lutte contre leur nuisance, car ils sont obligés de jouer leur role, et de ce fait

® Marshall M.A. Fddman - A contribution to the critique of Urban Political Economy - op. cit.
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le transfert des usagers de la voiture particuliére vers les transports collectifs ne se réalise pas

conformément aux projets initiaux visant a dissuader |’ usage de la voiture particuliére.

Dans |’ absence d'une logique urbaniste, la création d’ espace et |’augmentation des
distances dues aux transports collectifs empéchent les responsables locaux de réaliser
I’ urbanisation dans les meilleures conditions. Et puisque les transports collectifs n'arrivent
pas a assurer toutes les liaisons entre les espaces urbains créés par eux-mémes, celles-ci
doivent étre éablies par des initiatives individuelles. Voila qui est tout a fait en harmonie
avec laliberté d’ action et de choix de la société technologique. Elle s exerce plutét au niveau

individuel. Relevons encore ici trois autres aspects a considérer :

1 - La séparation socio-gpatiale qui explique une partie de la ségrégation sociae liée a
I’embouteillage du trafic dont nous avons déja parlé auparavant. Cette segrégation est
attribuée au caractére de "reproducteur du pouvoir de travail" préconisé par lathéorie
en question. De ce fait les transports collectifs ne peuvent pas servir de "controle

social".

2 - Lastructuration de I’ espace, par des transports collectifs, reléve entre autres d’une
difficulté entre la planification de transports et la coordination spatiale urbaine

(I exemple des quartiers périphériques non desservis).

3 - La maorité des recherches urbaines sont dominées, d aprés Marshal, par la

politique administrative et gouvernementale.

Il apparait donc que I’ Etat joue un role important dans la structuration de I’ espace et

qu’il adans ce domaine des objectifs directement liés a sesidéologies.

Nous avons pour cette raison essayé de résumer ici quelques principes de la sociéé
technologique, et de la théorie des transports collectifs dans I’ économie capitaliste qui per-
mettent de comprendre le contexte dans lequel se situe la congestion du trafic, et d’ examiner
sa structure a la lumiére d'informations pertinentes. Nous pouvons auss considérer que ces
deux aspects congtituent déja la base de la structure recherchée.
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I- 2- Lastructure deI’embouteillage

Si nous faisons un paralléle avec la forme de la structure sociale élaborée par David
Harvey, en tenant compte du phénoméne social que représente I’embouteillage, nous
pourrons essayer de définir sa structure sur les bases que proposait l'auteur, a savoir :
observations, contradictions, conflits et transformations

SESRELATIONS DANS LE CONTEXTE GLOBAL

Nous cherchons par I'observation a découvrir les relations de la congestion avec le
contexte dont elle fait partie. Nos recherches, dont les résultats sont présentés dans les

chapitres précédents, nous ont permis de mettre en évidence quelques unes de cesrelations.

Tout en sachant que nous ne pouvons étre exhaustif, nous présenterons les relations

de I’embouteillage selon sept catégories de themes distincts qui sont :

1 - Déplacements

2 - Géographie et Environnement

3 - Economie et Finances

4 - Urbanisme

5 - Transports

6 - Social

7 - Politique.

Quelles sont les relations existantes entre ces différents themes et I’ embouteillage ?
Telle est la question qui domine le développement de cette phase d'observation et que nous

aborderons point par point.

1) DEPLACEMENTS

C'est dans ce premier théme, pensons-nous, que se trouve le plus grand nombre de

relations directes. Nous le subdiviserons en quatre petits thémes :
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a) Les motifs de déplacements : La 1% partie ch. || présente en détail les caractéristiques de

chague motif. Nous tenons & évoquer ici la relation entre I’embouteillage et le motif travail.
Ce type de déplacement représente & peu prés 40 % de tous les motifs, et son importance est
due au fait qu'il représente 80 % des motifs a I'heure de pointe. Si nous considérons que c'est
a cette heure que la mgjorité des problémes de I’ embouteillage se posent, le réle de ce motif
dans le probléme est facile & voir. En dehors des heures de pointe, les autres motifs

secondaires sont les principaux responsables du phénomene.

b) Le développement de I'accessibilité centrale : Nous avons vu que les différentes mesures

mises en place pour améliorer I'accessibilité du centre-ville de Constantine ont fortement

contribué al'augmentation de I’ embouteillage

¢) La motorisation privée : L'absence d'un bon systéme de transport collectif, répondant aux

besoins de déplacement, a favorisé le développement de ce mode de transport et par
conséquent a accru I’ embouteillage dans la ville de Constantine. |1 y a donc un cercle vicieux
puisque s le systeme de transport public fonctionne mal, I’usager a recours a la voiture
privée, laguelle & son tour cause un embouteillage du réseau de circulation. D’ou I'intérét de
sinterroger |égitimement sur le systéme de relation susceptible d’ exister concretement entre
le fonctionnement déficient des T.C. et I’embouteillage du trafic : systéme qui peut ére
schématisé ci-apres:
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Fig. 12 : Systéme de relations: fonctionnement déficient des T.C.- embouteillage

du trafic

Baisse dela
vitesse
commerciale

Fonctionnement
déficient des
transports
collectifs

Embouteillage du
trafic

Croissance de la

motorisation

L’insuffisance de I'offre de transport collectif débouche sur la croissance de la

motorisation qui provogue I’ embouteillage.

L’ embouteillage du trafic réduit la vitesse commerciale des T.C laquelle augmente les

heures d’ exploitation des autobus et alonge les temps de parcours des usagers.

d) Lasécurité: Méme s la logique de ce théme differe des trois premiers, elle est pourtant
liée aux déplacements. Son contenu étant évident, il reste a voir qu’ elle est trés favorisée par
I'existence de I’embouteillage. Signalons qu'avant que soit atteint le niveau de saturation,
c' est le niveau d'organisation des déplacements qui va jouer sur la sécurité. Compte tenu de
ces aspects, I'embouteillage du trafic établit une relation de désorganisation des

déplacements qui signifie une perte d’ efficacité.
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2) GEOGRAPHIE ET ENVIRONNEMENT

Lors de la prise de décision dans la planification d'une zone particuliére, le
planificateur technique est peu en mesure d'atteindre un niveau de généralisation suffisant et
comparable a celui par exemple d'un géographe, d'un économiste ou d'un sociologue. Il met
des zones vertes ou rouges sur sa carte selon sa propre évaluation intuitive de la forme
spatiale du projet. Nous devons mettre en relation le comportement social moderne avec la
maniere dont la ville prend en compte une certaine géographie et une certaine forme
spatiale™. La 1%¢ partie ch. 1- 4 illustre bien la situation de la ville de Constantine et sa
géographie, une situation qui, hélas, n"a é&é ni respectée ni prise au serieux dans les
propositions pour le développement de la ville. La géographie et I'environnement d'une ville
constituent des éléments importants dans la recherche d'une organisation des déplacements.
La négligence de ces facteurs ne fait qu’ encourager le phénomeéne de I’embouteillage. 11
sétablit ainsi une relation déséquilibrée de la ville face a ses déplacements.

3) ECONOMIE ET FINANCES

Du point de vue économique, I’ embouteillage est a premiére vue un signe de progres,
mais une analyse un peu plus approfondie montre qu’ elle conduit & un important gaspillage
dénergie et dargent. Cette réalité est toutefois souvent masquée par le caractére de la
production de la société technologique. De ce c6té, s I'embouteillage existe, ce n'est pas
faute de fonds financiers disponibles pour réaliser de grands investissements en mesure de
résoudre le probleme. En attendant, on met en place des mesures palliatives qui ne font
qu’ accentuer I’embouteillage, et briler lentement I'économie. Dans ce théme, larelation avec

I’embouteillage est donc paradoxale.
4) URBANISME

L es précedents chapitres de cette these montrent |'influence de I’ embouteillage sur les
aménagements urbains. Le fait que le centre de la ville de Constantine et ses quelques artéres
éaient embouteillés fut utilise comme argument justificatif de quelques nouvelles opérations
durbanisme. Mais la difficulté de gérer I'urbanisation n'a pas permis de maitriser celles-ci

selon une logique de l'organisation de I'espace, et consdquemment de I'organisation des

® HARVEY David - Social Justice and the City - op. cit.
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déplacements. De ce fait I'’embouteillage est apparu et a introduit dans I'urbanisme une
relation opérationnelle entre I'un et 'autre. On a l'impression que I'urbanisme est guidé par
I’embouteillage alors que c'est le premier qui devrait exercer un contrdle sur le second. C'est

laune autrerelation : une relation d'inversion de fonctions.
5) TRANSPORTS

Nous nous contenterons de rappeler ici que I’embouteillage du trafic entrave la
fluidité et la rentabilité des transports et qu'il constitue la principale préoccupation des
planificateurs des transports. C'est d'ailleurs dans ce seul domaine qu'il est éudié et traité
(méme s le traitement est exclusivement technique). En outre, il atteste une relation

d"inefficacité accrue" dans le systéme des transports.
6) SOCIAL

La société technologiqgue comprend diverses classes socidles. Si, dune part
I’embouteillage a pour effet de méler les classes, dans un trongon embouteillé, il n'y a pas de
différences de classes; il nous semble qu'il crée, d'autre part, de nouvelles classes que nous

pourrions présenter ici de lafagon suivante :

a) Les personnes qui la provoquent et ne la subissent pas. Nous désignons ici les
décideurs d’ opérations provocatrices d’ embouteillage et qui, généralement, n’en sont
pas victimes.

b) Les personnes qui la provoquent et la subissent directement; par exemple |’ usager
absolu de lavoiture particuliere.

c) Celles qui ne la provoquent pas mais la subissent. Ce sont habituellement les
habitants d'une zone embouteill ée et les usagers captifs des T.C.

d) Et enfin celles qui ne sont pas du tout touchées par le probléme mais doivent
habiter dans une zone ne disposant pas de bons équipements urbains. |1 sagit, dans la

majorité des cas, de la classe la plus modeste de la société en question.

De cette fagon, nous voyons que les effets de I'embouteillage du trafic dans le
domaine social sont & la fois trés complexes et ségrégatifs. |l établit une relation d'inégalité

sociale trés complexe al'intérieur de la société moderne.
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7) POLITIQUE

L’ordre de présentation de ce theme n'a rien & voir avec son importance. Au
contraire, nous pourrions dire que celui-ci recouvre les précédents. Il inclut peut-étre le
caractere politique des organismes techniques d'une ville, notamment dans le cas de
Congantine. En effet, les acteurs de I'Agglomération Constantinoise comprennent des re-
présentants de plusieurs courants politiques, avec une prédominance du parti conservateur
(FLN). Cela peut expliquer, la complexité du phénomeéne dans |'agglomération, qui refléte un
mangue de cohésion autour des problémes communs. Dans le cas de Constantine, il 'y apas
aproprement parler d"AGGLOMERATION". De la volonté politique dépend le succés de la
lutte pour I'éimination de cette nuisance, auss pouvons nous établir une relation de

dépendance entre I’ embouteillage et |es décisions politiques.

Il semble & propos de rappeler ici notre question de base :
lesrelations entre I’ embouteillage et les divers thémes urbains.
Nous nous permettons de |les présenter ci-aprés sous la forme du tableau n°31

D'apres ces observations, nous pouvons dire en conclusion que, s nous voulons parler
d embouteillage, il nous faut d'abord savoir quelle est la conception de notre interlocuteur et
dans quellerelation il se situe, afin d'éviter de parler deux ou plusieurs langages différents.
Les planificateurs urbains doivent donc savoir se mouvoir avec souplesse dans les diverses
conceptions et relations du phénomeéne pour une meilleure planification et de fagcon plus

générale dans les diverses disciplines travaillant sur le phénomene urbain.

Tableau 31. Relation entrel’embouteillage et diversthemes urbains

THEMES RELATIONS
Déplacements Désorganisation
Geéographie et Environnement Déséquilibredelaville
Economie et Finances Paradoxe entre développement et gaspillage
Urbanisme Inversion de fonctions urbaines
Transport Inefficacité du systéme de trangports
Sociad Inégalité sociale complexe
Politique Lesd_écisiqns politiques relevent directement des
fonctionnaires et non pas des élus

188



TROISIEME PARTIE : L’embouteillage du trafic urbain : L” hypothése d’ une théorie de
I"embouteillage et analyses théoriques

I- 2- a Lescontradictions de I’ embouteillage dans la société

Des contradictions internes (anomalies) peuvent devenir les bases pour de nouvelles
théories®®. En I’ occurrence, & propos des contradictions présentées par I'embouteillage du
trafic dans la vie urbaine, nous essayerons de dégager quelques points de réflexion propres a
nous aider a cerner cette question. Ensuite il sera peut-étre intéressant de classer ces points
slon leur stuation dans l'univers formé par l'ensemble des structures de la société
technologique : A la lumiére des caractéristiques et objectifs de la socié&é technologique,
I’ éude et I'analyse de I’ embouteillage sur le cas pratique et sur sa technique nous semblent
attester un échec de certaines théories de cette société. Les contradictions existantes dans
cette gtructure le montrent, et c'est ce que nous présenterons ici par theme de la maniére

suivante :

1 - L'Economie : Pour I'économie capitaiste, le temps est un élément important
dans la production, et c'est aussi de l'argent®™. Si I’embouteillage est un
sgne de progrés économique, il suscite une contradiction, entre la
productivité économique et le temps perdu suscité par lui ainsi que les
gaspillages d'énergie par les voitures dans le trongon embouteillé et I'argent
dépensé dans des mesures palliatives a effet limité: trémies, carrefours,
passerelles...

2 - L'Urbanisme : Dans notre Société, I'espace urbain doit étre structuré et controlé
selon les lois de productiones. Cette théorie est pourtant contredite par le
phénomene de I’embouteillage comme provocateur d'une désorganisation
gpatiale urbaine. L'urbanisation dispersée et anarchique par des motifs dga
évogués auparavant et difficilement contrélée.

3 — L’Environnement : Préserver I'environnement est en principe I'un des objectifs

de la société moderness. Cependant les mesures prises pour combattre
I’embouteillage ont fortement contribué & la dégradation de celui-ci

(coupure visuelle, bruit, élimination des trottoirs et des arbres, pollution,

% HARVEY David - Social Justice and the City- The Johns Hopkins University press, 1983 p.25
% ROCHER Guy Introduction &la sociologie - op. Cit.

® Marshall M.A. Feldman - A contribution to the critique of Urban Political Economy - op, cit.
% ROCHER Guy - Introduction alasociologie - op. cit.
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etc.) I'embouteillage confirme donc le caractére contradictoire de la

politique de I'environnement de cette société.

4 - Les Transports : C'est dans ce théme qu'on peut relever le plus facilement les
contradictions suscitées par |I’embouteillage du trafic. Se fondant peut-étre
aur le principe de la liberté de mouvement préché par la société moderne, on
estime que pour combattre le probleme il faut augmenter la capacité de la
voirie. (Voir développement technique de I’embouteillage, premiére partie).
Or, aprés chaque mesure de ce genre, le phénomeéne saccroit pendant un
certain temps, et il agit négativement et directement sur les transports.
L’ embouteillage e, de ce fait, en véritable contradiction avec les techniques

et objectifs des transports dans I'économie capitalistes?.

5- Le Socid : L'organisation hiérarchique et complexe de la production capitaliste
est associée a une structure spatiadle complexe qui doit étre dominée par les
transports collectifs. Ainsi la reproduction de division de classes est une
fonction majeure des transports collectifs dans |'économie capitaliste®. On
observe que dans ce contexte le développement déséquilibré de la classe
ouvriére conduit a une capacité déséquilibrée a utiliser les transports
collectifs; une capacité déséquilibrée telle que la structure sociale de la
0ciété en question nous parait d§a en contradiction avec ses principes de
liberté individuelle. Dans ce domaine, I'embouteillage renforce cette
contradiction et aggrave encore certaines données sociales en créant d'autres

classes que celles que nous avons rappel ées ci-avant.

6 - Le Politique : L’embouteillage atteste une contradiction entre les pouvoirs
politiques et I'importance de leur ville. L'amélioration de l'attractivité d'une
ville est vue par les élus comme un moyen d'attirer de nouveaux habitants, et
d'augmenter sa population. Pluslaville est grande, plus fort est son pouvoir
politique. Mais souvent, cette croissance ne respecte pas les contraintes
physiques et d'environnement posées a une ville donnée. D'ou une rupture de

I'équilibre de laville et des conditions de vie facheuses qui peuvent entrainer

 Marshall M.A, Feldman - op. cit.
% Marshall M.A, Fddman - A contribution to the critique of Urban Political Economy - op. cit.
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une fuite ou un abandon d'une partie de la population; et dés qu'une ville
devient moins peuplée, ele diminue dimportance et connalt par conséquent
une perte de pouvoir politique. L’ embouteillage est bien I'évidence de cette
contradiction et c'est notamment le cas de Constantine au-dela des années
90.

Nous pouvons résumer dans le tableau n°32 les contradictions mentionnées ici qui ont
déja été décrites dans une partie ou l'autre de ce travail. Nous avons souvent renvoyé pour ré-
férence le lecteur aux chapitres et parties concernés.

Enfin, ces groupes de contradictions conduisent & replacer le phénomeéne de
I’embouteillage dans un domaine plus vaste que celui qui est envisagé généralement, c'est-&
dire ale voir comme un élément qui Soppose souvent aux principes et objectifs de la société

technologique.

Tableau 32 : Contradictionsrelevées par I'embouteillage dans|'univer s technologique

THEME OBJECTIFS CONTRADICTIONS
Gaspillage énergétique. Tempsde
Economie Progrés et productivité production perdu. M auvaise gestion
financiére
Urbanisme Structurer et controler I'espace | Désorganisation spatiale
Environnement Préservation Dégradations. Embouteillage
Transports Augmenter la fluidite Embouteillage accru

Réduire |’ embouteillage

Création de nouvelles classes sociales
Socia Liberté d'action individuelle selon leur mobilité et leur rapport avec
I’embouteillage

Augmentation du pouvoir
politique par la croissance des
villes

Diminution de I'importance de laville
par laréduction de la population au
profit des villes satellites

Politique
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I- 2 - b Lanature des conflits

L’ existence des contradictions mentionnées ci-dessus est confirmée par la constatation de
conflits entre les sructures urbaines. Le conflit est d'ailleurs un élément permanent de
l'organisation sociale fragmentée et diversifiée de la société technologique™. L'éude de
I’embouteillage a Constantine a mis en évidence divers types de conflits, auss nous nous
contenterons de présenter ici leur nature et leur localisation. |ls peuvent sexpliquer par une
visuaisation différente des problémes de I'embouteillage quant a leurs concepts et a leurs
relations, visualisation qui donne lieu a des objectifs variés et distincts selon les disciplines

urbaines. Voyons ce que sont les types de conflits révélés par I’ embouteillage.

1 - Dans les transports, sont en conflit permanent :
- piéons et motorises
- transports collectifs et individuels
- déplacements et temps de déplacement
- demande de transport et offre de transport

- fluidité et séeurité
Ce dernier conflit atteint de vastes proportions car il oppose techniciens de la sécurité
et techniciens des transports

2 - Dans |'urbanisme, |es antagonismes sexpriment notamment par :

- une lutte entre l'espace pour les transports et |'espace pour les
aménagements urbains

- des manifestations des commergants qui craignent de perdre leurs clients.

Ces deux derniers aspects résument bien les problémes des urbanistes vis-a-vis de
I’embouteillage

% ROCHER Guy - Introduction alasociologie - op. Cit.
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3 - Dans I'économie, lorsque I'’embouteillage touche la productivité, des
tiraillements d’ordre économique apparaissent qui se traduisent par une
productivité et une rentabilité décroissantes du systéme. Qu'on pense par
exemple au retard des employés arrivant sur lieu de leur travail et aussi
I’accumulation de leur fatigue etc.

4 - Entre les transports urbains et |'urbanisme, leur rivalité a propos de
I’embouteillage se traduit par des incohérences dans |'é aboration des plans
de transport et des plans d’urbanisme, qui représentent des points de vue

différents du méme probléme.

5 - Entre l'urbanisme et I'économie, I’ idée de contrdler le développement spatial de
I’urbanisme soppose a celle de la concentration économique comme signe
de vie et d'activités. L'existence de I’embouteillage montre que la deuxieme

prévaut sur la premiére, mais ne résout pas le conflit existant entre eux.

6 - Dans le domaine social, I'impact de I’embouteillage ne se traduit que par
['augmentation des divisions de classes dont nous avons parlé ci-avant. Cette
analyse qui dépasserait le cadre de notre travail et de notre formation est
néanmoins trés liée & la structure du probléme. Surtout s on considére ses
conséquences facheuses sur larelation de I'habitat et du travail comme lieux

de consommation et de production dans la société traditionnelle.

La prise en compte de ces ensembles de conflits peut nous rendre plus facile la
compréhension de I'influence de I’embouteillage dans les principales disciplines urbaines.
Elle peut nous amener soit a la recherche d'ééments capables de provoquer des
transformations significatives, soit a la conclusion qu'il n'y a pas d'issue pour un probléme de
Cette nature.

I-2 - ¢ Son caractére transformateur

Les transformations naissent de la résolution des conflits; avec chaque
transformation, la totdité de I'ensemble est restructurée. Cette restructuration altere non

seulement des définitions et les significations, mais aussi la fonction des éléments et les
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relations dans la Société. De nouveaux conflits et contradictions émergent et remplacent les
anciens™. Et un concept transformé, pensons-nous, peut étre utilisé pour refléter tel un miroir

les transformations qui se sont produites dans une société.

Nous nous pencherons rapidement sur le processus de transformations déclenché par
cette nuisance depuis son existence. Au X1Xe siécle, le conflit provoqué par I’ embouteillage
entre les piétons et |es véhicules a conduit a I'établissement du premier concept qui fut liéala
Scurité. A partir de 1& commencent a apparaitre les planificateurs de trafic e, trés tot se
manifestent entre eux des conflits provoqués par les multiples facettes du probléme. Cette
Stuation suscite le deuxiéme concept de I’ embouteillage - produit final pour les observateurs
du X1Xe siécle, de la corruption politique et d'une planification incompétente™. Ces deux
concepts sont & la base des premiéres éudes techniques qui, au début du XXe decle,

définissent I’ embouteillage comme une réduction de la vitesse ou un arrét du trafic’,

Depuis les années 50, les concepts provoqués par les conflits sont plus nombreux. Puisque les
transports sont devenus des moyens de production, le conflit entre I'aspect service et la
productivité des transports mise en cause par I'’embouteillage, attribue a celui-ci l'inefficacité
des transports motorisés™. Nous trouvons ici une probable explication au développement
technique des moyens de transport dans le souci de les rendre plus rentables. Ce point est
capital dans la société technologique. Néanmoins | e développement va agir sur |'urbanisme et
les conflits engendrés par ce nouve état de fait entre urbanisme et transport sont & I'origine

des concepts et transformations diverses de I’ embouteillage, a savoir :

déséquilibre entre I'offre et la demande
relation négative entre |'espace disponible et I'espace demandé

géne al'accessibilité

c o o .

symptome d'urbanisation rapide, qui ne permet pas |'ajustement de I'offre

alademande,

Il est évident que I’ augmentation de la demande peut étre considérée comme la
transformation la plus importante de ce type de conflit. Et cette transformation provoque une

" HARVEY David- Socia Justice and the City - op. cit,

™ Citizens for Clean Air - New-Y ork - op. Cit.

2 Campania de tranvias Anglo-Argentina - op. Cit.

" NIELSEN E. - Traffic congestion and itsinfluence on the economy of public transports - op. cit.
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autre transformation liée au changement de |a visualisation économique du probléme™ .

L’ embouteillage devient un signe d'une économie animée et délicate. Mais ce n'est pas sans
créer auss des difficultés dans I'environnement qui permettent de définir I’ embouteillage du
trafic comme une force d'affaiblissement et de débilitation de laville™. C'est dans ce
domaine que nous pouvons constater les transformations matérielles qu’ a entrainé e conflit

révélé par I’ embouteillage entre I'environnement et sa structure technologique.

D’aprés ce que nous venons de voir, hous pouvons penser que les tentatives de
résoudre les conflits révélés par I’embouteillage entre les disciplines urbaines et au sein de
chacune d'elles ont donné naissance aux divers concepts du probléme. Nous sommes tenté de
dire qu'une des caractéristiques de I’ embouteillage dans le contexte analysé est justement de
susciter des concepts nouveaux a son égard. Au moins, il est certain que ces conflits ont
conduit & un changement constant de I'angle considéré, c'est-a-dire que gréce ala multiplicité
de ces corflits, le phénoméne a di étre andyse et vu de plusieurs cotés. Il sagit ici d'une
transformation tres importante, s nous considérons que jusgu'ici on n'avait tenu compte que
de I'aspect technico-économique. Nous congtatons auss que méme a l'intérieur de ce
domaine, des transformations se sont faites par le développement trés avancé de certaines
techniques de transport et de certains modeles économiques (par exemple les systemes
d autorégulation du trafic, le modéle de calcul du colt de transport, etc.).

Il savere que ces concepts et transformations diverses ont contribué a séparer et isoler
les groupes de disciplines urbaines qui ont des maniéres dissemblables de regarder le pro-

bléme. Ces dissemblances peuvent sexpliquer notamment par :
1 - Letypede préticien et sa qudité de formation :

Le technicien des transports, par exemple, a éé formeé a étudier la circulation en
termes de fluidité. 1l estime qu'il lui incombe d assurer cette fluidité a la circulation. La
notion de fluidité peut é&re traduite en termes d'écoulement de flux dans I'unité de temps-
capacité. Lorsque le débit de trafic est supérieur a la capacité physique, il y a
embouteillage. De méme pour l'urbaniste, I'élu, I'économiste, etc. Chacun essayera

d'identifier le probléme selon ses connai ssances.

™ BRUNNER C.T. (jan. 1960) “Traffic congestion it's Causes and Consequences”
® SMERK S-M. (1974) “Urban mass transportation : A Dozen Y ears of Federal Policy” Indiana University
Press. London
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2 - Latonalité idéologique ou politique du groupe auque le praticien appartient

Sans entrer ici dans I'argumentation idéologique ou politique, les individus ont
tendance a étre fidéles aux convictions de leur communauté. Leurs intéréts idéologiques

peuvent étre tout afait opposés, surtout en ce qui concerne le phénomeéne de I’ embouteillage

Nous pouvons croire que dans un tel contexte il est difficile de trouver un compromis
pour la solution d'un probléme reconnu comme trés complexe. Toutefois ces deux facteurs
nous font penser que la complexité de I’embouteillage n'est pas seulement imputable a la
complexité naturelle du phénomene lui-méme, mais qu'elle refléte aussi notre capacité a
tisser une trame confuse d'arguments autour d'un concept. 1ls montrent en outre comment les
différentes pratiques urbaines créent et utilisent les différentes conceptualisations du
probléme (respectivement par la formation et par I'idéologie), pour justifier leur trans-

formation.

D'apres David Harvey, la seule méthode capable d'unir les disciplines telles que
['urbanisation, le développement économique et I'environnement, de fagon & leur permettre de
chercher une issue, doit étre basée sur une version proprement constituée d'une dialectique
existante dans I'ensemble des faits. Cette dialectique n'est pas une doctrine arbitraire
introduite erronément pour interpréter leur sens, elle est une méthode qui cherche a identifier

les regles de transformations a travers lesquelles la société est restructurée.

L’ embouteillage nous parait donc fournir les éléments pour la constitution de cette
dialectique comme une méthode de recombinai son des disciplines urbaines, ce qui est I'objet

de notre thése.

Enfin, il nous semble que les conflits sociaux suscités par I’ embouteillage provoquent
al'heure actuelle une autre transformation dans la société moderne, liée a la naissance et au
développement d'une société de communication. Ainsi, de méme que la transition du
féodalisme au capitalisme, par exemple, n'éait pas un pas arbitraire déterminé dans le

schéma d'évolution, mais une transformation sociale nécessaire pour vaincre les tensions et
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contradictions de la société féodale7s; de méme la transformation de notre société du XXI
éme en une éventuelle société de communication pourrait peut-étre ére influencée par les
conflits et contradictions évoqués par I'’embouteillage. L'analyse de cette hypothése dépasse

notre formation et nos connaissances, et notre but est tout simplement d'ouvrir un nouveau
débat sur le sujet.

Sachant que I’embouteillage du trafic opére des transformations dans les aspects de la

vie urbaine, il reste & savoir ce qui serafait dansla pratique de ces informations.

" HARVEY David - Socia Justice and the City - op. cit.
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Conclusion du chapitre

Qu’ est-ce que I'embouteillage du trafic ? C'est la question que nous avons posée
pendant tout le déroulement de notre travail. Il suffit de regarder les conséquences de
I'élaboration d’un concept a ce sujet pour arriver a la conclusion que la réponse a cette
question peut susciter une série de compromis, et de conséquences imprévisibles. 1l nous
semble que les définitions d'un tel sujet peuvent dicter les conclusions, ¢ est-a-dire qu'un
groupe d’idées établies sur des définitions, des catégories et des rapports fixes peut rendre
inopérante notre capacité a comprendre un phénoméne au lieu de I'aiguiser. Notre travail
montre par exemple que certaines lignes de pensée sont souvent utilisées par les acteurs de
fagcon a rationaliser certaines lignes d'action prioritaires & d'autres. C'est bien la le cas de
I’embouteillage et de ses concepts. Ce phénomeéne n'est pas compris de la méme fagon par
tous les acteurs et disciplines urbaines. A la lumiéere des points mis en évidence dans ce
chapitre, ce phénomene peut étre considéré comme un miroir réfléchissant les aspects
contradictoires et conflictuels de notre société. Nous pensons donc qu'il n'y a pas grand
intérét a chercher une meilleure définition du probléme, e que la question pourrait étre
remplacée pour une autre de majeure importance : Comment les différentes pratiques créent-
elles et utilisent-elles les diverses conceptualisations de I’ embouteillage ? N'est-ce pas dans
la spécificité de td ou tel praticien, la qualité de sa formation, son entourage idéologique ou
politique que se trouve |'origine du choix et de la pratique de ces concepts ?

Nous avons, dans ce chapitre, essaye de structurer d'une fagon claire le phénomeéne de
I’embouteillage et, a ce sujet, nous avouons que compte tenu de la complexité et de
I'amplitude de ce sujet, notre contribution Savére beaucoup plus modeste que nous ne
I'avions espéré au début de ce travail. Mais que peut étre cette structure ? 1 convient d'abord
de situer le probleme sur une base capable de supporter sa structure, ce que nous avons
identifié comme le contexte dominé par la société technologique et la théorie des transports

dans |’ économie capitaliste.
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Chapitre I : Analyses théoriques en vue d’ utiliser un paradigme de base de la
planification des villes

Introduction :

L'idée de I'embouteillage comme concept dominant de I'exemple modéde
(paradigme) de base (structurant) de la planification des villes, dans ce chapitre a pour but de
réunir certaines idées qui nous aident & mieux comprendre et gppréhender le sens et a

justifier, ansi, I’ utilisation du terme paradigme (exemple-modéle ) dans notre éude.

En effet, le terme paradigme («exemple-modéle ») est un sujet dont la nature souléve
de trés vifs débats. Nous essaierons de le développer en nous agppuyant, d’une fagon
particuliere, sur I’existence a I’ heure actuelle du besoin d’expliquer des exemples modées

dans le domaine de la planification des villes.

Nous avons, durant toute I’ anal yse de cette étude, essayé de présenter I’ embouteillage
de la circulation urbaine comme un concept dominant. |l est dans ce cas, I’ exemple modéle et
commun des principales spécialités en question a savoir : les transports urbains, I’ urbanisme,
I’ environnement, les politiques, etc. Toutefois, il ressort que, dans la spécialité des transports
urbains, I’embouteillage de la circulation urbaine constitue bien la base, le modéle, ou
I’exemple qui guide, conduit et oriente la planification (ceci peut ére vérifié par le
développement technique ou par I anayse pratique). Le terme exemple ou modéle parait par
conséquent tout a fait propre a définir le role de I’embouteillage de la circulation urbaine

dans ce domaine.

Dans la recherche de composants qui nous permettent de consolider notre hypothése
(le paradigme de |'embouteillage de la circulation urbaine dans la planification des
transports), un autre épiphénoméne est a entrevoir, a savoir que I’embouteillage est un
exemple dans pluseurs domaines urbains. D’ailleurs ses conséquences en témoignent.
Comme il y a incontestablement plusieurs exemples modeles (paradigmes) sur le terrain,
nous ne sommes pas en mesure de présenter ici I’embouteillage de la circulation urbaine

comme éant le seul (ceci formera une phase de recherche postérieure a la présente thése). Et

199



TROISIEME PARTIE : L’embouteillage du trafic urbain : L” hypothése d’ une théorie de
I"embouteillage et analyses théoriques

pourtant cet épiphénoméne apparait bien comme un concept dominant de I'exemple

dominant (paradigme) de base « structurant » de la planification des villes.

L’importance de cette remarque, réside dans le fait que le probléme n’ est pas envisagé
d'un seul point de vue isolé (« Les transports urbains » dont cette remarque constitue un vrai
exemple-modéle « paradigme »), mais d’une fagon générale et rationnelle qui en donne une
meilleure image. Ce qui appuie notre raisonnement, considérant I’embouteillage de la
circulation urbaine comme concept dominant de I’ exemple modéle « paradigme » de base de

la planification, et non un exemple modéle « paradigme » des transports urbains.

La prise en considération du « concept dominant » est en mesure, en outre, de guider
et d orienter les recherches dans une direction autre qu’ actuelle, ce qui ne serait peut étre pas
possible, s I'argumentation (la these) é&ait faite en termes d’ «exemple » paradigme,

comme C'est e cas dans les transports urbains.

Qu'est-ce qu'un paradigme « exemple-modéle » ? Quel est le paradigme de base
«structurant » de la planification des villes? De quelle fagon I'embouteillage de la
circulation urbaine est-il identifié avec ces concepts ? C'est a ces questions que nous allons

essayer de répondre dans ce deuxieme chapitre de la troisiéme partie de notre thése.
[1-1- Qu’'est-ce qu’un paradigme ?

Etymologie et définition littéraire

Paradigme: n.m. 1561, mot emprunté du latin grammatical «paradigma» et du grec
«pradeigma » = exemple

Grammaire : mot-type qui est donné comme modée pour une declinaison, une conjugaison
voir exemple, modéle”’

Paradigme — Ensemble des flexions d’un mot pris comme modéle. Dans la philosophie

platonicienne : Monde des idées, prototype du monde sensible ol nous vivons.’

Ce qui attire notre attention dans ces deux définitions, c'est le sens d’ « exemple-
modéle» qui permet I’ utilisation du terme « paradigme » afin de rendre compte de I’ existence

d'une base centrale de laguelle se formulent différentes argumentations sur un théme

"7 e Petit Robert — Dictionnaire de lalangue francaise
8 Grand Larousse Encyc opédie — Librairie Larousse
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spécifique d’une part et, afin de réunir autour de lui un monde d'idées d’ autre part. Notre

point de vue seraillustré par les deux schémas suivants Fig. n°13 et Fig. n° 14:
Fig. n°13
Schéman°l

Paradigme : concept du départ pour des argumentations

Argumentations D

Argumentations B Paradigme = exemple-modéle Argumentations A

v

(Base centrale)

Argumentations D

Remarques: dans ce cas, les argumentations ne dépassent pas le cadre de la science
concernée.
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Fig. n°14
Schéma n°2

Paradigme : concept de rassemblement de différentes disciplines

Discipline C

Discipline A Paradigme = exemple-modéle Discipline B

(Rassemblement de sciences)

Discipline C

[1-2 Lanotion de I’ exemple modée « paradigme » dans la pratique des sciences

Selon Thomas S. KUHN, I’ utilisation du terme (le dénommeé) paradigme a comme

objectif de faire remarquer que les recherches scientifiques dépendent d’ exemples tangibles
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en mesure de tisser des liens rdiant, par des ponts, «des lacunes dans la spécification du
contenu et de |’ application des théories scientifiques »"

L’étude technique approfondie dévoile que dans le secteur du transport urbain,
I’embouteillage du trafic reflete bien I’ exemple tangible qui guide des recherches et qui sert &
justifier lapratique et I application de la technique développée. Cette idée a le consentement,
surtout, des techniciens des transports, car ils justifient leur intervention sur le systéme de
transport par I’ existence de I’embouteillage : c’est « parce qu’il y a embouteillage qu’il faut
intervenir ». Cette idée consolide une autre notion, qu’ un paradigme (exemple modéle) est ce

que partagent les membres d’ une communauté scientifique, et uniquement eux seuls® .

Nous avons souvent vu le raisonnement des techniciens des transports rejeté par les
acteurs d’une ville, édiles, urbanistes, et bien d’autres. De ce fait, I'’embouteillage reste un
domaine réservé aux transports urbains. L’idée développée par chaque groupe d’ acteurs leur
est particuliere et restreinte aleurs membres.

A cet effet, nous pensons que I’ embouteillage de la circulation urbaine montre dans
les T. U. les caractéristiques d'un paradigme (exemple-modéle) du type présenté par le
schéma 1. L'analyse et les révélations de ces considérations sur I’embouteillage du tréfic,

nous ont donné la possibilité d’ envisager le schéman®3 (Fig.15) suivant :

™ KUHN Thomas S: (1983) The essentia tension- selected studies in scientific tradition and change- The
University of Chicago Press

80 |pig.
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Fig. 15
Schéma n°3

Création de

Augmentation de la Améliorationdes

»

transports en commun

L’ embouteillagedu trafic:
Paradigme des transports
urbains

A

capacité delavoirie

circulation

De cette fagon |I"embouteillage de la circulation urbaine est vu comme un exemple
modele de la pratique de la discipline des transports. Cependant il peut parditre plus
intéressant de développer ici la notion de paradigme que contient le schéma 2 Fig.14 ou les
différents paradigmes sont considérés comme |I'’ensemble des engagements des groupes
disciplinaires.

Dans un univers particulier de spécialistes, on peut se poser la question de savoir ce

que partagent ses membres. Ce corpus de concepts et de pratiques explique la relative
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plénitude des communications sur le plan professionnel et la relative unanimité des
jugements professionnels.

Pour plus de clarté, nous nous référons & Thomas S. KUHN qui précise «un
paradigme ou un ensemble de paradigmes »™. Afin d éviter toute équivoque, ce dernier
propose le terme de « matrice disciplinaire » dont voici la citation : « ....Je suggere le terme
de matrice disciplinaire : disciplinaire, parce que cela implique une possession commune de
la part des spécialistes d’une discipline particuliere: matrice, parce que cet ensermble se
compose d'ééments ordonnés de diverses sortes, dont chacun demande une éude détaillée.
La totalité ou la plupart des déments faisant I’objet de I’adhésion du groupe et que mon
texte original désigne sous la forme de paradigmes, parties de paradigmes ou
paradigmatiques, sont les ééments constituants de cette matrice disciplinaire en tant que

tels, ils forment un tout et fonctionnent ensemble.®?

Que retiendrons-nous d’important de la citation ci-dessus ? Les deux points qui
paraissent intéressants a nos yeux sont :

1- Une possession commune de la part des spécialistes d’une discipline d’un
ensemble de connai ssances et de processus d' opération ;

2- Cet ensemble se compose d' @éments ordonnés de diverses sortes.

Dans le cas ou nous interprétons la pratique urbaine comme étant la discipline visée
par le 1% point et alaquelle cet auteur fait référence, sachant que ce domaine est composé de
pluseurs spécialistes, de ce fait lorsqu’'un élément commun aux spécialises existe il
deviendrait un modde d'articulation entre ces derniers. Selon notre travail d'étude,
I’embouteillage de la circulation urbaine semble répondre aux caractéristiques d’ élément
commun entre les différentes disciplines urbaines: transports, urbanisme, environnement,
politique, etc. et peut ére identifié comme un paradigme de la planification des villes. Il
existe incontestablement d’ autres éléments de caractéristiques communes et on peut citer a
cet effet I’exemple de la mobilité, le logement...qui, ordonnés de diverses maniéres,
composent I’ ensemble que nous avons mentionné dans le point n°2.

Ce sont tous ces déments communs qui constituent, évidemment, |’ intégration entre

les différentes disciplines urbaines. Nous pensons que ¢’ est cela le paradigme de base de la

81 KUHN.Thomas S (1993) La structure des réval utions scientifiques- ouvrage traduit de I’ anglais américain
par Laure MARTIN Flammarion

82 |bid
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planification. L’embouteillage du trafic urbain n'est-il pas un concept dominant de ce
paradigme, et également une partie de paradigme, comme le réaffirme bien Thomas S.
KUHN ?

Le schéma n°2 est en mesure de recevoir une autre forme (configuration) représentée
par le schéman°®4 Fig. 16:

Fig. 16
Scheman°4
()]
=)
3=)
E
A 4
Paradigme de base _
Transoorts urbains L’ intégration. | Urbanisme
> Embouteillage : <
concept dominant
‘%
c
c
=
=
c
L
Remarques :

Nous venons de voir que I’embouteillage constitue (est) I'exemple commun et
dominant de I’ intégration des différentes disciplines de la planification des villes. Ceci traduit
fidélement notre hypothese principale qui s articule sur I'idée que «I’embouteillage est le

concept dominant du paradigme (exemple dominant) de base de la planification des villes ».

Comme nous remarquons, également, que les schémas 3 Fig. 15 et 4 Fig. 16 s

caractérisent par le fait qu’ils sont comme une interprétation pratique de la pensée théorique
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que contiennent les schémas 1 Fig. 13 et 2 Fig.14. Les deux flexions (sur le plan
grammatical) du mot « embouteillage » sont conformes & la définition littérale du paradigme.
Cependant c’'est sur la flexion que contient le schéma 4 Fig. 16 que nous nous appuyons

pour éviter les confusions que le terme paradigme peut causer.

I1- 3- Lanécessité d’avoir des exemples modéles « paradigme » dans la planification des

villes

A partir de ce concept de flexion (ou déclinaison), peut-on adapter ce paradigme de
maniere a intégrer, si cela est possible, la logique (le raisonnement) de la planification
industrielle et celle de la planification des villes ? Ceci en dépit de I’ existence de divergences
entre ces domaines, et malgré leur interdépendance ?

Au contraire du second domaine, le premier est confronté & la demande des
transports, c’'est - & - dire au choix du lieu de la localisation d’ opérations distinctes dans le
but de réduire la séparation spatiale et de diminuer les colts des transports en question. Donc,
ici le transport est analysé et considéré comme montant (somme d’ argent) a dépenser, qu'il
faut éviter & moins d’un gain net en contre partie ; la planification active et pratique essaie
d'empécher tout déplacement d’ employé ou de marchandise sauf s'il est indispensable et de
moindre co(lt, et tout déplacement de distance plus grande qu’indispensable « amoins quele
trgjet additionnel soit favorable au codit »5

Ces principes et fondements de base les plus élémentaires n'ont jamais éé
systématiquement appliqués ala planification des villes en général, et en Algérie d’ une fagon
particuliere, comme ils ne sont pas intégrés « avec succes dans les méthodes de planification
des transports »%*.

Ce constat affirmatif est fondé sur des analyses de cas exigtants dans les plus grandes
villes du monde. Pour le groupe “Citizens for Clean Air Inc.”, New — York, le début du XXe
Sécle se caractérise par I'arrivée de I’automobile et son utilisation pour essayer d’ apporter

une solution au probleme de I’embouteillage da a la circulation des autobus. Des le début,

" Leterme désigne | es différentes fagons de décliner, ou d adapter concrétement le concept atdle ou telle
réaité.

8 Theo.C.D.E- (1988) The automobile and the environment: an international perspective. Edited by Ralph
Gakenheimer, England

8 Ibid
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cette initiative a donné satisfaction, d’ailleurs nous verrons un demi siecle plus tard que « les

T.C. utilisés pour éiminer I'embouteillage du trafic général »>

, n'ont pas remporté
davantage de succes. L’énoncé de ces initiatives peut aider a réaffirmer la situation

anarchique de la planification et de la croissance des villes.

En outre, les pouvoirs publics, le public et la presse ont souvent jugé et évalué,
incorrectement, les problémes de la circulation urbaine, car ces derniers «raisonnent en

termes de véhicules et non en termes d usagers »>°

. La divergence et I’incohérence
d opinions des acteurs d’'une ville, dans leur maniére d’identifier et d’interpréter un tel
phénomeéne, sur les bases actuelles, rendent trés difficile la possibilité d’'aboutir a un
consensus. Car I’embouteillage est encore considéré comme un sujet relevant du ressort d’'un

domaine spécifique.

De ce fait, lors du XXXléme Congres International qui s est déroulé a Naples sur la
conséquence de |’ embouteillage sur I’ économie des transports collectifs, un congressiste a dit
que « d’une certaine maniére, il éait regrettable que le Congrés International doive consacrer
son temps & la congestion du trafic ... »* sujet qui, strictement parlant, était hors du champ
actuel des activités des compagnies des transports. Donc le manque de consentement réel se
confirme, d’une fagon incontestable, une autre fois, et le congressiste ne signale méme pas
les conséquences négatives de I’ embouteillage de la circulation urbaine sur les transports en
commun. Les bases théoriques et pratiques actuelles, ne permettent pas de comprendre et
d expliquer le pourquoi de I'isolement des différentes disciplines dans la pratique urbaine.
Cependant il n'existe pas, actuellement, en matiere de planification urbaine une notion (ou
idée) plus familiére que celle de I'interconnexion des transports et celle de I'utilisation
(consommation) des sols. C’ est que, malgré son importance, elle 0’ est prise en considération
dans la planification des transports, que d'une fagon passive. Les planificateurs ne la
prennent en considération que lorsqu’ils prévoient des déplacements futurs, mais ne la
considerent pas comme un élément « clef » «sur leque ils peuvent jouer lorsqu’ils veulent

créer un « patron » plus souhaitable de mouvement »88. Nous pensons que ¢’ est I’ absence

8 Citizensfor Clean Air Inc. New-Y ork- the Social Costs of Congestion in New-Y ork City. Prepard for E.P.A.,

New-Y ork Air programs. December 1999

8 Union Study Group on traffic Congestion. It’s High Time to Purt an End to Traffic Congestion. International

Union of Public Transportation. Naples Congress 1955

87 Nielsen, E. (1955) Traffic Congestion and its Influence on the Economy of Public Transport. XXXIst
International Congress Naples

88 Plowder, S. Taming Traffic. Andre Deutsch Limited, London, 1988
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d'un modéle commun d’intégration entre ces deux disciplines qui empéche la volonté

d'interconnexion de bien se traduire sur le terrain

Aprés un peu plus d’un siécle et un quart, et plusieurs générations d’ argumentations
verbales, financieres, technologiques, de conduites habiles sur [|'apaisement de
I’embouteillage, I’ état engorgé des rues de la ville de New -York ne s'est pas améioré.
Pourtant, en 1973, et ceci est une premiére, la plus grande ville américaine se rend compte du
risque d’ asphyxie que court la ville et par consequent déclare la lutte contre I’embouteillage
de la circulation urbaine en acceptant que I’ utilisation indiscriminée de I’ automobile et la
construction d autres voies et zones de stationnement, sont insuffisantes pour solutionner le

probleme.

Ce qui attire notre attention dans cette prise de conscience, ¢ est le changement de

concept qui semble pousser le domaine urbain vers I'obtention d’ un paradigme de base.

Grosso modo, le probléme se caractérise par les quatre principaes constatations

suivantes :

a Absence d'une logique objective, a I’exemple de I'industrie dans la planification
desVilles;

b- L’accroissement et le développement des villes se fait d’une fagon anarchique et
spontanée ;

c- Absence totale de cohérence et d’ association entre les disciplines urbaines;;

d- Absence de convergence d’idées et de consensus général sur le probleme.

Malgré I'absence de solution au probleme de I’embouteillage de la circulation
urbaine, qui reste & peu prés identique a celui posé il y a environ un siécle et un quart,
néanmoins cet intervalle de temps et les différentes &udes réalisées ont permis de bien poser

ce probléme. C’est laun heureux abouti ssement.

Afin d’'essayer d' éliminer les quatre problémes que nous venons de mentionner ci-
dessus, nous alons inverser I'ordre en commencant par le dernier: «convergence
consensus ». Selon Thomas. S. KUHN, redisons-le, une convergence et un consensus
peuvent avoir lieu seulement & partir du moment ou il y aun paradigme. Le paradigme donne
lieu au premier consensus convergence d’'une nouvelle composition (ou combinaison) de

disciplines pré-existantes. D’ailleurs, un grand nombre de sciences naturelles n'ont réuss a
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réaliser leur premier consensus de convergence qu’ apres I'essor intellectuel de I'ere de la
Renaissance, aors que les problémes se posaient et se discutaient depuis I’ Antiquité. Une
rie de travaux et d expériences leur ont été nécessaires avant |’ acquisition de «la maturité
réalisée dans le consensus »*. Malgré le grand nombre d études réalisées jusqu’ici par les
disciplines urbaines, ces derniéres ne parviennent toujours pas a acquérir de consensus
pratique. C'est I'absence d'une définition pratique d’un paradigme de base que nous
identifions ici comme I’ intégration d’ une nouvelle composition des disciplines urbaines, qui
manquait. 1 est donc certain qu’en I’ absence de ce type d’intégration, aucun consensus, ni
cohérence, ni interdépendance entre les disciplines ne sont possibles, et évidement pas
d organisation, de prévoyance et de planification logique des villes. Alors le besoin d’un
paradigme dans la planification des villes simpose. Nous pensons que c'est & travers
I articulation du mot « embouteillage du trafic» que ce paradigme de base pourrait peut-étre
trouvé. L’ adoption d’'un paradigme et de recherches de type plus « ésotériques » = «qu’elle

rend possible est un signe de maturité dans le développement de tout domaine scientifique »™

L’ élargissement dorénavant de la notion de paradigme a la pratique urbaine, fait
ressortir que :

- la pratique urbaine a dé§a acquis une certaine maturité pour pouvoir reconnéitre et
distinguer les choses incorrectes dans sa pratique ;

- &in de passer dans de nouvelles recherches et d' épouser éventuellement de nouvelles
théories, la pratique urbaine a besoin de « paradigme » ;

- le paradigme de base de la planification passe par I'intégration des disciplines
urbaines;

- I’embouteillage du trafic urbain est un phénoméne commun & plusieurs disciplines
urbaines et par voie de conséquence, il est le concept dominant du paradigme de base

de laplanification des villes.

Le fait d’acquérir ce concept permettra, sans doute, aux acteurs de chague discipline
urbaine d’ orienter de nouvelles recherches sur des bases nouvelles.

89 KUHN Thomas S. La structure des révolutions sci entifiques- op.cit.

" Esotéi ques = doctrines ou connaissances qui se transmettent uniquement par tradition orale a des adeptes
qualifiés (Petit Robert)

9 KUHN Thomas. S la structure des révol utions ci entifiques- op. Cit.
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Notre hypothése de base repose sur le schéma 4, ¢’ est-a-dire I’ embouteillage comme
partie d'un paradigme. Mais de quel paradigme s agit-il ? Avant de donner une réponse a
cette question, il est important de voir ce qui Sest passé avant et apres I’ acquisition d’un

paradigme par une science quelconque.

Durant longtemps « preparadigma », les scientifiques (praticiens) sont divisés en un
important nombre d’ écoles et se disputent I’ autorité sur une certaine branche (ou secteur). A
ce niveau, I'obtention d’un paradigme produit une transition rapide. Apres cette obtention et
ce succeés scientifique s manifeste, ces écoles ont vu leur nombre diminuer, en générd aune
seule. Nous sommes entrés alors dans un contexte nécessitant |’instauration d’un mode de

travail plus efficace.

Thomas. S. KUHN, dans son ouvrage «The essential tension » précise que « Dans
une science mare, le prélude a plusieurs découvertes et a de toutes nouvelles théories n' est
pas I'ignorance, mais la reconnaissance qu’il y a quelques chose d'inexact dans les
connaissances et les croyances existantes »™ . En cas ol nous conservons toujours le méme
parallele entre une science et la pratique urbaine, une question se pose: est-ce que cette
derniere a déa acquis la maturité pour pouvoir reconndtre la défaillance dans le
fonctionnement du systéme ? Est-ce gu’ elle a besoin d'un paradigme pour entreprendre des

nouvelles recherches et tolérer éventuellement des nouvelles doctrines ?

Lanouvelle intégration (ou la nouvelle combinaison) des disciplines urbaines apparait
dors comme le paradigme de base n°l du systeme urbain. Mais sirement d autres
paradigmes comme la mobilité, |" habitat, le foncier, etc. peuvent peut ére émerger et, dans
cette perspective, I'embouteillage du trafic urbain (par ses effets communs aux diverses
disciplines, et comme il a &é démontré par |’ analyse théorique et pratique de cette éude),

N’ est-il pas le concept dominant du paradigme de base de la planification des villes ?

91 KUHN Thomes. S. (1987) The essential tension: Selected Studies in Scientific Tradition and Change. The
University of Chicago Press.

211



TROISIEME PARTIE : L’embouteillage du trafic urbain : L” hypothése d’ une théorie de
I"embouteillage et analyses théoriques

Conclusion du chapitre

Larédaction de ce chapitre a comme objectif de clarifier le contenu de notre
hypothese suivante : a savoir que I’embouteillage du trafic est le concept dominant du
paradigme (exemple-modée) de base de la planification des villes. Le terme paradigme
requiert une définition claire du domaine de larecherche et a cet effet, nous avons tenté de

I’expliquer en seréférant aux exemples de notre sujet de recherche de cette thése.

Nous pouvons considérer le mot « paradigme » comme un modée de base &
plus eurs argumentations (schémas 1 et 2 précédents), ou encore comme un modéle commun
aplusieurs spécidités (pluridisciplinaires). Dans ces deux cas, I'’embouteillage du trafic est
en méme temps le paradigme de la spécialité de transports et une partie du paradigme de base

de laplanification des villes (schémas 3 et 4 précédents).
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Conclusion de la 3°™ partie

L’ élaboration d'une théorie de I’ embouteil lage dépasse nos capacités. Néanmoins
nous avons essaye, a partir de nos recherches, de proposer simplement une possible structure
de base de I’ embouteillage et d’ esquisser ses principaes lignes directrices qui sont :

I’ observation, les contradictions, les conflits et les transformations.

Cette société se caractérise par un développement technique et unedivision du travail
plus poussée que danstous les autrestypes, aind que par desrapportsde classestrés
nettement affirmés. Remarquons que ¢’ est dans ce contexte que se trouve la majorité
des exemples d’embouteillage. C’est ce contexte que nous appelonsici le contexte global

del’embouteillage.

L’ évolution complexe et abstraite des concepts de I’ embouteillage, selon la maniére de voir
le probléme au sein méme de chaque discipline urbaine, ce qui crée une sorte de compétition
entre les disciplines urbaines. Ces concepts témoignent du caractére général de
I’embouteillage comme un probleme touchant tous les aspects de la vie urbaine. Donc
I’embouteillage du trafic urbain est un concept dominant du paradigme d’ « intégration entre
les différentes spécialités urbaines ».
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QUATRIEME PARTIE :

L ‘apport d’expériencedelaville de Grenoble et son intérét pour

d’éventuelles propositions pour la ville de Constantine.

« On a besoin d'une planification urbaine qui fixe les régles du jeu, qui influence les choix
des acteurs, qui les oriente vers la recherche de résultats jugés satisfaisants»

ASCHER Francois, Annales dela recherche urbainen® 51 p 14.
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Chapitre | L’expériencedelaville de Grenoble et son intérét pour Constantine

Introduction

La mobilité urbaine qu’on peut définir comme le nombre de déplacements effectués
par un habitant d’ une ville au cours d' une journée, est exposée a une perpétuelle mutation et
a des changements répétés, car la vie moderne réclame des déplacements de plus en plus
fréquents.

A cet effet, il est capital que ces derniers soient commodes pour ne pas gaspiller du temps.

A I’exception de certaines villes de pays ex-communistes, ou de pays a économie
dirigée, la mgorité des villes importantes, a I'échelle planétaire, sont confrontées a la
croissance réguliére et conséquente de I'usage dela V. P., car les T.C. sont dans une situation
problématique. Ils ont des difficultés & fournir aux usagers potentiels une offre adéquate. Les
éus et les responsables de ces agglomérations sont confrontés a I’ envahissement de leurs
agglomérations par la V.P, a I’éineux dossier de I'embouteillage, et a I’étalement des
heures de pointe, de plus en plus tot le matin et de plus en plus tard le soir aun point tel que,
dans certains cas, on frole I'asphyxie. Cette situation et le produit, essentiellement, de
I évolution des modes de vie et du contexte économique.

La présence trop imposante de la voiture dans les agglomérations provoque de
I’embouteillage avec son contrecoup d’effets négatifs: paralysie des activités, pertes de
temps, détérioration du cadredevie....

La résolution des problémes de la circulation urbaine (embouteillage, crisedes T.C...)
constitue des enjeux de taille. Face a cette situation, les pouvoirs publics doivent inclure les
déplacements urbains dans leurs politiques de gestion et de gouvernance urbaines. Il s agit
d enrayer ces lacunes endémiques pour, au moins, les minimiser si leur éradication semble
utopique, pour redynamiser les villes et faciliter la locomotion des habitants afin que les
relations entre eux ne soient pas entravées, et pour garantir ainsi le droit fondamental des
citoyens, sans distinction sociale, de se déplacer ou bon leur semble, & tous moments, de jour
comme de nuit.

A Constantine, pour remédier a cette situation, de nombreuses tentatives, comme nous
I’avons vu auparavant, ont été essayées, mais en vain. A I’ échelle internationale, plusieurs

politiques de déplacement urbain existent. En I’ absence de politiques et d’ expériences riches
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d enseignements dans ce domaine chez nos voisins immeédiats de I’ Afrique du Nord
occidentale, il apparait des lors attrayant et instructif, pour réaliser une analyse comparative
d’ examiner la situation de I’ autre coté de la M éditerranée chez nos voisins européens, pour
voir s'il n'y a pas des villes dont les sites et les tailles sont a peu prés comparables a ceux de
Congantine. En outre certaines agglomeérations ont opté pour la mise en place de lignes de
tramways et des lignes de téléphériques. C' est le cas de la ville de Grenoble en France.

Certes, les sites ne sont pas tout- & - fait comparables: Grenoble est localisée dans
une cuvette correspondant & un confluent, (Drac et 1sére) entourée de montagnes relativement
éevées, aors que Constantine dispose également d’un confluent (Rhumel et Boumerzoug),
mais immédiatement a I’ aval de ce confluent, les eaux occasionnelles du Rhumel contournent
le Rocher, et coupent la ville de toute sa partie nord et et.

Les deux villes sont ainsi traversées par deux cours d’'eau, qui congtituent autant
d obstacles a la circulation matérialisés par des ponts transversaux, mais les deux sites sont
trés contrastés en ce sens que la cuvette grenobloise s oppose radicalement au Rocher
constantinois, marqué par d’'impressonnantes falaises sur la plus grande partie de son
pourtour (voir dans la 2°™ partie I-4).

Notre étude aura comme finalité de diagnostiquer, d’analyser et de comparer les
objectifs des politiques, les mesures mises en application pour les rédiser, les effets positifs
et négatifs, et les enseignements que I’ on peut en tirer en prenant, bien sir, en considération
la spécificité locale de la ville de Constantine, et d’ éviter ainsi des solutions calquées sur des
schémas de pensée destinés aux pays développés, sans qu’ils soient adaptés aux réalités et

contextes locaux.

| —1 PRESENTATION GENERALE : une politique de libre choix du mode

de transport

[-1-A- L’organisation et les compétences en matiere de trafic urbain, de voirie et de
circulation

1) En matiére detransport de voyageurs
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La politique de la France en matiére d’'organisation des transports publics, en

particulier urbains, est assez spécifique.
1-a A L’ECHELLE NATIONALE

La responsabilité des services de transport a I’échelle nationale incombe a I’ Etat
frangais. Il intervient dans les services concernant les transports ferroviaires et routiers
d'intéré national. Un contrat de plan, de quatre ans, est conclu entre I’ Etat et la Région, et
entre I'Etat et les Communautés urbaines, puis avec les prestataires de services (SNCF,
entreprises de transport routier et urbain). Les contrats signés entre ces différentes parties
définissent les obligations de services publics de I'entreprise concernée et les

dédommagements financiers qui en résultent.

En matiére de transport urbain, |I'Etat ne possede pas de compétence. Toutefois, il
participe d’une fagon indirecte dans leur organisation et leur fonctionnement. Avant tout, les
pouvoirs publics apportent une aide financiére aux autorités responsables pour qu’dles
puissent moderniser les réseaux des T.C., en leur réservant des sites propres ou en améliorant
la productivité...a titre d’ exemple. L’importance de cette intervention se caractérise par le
fait de subventionner des opérations, comme la création d’une ligne de métro, en mesure de

bouleverser I’ agencement du réseau des T.C.

L’Etat fixe également le cadre réglementaire des interventions et des opérations des

collectivitéslocaes au sujet du transport public.

1-b A L'ECHELLE LOCALE
b-1- Les communes

Ce sont les communes qui sont responsables des services des T.C. urbains de
personnes lorsqu’ elles ont créé «un périmeétre de transport urbain » (PTU). L’ apparition de
cette notion remonte a I’année 1949 et ele fut confirmée par la Loi d’ Orientation sur les
Transports Intérieurs (LOTI) de 1982. Cette loi fixe I'obligation pour les grandes
agglomeérations de créer un Plan de Déplacements Urbains. (P.D.U.) Laloi sur I'air de 1996
viendra ensuite orienter la fonction de ce Plan, en incitant a la réduction de I'usage de
I’automobile au profit d’autres modes de déplacement. Selon la définition de LEFEVRE —
OFFNER (1991) le pé&imeétre de trangport urbain (PTU), «englobe soit le territoire
d’une commune, soit le ressort territorial d’un établissement public
intercommunal ayant recu pour mission d’organiser les transports en
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commun, soit le territoire de plusieurs communes ayant décidé d’organiser
en commun un service de transport collectif ».

Donc les services de transport a I'intérieur d’ une agglomération ne sont qualifiés de
«service urbain » gqu’'en cas de création d’un PTU, et Sil y atroisinitiales aretenir en matiére
d'urbanisme aujourd hui en France, ce sont celles-la: Plan de déplacements urbains
«PDU ». Toutes les publications officielles sur le sujet y font référence comme & un objectif
essentiel.

Dans les grandes agglomérations (et c'est le cas de Grenoble), ce sont des
communautés urbaines qui sont responsables de |’organisation des transports collectifs
urbains, les fonctions techniques et de planification étant déléguées a un organisme

compétent sous la présidence d’ un élu de la communauté urbaine.
b-2- Les départements

Dans le domaine du transport de personnes les départements possédent deux types de
compétences. Avant tout, hormis les liaisons d’intéré régional ou national, les T.C. non
urbains sont sous la responsabilité des départements. |Is sont habilités a les exploiter d’une
fagon directe, ou a conclure des contrats avec des entreprises. Comme ils sont, également,
compétents pour I’ organisation des transports scolaires. Enfin, au cas ou les communes le
souhaitent, ces derniéres peuvent étre assistées, dans la gestion des transports en commun

urbains, par les départements.

b-3- Lesrégions
Dans le domaine du transport de personnes, les compétences des régions concernent
les dessertes ferroviaires et autocar. Ces compétences s exercent de concert avec | Etat et
avec la SNCF et les entreprises de transport routier de voyageurs. Pour ces derniéres, la
concertation se fait également avec les collectivités locaes.

2) En matiére devoirie et decirculation
2-1 A L’ECHELLE NATIONALE
L’Etat ala capacité de créer, gérer et amédiorer la voirie sur tout le territoire national
qui comprend les autoroutes et les routes nationales (30 000 km). Plus récemment, il aremis

aux départements |’ entretien de nombreuses routes nationales.
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2-2 AL’ECHELLE LOCALE
2 -2-1- Les départements
Les départements ont les capacités de créer des routes départementdes. lls
garantissent les dépenses des constructions, de réparation et d’ amélioration de ces voiries.

Le président du Conseil général exerce son autorité sur la politique routiére du département.

2-2- 2- Lescommunes

La charge des voiries communales incombe aux communes. La création et
I’amélioration de ces voiries sont sous la responsabilité des communes. Toutefois, les
communes peuvent demander quelquefois des subventions de I’Etat, de la région et du
département. Les communes sont habilitées, également, & gérer le stationnement au niveau de
leur territoire. Le maire a les prérogatives et le pouvoir de police, en particulier en matiére
de trafic sur les voies communal es.

En France, les infrastructures de circulation routiére sont placées sous la tutelle de
plusieurs niveaux de gouvernement. Cela peut entrainer des difficultés ou des carences de
coordination dans leur action. Cependant, pour ce qui est du stationnement, par exemple,
quel gque soit le statut de la voirie considérée, c’'est le maire de la commune qui en a la

responsabilité.

[-1-B- Laloi d’ orientation sur les transports intérieurs du 30 décembre 1982 (LOTI)
La LOTI est une législation trés importante pour les transports de personnes

Dans son article 2, la LOTI oblige les pouvoirs publics a assurer le droit aux
transports dont la mise en cauvre graduelle permet aux voyageurs de se déplacer dans
des conditions rationnelles d’ acces, de qualité et de prix, et également de colt pour la
collectivité. Ce droit rend tangible laliberté primordiale d’ aler et de venir. LaLOTI a
défini le cadre d'intervention des collectivités territorides, en ipulant que
I'accomplissement et la mise en action de la politique générale des transports sont
garantis simultanément par I’ Etat et les collectivités locales en respectant le traité de
Rome. Elle a transféré les responsabilités des transports publics urbains aux
communes, sauf lorsqu’un périmétre de transport urbain a été crée, par exemple sous

|" autorité d’ une communauté urbaine.
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1- Ladéfinition du réle de !’ autorité organisatrice des T.C urbains.

Les pouvoirs des autorités organisatrices des T.C. urbains sont définis par la
LOTI. Ces autorités sont habilitées a créer un P.T.U. Elles fixent le taux du versement
transport et pergoivent son montant. C’ est une taxe percue sur la masse salariale des
entreprises dont le nombre dépasse les neuf salariés et sont situées a I’intérieur du
P.T.U. Cependant les entreprises sont dispensees du versement de cette taxe s elles

organisent elles-mémes les déplacements de leurs employés.

La faculté de prélever la taxe a éé progressvement accordée aux
agglomeérations francaises depuis 1972. Dorénavant, les communes ou groupements
de communes dont la population dépasse les 30.000 hab. ont e choix de la percevoir.
Son taux varie de 0,5 a 1,75 % des sdaires bruts des employés, selon le nombre
d habitants et les infrastructures de transport en commun. Ce versement transport a
donné les moyens aux autorités organisatrices des T.C. de financer en partie le
développement de leurs réseaux. Parmi les pays industrialisés la France est la seule a

avoir imposé une telle taxe.

L’ autorité organisatrice est habilitée a choisir parmi les offres regues par
concours |’ exploitant du réseau de T. C., le mode technique d’ exploitation du service,

et latarification ; cela pour une durée déterminée.

Selon I'article 7. 2 de la LOTI : « L’exécution du service est assurée soit par
une personne publique sous forme d'un service industriel et commercial, soit par une
entreprise ayant passe a cet effet une convention a durée déterminée avec |'autorité
compétente organisatrice ». La convention fixe le financement du service. Elle définit les
actions a entreprendre afin d’encourager I'exercice effectif du droit au transport et de
favoriser le transport public de personnes. La dite convention envisage un juste salaire du
transporteur assurant la couverture des codts effectifs du service rendu dans des conditions

normales d’ organisation et de productivité.

2-La création des plans de déplacements
Les plans de déplacements urbains (PDU) ont été éablis par la LOTI (Cf.

Article 28). lls sont le cadre privilégié de la planification des actions des pouvoirs
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locaux dans le domaine d'organisation des transports, de la circulation et du
stationnement dans les agglomérations. L’article 28 de la LOTI stipule qu' « un plan
de déplacements urbains est daboré sur tout ou partie du territoire compris a
I"intérieur d'un périmétre de transports urbains par |'autorité compétente pour
I’ organisation de ces transports apres, avis du ou des conseils municipaux concernés.
Le plan de déplacement urbain définit les principes généraux de I’ organisation des
transports, de la circulation et du stationnement dans le périmétre des transports
urbains. 1| a comme objectif une utilisation plus rationnelle de la voiture et assure la
bonne insertion des piétons, des véhicules & deux roues et des transports en commun.
Il est soumisa enquéte publique ».

Ce sont les pouvoirs habilités pour I'organisation des transports urbains et les
autorités responsables de la voirie et de la police de la circulation dans le PTU., qui sont

chargés a mettre en oeuvre les recommandations du plan.

Les PDU ont été institués pour mettre fin aux analyses, souvent sectorielles, en
matiere de déplacement. A partir de ce moment, toutes les composantes (transports publics,
voirie, stationnement...) sont étudiées de fagon globae et sur un pé&imétre dépassant les
limites d’une seule commune. Il aincité la coordination des politiques des villes voisines. Le
PDU offre aux élus et aux techniciens |’occasion de mieux formaliser et d officialiser la
coordination des actions locales autour d'objectifs communs. Grenoble a éé |'une des

premieres villes frangaises en 1983 afaire un plan de déplacement urbain.
[-1-C- Leretour aux T.C. et la naissance des préoccupations environnementales

1- leretour aux T.C.

Les responsables de |’ agglomération grenobloise ont réalisé I’ importance et « I' utilité
de leur réseau de T.C. » depuis un peu plus d'une vingtaine d’années, apres une longue
période d’ oubli et de déclin.

La France, durant la 2°™ guerre mondiale, a subi de gros dommages en matiére
d'infrastructures de transport (routes, voies de chemin de fer...). La période de la

reconstruction a coincidé avec une augmentation de la motorisation des ménages. Les
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décideurs des années 60 a 70 ont fait le choix de privilégier les investissements routiers et ont
délaiss leur réseau de T.C.

A Grenoble ces évolutions sont visibles.

La politique du tout automobile menait vers une impasse. Les responsables se sont
rendus compte de I’'impossibilité de répondre a I’ augmentation de la mobilité par le seul fait
de rédiser de nouvelles infragtructures routiéres. Et les dirigeants décidérent alors de
moderniser leur réseau de transport public resté a I’ abandon depuis une trentaine d’ années.
Ils doivent alors mener une course contre la montre pour rattraper le retard en tres peu de
temps et contrer |I'accroissement des déplacements en voiture particuliere. Les pouvoirs
publics doivent dorénavant vouer des enveloppes financiéres colossales aux T.C., ce qui
constitue un lourd handicap, alors qu’ on pouvait éviter cette situation par une modernisation
progressve. A ces énormes enveloppes financiéres doivent étre additionnées les sommes
consacrées aux investissements de la voirie destinés a répondre au développement de la

mobilité en voiture.
2- Grenoble : naissance des préoccupations environnemental es

La ville de Grenoble est le chef-lieu de I'lsére, de par sa situation géographique
particuliere installée a I’ étroit entre les massifs alpins de la Chartreuse, du Vercors et de
Belledonne, elle est généralement considérée comme une « cuvette », donc elle subit une
pollution atmosphérique importante due au contexte géographique empéchant la dispersion
de la pollution provoquée par la présence industrielle. Puis celle du grand nombre de

vehicules. Le résultat detout celaest quel’ on s'y déplace difficilement.

Il N’ est pas prévu en cas de dépassement des normes limites de la pollution de I’ air de
prendre des mesures pour restreindre I’ usage de la voiture. Les dirigeants préférent s adresser

aux industriels.
I-1-D Lesobjectifs de laville de Grenoble en matiére de politique de déplacements
Grenoble pratique la politique de déplacements suivante :
- Les dirigeants de la ville veulent donner & leurs habitants la liberté de choisir leur

mode detransport. IIs sont contre la politique qui privilégiel’un sur I’ autre.
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Selon le Maire de Grenoble 1999), « bien se déplacer c'est avoir le choix entre sa
voiture et un réseau de transport public urbain éendu et efficace. Il ne s agit pas
d opposer voiture et transport d’agglomération ». Un mode ne doit ni éclipser ni
porter ateinte & un autre. C'est en quelque sorte «un pacte de non-agression
réciproque ». A Grenoble, les transports collectifs et la voiture particuliére forment

deux priorités sur le méme pied d’ égalité.

- La capitale du Dauphiné a |’ ambition de répondre au probleme de I’ embouteillage et
de I’ accessibilité de son centre ville. || y a dans ce dernier constitue des enjeux importants. I
faut que cette zone centrale puisse étre desservie par les T.C. et lavoiture sans difficultés. En
cas de probléme, les édiles et les commergants craignent de voir dépérir cette zone.
Cependant, et en relation avec |’ objectif précédent, I’ accessibilité n'est pas réservée a un

mode particulier.
En ce qui concerne les zones périphériques, les responsables affirment leur décision

de garantir une meilleure desserte des zones périphériques par les T.C. et par de bonnes

infrastructures de voirie.
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Source : Mairie de Grenoble
Le perfectionnement des réseaux des T.C. est affirmé afin que ces derniers assurent
une bonne couverture de I espace et puissent ainsi absorber une partie de I" augmentation des

déplacements de personnes.
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Dans un tel contexte, fluidifier les embouteillages du trafic urbain, particuliérement
dans les centres villes, devient un objectif incontournable. De surcroit, la protection et
I’amélioration de I’ environnement et du cadre de vie entrent dans une stratégie soutenue par
une volonté affirmée. Le but de cet objectif est de rendre les conditions de vie des citoyens,
danslaville, plus agréables, tout en s efforcant de réduire les différends entre les usagers.

Aprés une présentation générale, il est nécessaire d’'analyser les différents moyens

utilisés par les pouvoirs publics & Grenoble afin de parvenir a ces objectifs.

I-1-E- Le choix conjoint transports publics et voiture privée comme politique de
déplacement a Grenoble

L’ étude des piliers des politiques de déplacements pratiquées a Grenoble nous parait

nécessaire, afin d’ avoir des informations sur la situation générale de la ville.
I- 2-A- Informations sur la situation générale de laville
a la situation géo-économique

Grenoble est la deuxiéme ville de larégion Rhéne-Alpes.

Laville de Grenoble connait une tendance de périurbanisation. Elle perd ses habitants, car
elle en comptait 167.500 en 2003.

Ville de Grenoble en 2005

Region urbaine Ville Centre
(agglomération)
Nombre d' habitants 376.000 157.000 18.000
Nombre de postes de 250.000 147.000 35.000
travail '

Les zones de forte densité et de concentration de places de travail se situent outre

dans le centre fortement tertiaire et commercial, au sud et au nord-est de I’ agglomération.
Les quartiers d’ habitation se localisent au nord-est, au nord-ouest et au sud de laville.

Grenoble se situe au milieu d’une vallée sous forme d’un Y. De cette maniére, les

importants endroits d’ embouteillage se trouvent sur les routes des trois branches de la vallée
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et sur les artéres traversant la ville. On observe trois heures et demie de pointe par jour : 7h30
—9h le matin et 16h30 — 18h30 le soir.

Leslimitesdelaville et du centre ville de Grenoble.

b- Larépartition modale

Larépartition modale entre les T.C. et la voiture privée remarquée a Grenoble est trés
favorable a cette derniere.
La part modale des transports publics est la plus importante pour les liaisons dans le

centre ville, vers ou en provenance de ce dernier. Le réseau de T.C. est le plus compétitif sur

celles-ci.

Répartition modale T.C / voiture particuliere en Grenoble
Danslaville (moyenne) 19/81
Centre ville (moyenne) 25/75
Périphérie centre (moyenne) 25/75
Périphérie - péiphérie (moyenne) 10/90

Lasuprématie de lavoiture particuliére s explique, notamment, par I’ inexistence de
vraies mesures de restriction concernant son utilisation. En outre, nous signalons également

I’'importance du taux de motorisation de 390 voitures pour 1000 habitants en 2005.
[-1-B- Les décisions concernant la voiture particuliére :

Dévier les trafics de transit

1- Lesobjectifs

L’intention des responsables de la ville de Grenoble, de permettre a la voiture
particuliere de circuler dans la ville dans des meilleures conditions est incontestable. Ce
choix s'insere dans lafinalité générale du libre choix entre les différents modes de transport.
Toutefois, ces responsables souhaitent voir réduire le nombre de véhicules au niveau de leur

agglomeération et de leur centre ville, mais ils n’ont jamais pris de mesures efficaces pour
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diminuer I'usage de la voiture. lls préferent voir leur ville maintenir sa dynamique socio-
économique, tout en protégeant le cadre de vie afin de maintenir leurs habitants sur place et

d éviter I’ éalement du phénomene de périurbanisation.
2- Lesmesures

Laville de Grenoble s est donnée un certain nombre d’ objectifs, et vis-&visde la
voiture, elle décide de prendre des mesures basées sur la dissuasion et non pas sur la

contrainte.
a Ladéviation desflux de transit hors du centre-ville

Le bouclage des voies périphériques autour de I’ agglomération Grenobloise a permis
aux responsables Grenoblois de dévier le trafic national, régional et local, afin de protéger le
centre ville du trafic de transit, et par conséquent faciliter |’ accessibilité au centre ville.

En effet, la configuration géographique et topographique de la zone fait de Grenoble
un carrefour de passage obligé pour le trafic routier et autoroutier.

Pendant longtemps, le trafic de transit local et nationd transitait par le centre ville, ce
qui provoquait les problemes d’ embouteillage et les rendait de plus en plus nombreux. Donc
la création des voies de déviation est nécessaire. Subséquemment, I'’A480 a été créée a
I’ouest de la ville, et la rocade sud également. Ces deux infrastructures routiéres rendent la
circulation contournant I’ agglomération, par le sud en deux fois deux voies, plusrapide. Elles
sont utilisées, dans les déplacements inter périphériques directs sans transiter par le centre-
ville.

Suite a la saturation des axes créés et a I’embouteillement de la ville, et en vue de
soulager le trafic urbain, les responsables publics Grenoblois créent d’autres voies de

contournement.

Deux projets ont été le théme d’ une étude anal ytique poussée. Tout d’ abord, aprésla
mise en deux fois trois voies de I' A480, les pouvoirs politiques et les techniciens passent au

doublement de I’ A480 al’ ouest, car cette derniére est en effet saturée.

Ensuite, le projet le plus attirant consiste a créer un périphérique nord. Larocade nord
devrait relier I'A480 au nord, I’A48 et la route nationale 90. De la sorte, un ensemble de

voiries & grande capacité serait créé autour de Grenoble. |l feciliterait le trafic de transit sur
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les grandes routes nationales et les automobilistes n’ auraient pas a traverser Grenoble, mais
également le transit entre les différentes régions autour de la ville, par I'exemple du
Grésivaudan (nord-est) au Voironnais (sud-ouest). Ainsi les grands boulevards seront
soulagés d’une partie du trafic. Deux scénarii ont été considérés, financés par I’ établissement
de péages. Il S agit soit de congtruire un tunnel sous la montagne « La Bastille » située au
nord de Grenoble, sans lien avec la ville, soit de créer un tunnel sous Grenoble permettant de
capter, en méme temps, le trafic de trangit, et d’ accéder a des parkings souterrains au centre
ville. Le premier projet a é&é abandonné, le deuxiéme apres des difficultés financieres a,

enfin, été réalisé.

Des effets bénéfiques mais éphémeéres

La rédisation de ces contournements routiers permet de capter du trafic n’ayant
aucune raison de traverser laville et son centre. Ceci al’ air postif.

Le trafic urbain va s améiorer : trgets périphériques plus courts, trafic fluide au
centre. Toutefois, il y a possibilité de risque aterme, car suite &I’ amélioration des conditions
de circulation automobile dans la ville, des usagers éventuels peuvent étre tentés de se
déplacer dans leur voiture, ce qui ferait augmenter le nombre de véhicules existant. C est
cette situation qui S est produite & Grenoble lors de la réalisation des premieres rocades. Le
trafic sur les grands axes a été diminué, juste apres la création de ces voies de contournement.
Cette situation n’'a pas duré, car le probléme de I’embouteillage est rapidement réapparu.
D’autres automobilistes attirés par la fluidité de ces axes les ont empruntés’?. Nous
constatons, devant cet état de fait que le nombre de véhicules, en additionnant les voies de
contournement et les grands axes, a cr( considérablement. Aucune mesure de diminution de
capacité de voirie navait été effectuée sur ceux-ci pour voir le nombre de véhicules

décroitre.

b. Lacanalisation du trafic

Les dirigeants de la ville de Grenoble désirent canaliser le trafic traversant le centre-
ville sur les grands boulevards en bordure de celui-ci, afin de protéger le coaur de laville du
trafic urbain «parasitaire» c'est-a-dire n’ayant pas comme destination cet espace central. Par

ces opérations les responsables visent a faciliter I’ accessibilité du centre aux personnes ayant

9 Source : Mairie de Grenoble
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une raison pour sy rendre (travail, commerce, loisirs...), afin de renforcer le dynamisme

économique et urbain de ces zones centrales.

Ces opérations sont réalisées gréce a la mise en place de nouveaux plans de

circulation.

Par des panneaux €lectriques, la ville de Grenoble a mis en place un balisage
dynamique des places de parking en ouvrage pour ne pas perdre du temps dans la recherche

d’un emplacement, et par conséguent diminuer lacirculation et I’ embouteillage.

En conclusion, nous remarquons que les principales mesures visent a dévier le trafic
de transit. Il n'y a pas une volonté d’action directe pour réduire I’ utilisation de la voiture
particuliére au profit des T.C., ce qui est en concordance avec le principe de ne pas favoriser
un mode au détriment de I'autre. Voila en ce qui concerne le politique des déplacements.

Qu’en est-il de la politique de stationnement & Grenoble ?

I-1-C- Les mesures concernant le stationnement

Pour mettre en place sa politique de déplacements, la ville de Grenoble considére le

gtationnement comme étant juste un facteur parmi d’ autres.

1- Les objectifs de la politique de stationnement

La ville de Grenoble a fait des observations vis-&vis du stationnement : avant tout,
ele a démontré d’une fagon évidente que le stationnement anarchique, illicite, contribue
d’une maniére considérable a la géne et I'embarras de la circulation. Ce dernier type de
gationnement est al’ origine d’ une partie des embouteillages.
Les embouteillages de ce dernier type de stationnement sont provoqués, notamment, par le
cas des véhicules en double file sur les grandes artéres.

Par la suite, d' apres cette municipalité, le fait de tourner plusieurs fois dans I espoir
de trouver une place de stationnement provoque une perturbation des trafics urbains en
augmentant le tota delacirculation.

Comme €elle constate également que la création de parkings peut accroitre le trafic
urbain, elle éloigne donc tous les remédes extrémes, qui vont dans le sens du « tout parking

en centre ville » comme dans celui de la création de nouvelles places de stationnement.
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La politique de la municipdité va dans le sens dencourager une meilleure
accessibilité, particulierement pour les clients, les visiteurs. Une position soutenant la ligne
de la politique du libre choix du mode de transport et par voie d’ effet d'inciter (exhorter) a
I’emploi de I’ automobile.

2- L’ offre de places de stationnement

L’analyse des mesures prises par la ville de Grenoble, nécessite de connditre
préalablement la structure et I'importance de I’ offre de places de stationnement. Cet objectif
a été tres difficilement atteint. Nous ignorons si un recensement relatif au réle des places
publiques et privees, au niveau de la ville, a é&é réadise. Les données relatives a I’ offre sont
tirées en partie du P.D.U. de I'é&ude préliminaire de TRANSITEC (1989), et en d autres
parties des entretiens.

La situation du stationnement 8 GRENOBLE

Places Nbre de place Plsr;:es
privees publiques ouvrage
Ville - 3000 850
Centre ville 8 000 12100 1500

Les 12 100 places publiques du centre ville se décomposent comme it :
- 1 500 en ouvrage

- 4600 aduréeillimitée

- 5000 adurée limitée

Gréce a ces renseignements, le Cabinet TRANSITEC a cdculé le ratio de la ville de
Grenoble qui est assez €élevé, il est de 0,20 soit 5 voitures par jour et par emplacement et
refléte la volonté de satisfaire la demande de stationnement. Le ratio devrait, au cours des

années avenir, s accroitre du fait de la politique de création de places de parking.

3- Les mesures prises par laville de Grenoble
a L’extension du stationnement payant
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En matiére de stationnement la ville de Grenoble a pratiqué ces derniéres années une
extension du stationnement payant, notamment en centre ville ou le nombre de places a durée
limitée est passé de 3 590 en 1987 a 5000 en 2005, soit une augmentation de 28,2 %

La politique choisie dans ce domaine a comme finalité d’accroitre la rotation des
vehicules et d'encourager I'utilisation des parcs en ouvrage. Elle doit également faciliter
I’acces au centre ville, a un grand nombre de véhicules, réduisant ainsi I'accuell des
automobilistes pendulaires. 11 est indispensable de réaliser de forts contrdles policiers.

La ville espére également un renvoi d'usagers sur les T.C. Et a cet effet un petit
commentaire nous parait nécessaire. Avant tout le prix moyen des places pour une durée de
deux heures est égal au tarif de deux tickets du réseau des T.C. Donc ces prix ne sont pas
trés motivants pour inciter les usagers & utiliser ces stationnements. Par la suite, nous tenons
a signaler gu'une forte rotation engendrée par I'offre des places provoquerait une
augmentation du trafic urbain durant toute la journée; alors que les embouteillages et la
population sont déa importants. Ces mesures pourraient donc aller al'oppose de I’ objectif de

laville : fluidifier la circulation automobile du centre ville.

b- Le stationnement des riverains

Laville de Grenoble encourage le stationnement des résidents dans leur quartier pour
diminuer le mouvement de périurbanisation. Elle veut avant tout encourager les résidents &
utiliser les parkings en baissant les tarifs durant la nuit. Comme il existe également une

détermination pour moderniser et éaer les parkings particuliers existants.

En ce qui concerne les habitants du centre ville ils sont autorisés & se garer en zone

verte toute lajournée a condition d’ &re abonné.
c- Lacréation de parkings de rabattement (park n'ride)

La ville de Grenoble décide de créer une méthode hiérarchisée en matiére de
gationnement. Celle—ci congtitue le deuxieme grand groupe de mesures, d’ou I’ opportunité
de créer d’ autres places de stationnement.

Laville de Grenoble veut augmenter le nombre de parkings de rabattement situés a la
périphérie et proches des stations des T.C. Les responsables locaux souhaitent accroitre

I"utilisation des T.C. et diminuer ainsi le trafic urbain au centre ville.
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On peut étre soucieux a propos de la réussite des parkings de rabattement a la
périphérie a cause de la continuation de la création de nouvelles places de stationnement au
centre ville ou & saproximité. Suite al’ extension du stationnement payant aforte rotation, ce
sont les véhicules pendulaires qui utilisent cependant ces parkings de rabattement, plutdt que

les autres automobilistes.
- le systéme hiérarchisé

Laville de Grenoble a choisi une stratégie visant & protéger son centre ville. Aprésles
premiers pakings créés au niveau de son centre, faute d’'espaces dans le centre, la
municipalité de Grenoble met en place une autre génération de parkings & proximité du coeur

delaville.

Remarque

La création d'autres parkings, laisse la liberté aux usagers soit d’utiliser la voiture
particuliere car ils sont rassurés de trouver, sans trop chercher, une place pour stationner, soit
de prendre les T.C. Cette stratégie de promotion va réduire le stationnement non autorise et
diminuer, la circulation automobile provoquée par la recherche désespérée de places. Le
risque de telles mesures réside dans le fait de voir la circulation automobile augmenter
davantage. Avant tout, nous pouvons raisonner que, atitre d’ exemple, des gens attirés par les
nouvelles possibilités de stationnement «délaissent» les T.C. afin de prendre la voiture
particuliere ou, tout simplement, ne les motive pas a abandonner la voiture particuliére.
Ensuite, la forte rotation est capable d’engendrer une circulation supplémentaire de

véhicules.

Ce qui fait que la probabilité de voir, & court ou a moyen terme s accroitre
I’embouteillage n’est pas écartée. Et ceci va a l'opposé des buts de fluidifier la circulation au

coaur de laville et d' assurer ainsi I’ accessibilité de beaucoup de gens a cette zone sensible.

L’ accroissement du trafic urbain automabile risque, d’ une part de nuire & la politique
de promotion prénée pour les T.C. a cause d’une éventuelle fuite des usagers, et de faire

chuter leur vitesse commerciale d’ autre part.
[-2-D Laville de Grenable : une politique de promotiondes T.C. ?

Laville de Grenoble détient un réseau de transport en commun compétitif en centre ville.
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1- Ladructureingitutionnelle

C'est la Sociéé d Economie Mixte des Transports de I’ Agglomération Grenobloise
(SEMITAG) qui gére son réseau. Le réseau de laville contient 25 lignes, soit 280 kilométres.

I comprend 3 lignes de tramway (25,5 km), 20 lignes d’ autobus et de 4 de trolleybus.

Le contrat signé entre la SEMITAG et laSMTC est un contrat de gestion. « L’ autorité
organisatrice assure en cas d insuffisance des recettes la couverture des dépenses réalisees
par |’ exploitant dans la limite d’un budget annuel qu’ elle approuve. L’ exploitant percoit une
rémunération déterminée en fonction de la nature et du volume des prestations fournies et au
moyen d’une prime calculée en fonction des paramétres significatifs de I’améioration et de

la gestion du réseau »

La SEMITAG a cédé 3 lignes a la régie des voies ferrées du Dauphiné (V.F.D.)

chargée principalement d’ exploiter les lignes suburbaines.

Enfin pour conclure nous signalons que les structures organisationnelles ont pour
vocation de planifier, non seulement les réseaux du périmetre urbain, mais également, au-

dela de celui-ci. 1l y ala une stratégie d'approche globae des problémes des T. C. urbains.

2- Histoirebréve

Le réseau Grenoblois est né en 1890, il a existé jusqu’a 1952, date de sa disparition.
Nous constatons que Grenoble a réintroduit son réseau de tramway qui a connu une évolution
identique a celle de beaucoup de villes frangaises, et cela jusqu’au début des années 70.
Toutefois, la capitale du Dauphiné a attendu le milieu des années 80 pour réserver un site
propreau T.C. Il Sagit d un tramway. Son réseau est d’ une longueur de 32 km se composant
de 3lignes: A, B et C. A partir du mois de septembre 2007 une autre ligne (D) comporte 6
gations. La décision de I’ utilité de construire en premier temps deux lignes aeu lieu en 1983.
La premiére comporte 29 stations, a fonctionné en 1987, la deuxieme en 1989, comporte 20
gations, et la ligne C avec 19 stations est entrée en service le 20 mai 2006. (voir carte de
réseau des lignes de tramway)
Le tramway de Grenoble est le tout premier au monde a prendre en considération

I accessibilité des personnes a mobilité réduite.

" Annuaire tatisti gue sur les transports en commun urbains Grenoble 2002.
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3- Lastratégie de promouvoir les T.C urbainsa Grenoble

Les dirigeants de Grenoble ont opté pour une politique de promotion des T.C. depuis
un peu plus d'une vingtaine d’ années. Ils continuent de I’ appliquer. Cette stratégie a comme
objectif de consolider la quantité et la qualité offertes aux usagers, et aux habitants. Ils
proposent un service de qualité afin de réduire |’ utilisation de la voiture particuliére, ou pour
gimuler les pratiques complémentaires, comme des trajets périphériques réalisés en voiture

et destrajets centraux terminésen T.C.

La ville de Grenoble a connu une croissance du trafic automobile importante. Cette
derniére est passee de I’ordre de 7 % en 1991 pour ariver a un peu plus de 9 % en 2002.
Alors, les dirigeants ont décidé de lutter contre cette croissance en développant les T.C. Les
éus Grenoblois, souhaitent faire passer la part modale des T.C. de 18 - 22 % actuellement &

30 % d'ici 5 ans et 240 % along terme (environ 15 ans).

Enfin on peut sinterroger sur cette politique de promotion des T.C. a Grenoble.

S agit-il vraiment de mesures de restriction al’ utilisation de la voiture privée. ?

4 - L’offred’un service de qualité variée

a- |"aspect des réseaux
Le réseau Grenoblois possede d'importantes lignes de T.C. regroupées dans son
centreville (carte...). Ceslignes suivent le tracé de la vallée et desservent lestrois branches
du «Y» grenoblois.
Le réseau est également congu et structuré d'une maniere a rabattre le plus grand

nombre de voyageurs sur le réseau de tramway.

Il'y a quatre lignes périphériqgues sous forme de demi-cercle au sud de
I’agglomération, et & l’'est assurant la liaison entre les quartiers est et ouest de la ville sans
I’obligation de passer par le centre. Néanmoins, leur nombre reste insuffisant. Elles ne sont
généralement pas directes et une rupture de charge est indispensable. C'est dommage, car ces

derniéres peuvent constituer |’ embryon d’un réseau de T.C. de rocade.
b - Une structure en Site propre

Les investissements lourds et la mise en place de lignes de métro ou de tramway

constituent I’ axe principal de la politique de promotion des T.C. delaville de Grenoble.
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Leréseau desT.C de Grenoble

Source ;: Mairie de Grenoble
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1- Unréseau de T.C. en site propre comme colonne vertébrale du réseau

La circulation des T.C. sur un site propre a redynamisé le réseau grenoblois qui se
trouvait dans une lamentable situation avec une baisse de productivité, de vitesse
commercide et de fréguentation. En méme temps, le cortéege de problemes qu'ils
provoquaient augmentait. A cet effet, I’exemple du centre ville ou la formation de « train de

bus » aux heures de pointe peut étre cité.

Le métro et le tramway constituent la colonne vertébrale des réseaux. Ils ont éé
placés sur les principales voies des T.C. les plus bondées. Ces deux modes de T.C. assurent
une meilleure desserte du centre ville et également les importants pdles créateurs de trafic
urbain comme les gares, les quartiers commerciaux, les hopitaux, les campus universitaires,
les zones d’ habitat etc.

A titre d’exemple, le tramway grenoblois permet la desserte & moins de 400 m de
120.000 personnes et de 70.000 emplois, pour un colt s élevant & environ 211 millions
d Euros hors taxes (2002) pour la premiére ligne, 119 millions d’ Euros hors taxes (2003)

pour la deuxiéme ligne et 110 millions d’ Euros hors taxes (2006) pour latroisiéme ligne.

Selon les experts, la création des lignes de tramway a eu pour conséguence de
renforcer, tout au long des dix premiéeres années de sa création, les fonctions du centre ville
grenoblois comme zone de la mixité fonctionnelle & savoir : lieu de loisirs, de commerce, de

place de travail etc.

En ce qui concerne les T.C. par bus, leur restructuration a eu des effets positifs sur le
trafic urbain. Les objectifs de ces actions étaient de permettre a un plus grand nombre de
personnes d’ accéder facilement aux réseaux des T.C. en site propre, d’ou les rabattements
des ces derniéres lignes de bus sur les nouvelles infrastructures dune maniére trés

importante.
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Nous signalons également que la suppression de lignes de bus rivales au métro ou au
tramway a favorisé |"accroissement de la desserte des quartiers périphériques a partir du

centre ville.

2- Innovations technologiques au service de la promotion des T.C.
a) Un systeme d’aide al’ exploitation

Le réseau grenoblois est équipé d’'un systéme d’aide & I’ exploitation. Sa mise en
service remonte a 1988 juste aprés la premiére ligne de T.A.G. Au début il fonctionnait
uniquement sur le réseau de tramway. Ce systéme permet, maintenant, de connditre a tout
instant la situation des bus, des trolleys, des rames de tramway sur le réseau et d étre ainsi
informé sur leurs avancée ou retard par rapport a I’heure d'arrivée. Ces informations
permettent, en cas de probleme de mettre & la disposition des usagers d’ autres véhicules
supplémentaires sur la ligne signalée et répondre ains a la demande toujours croissante. Car
I’ éat de charge des rames est connu.

Cette innovation permet également, gréce aux traitements postérieurs, d’ apporter des
modifications a I’ exploitation du réseau. Ce syséme d'assistance a |’ exploitation fonctionne a

I aide des liaisons phoniques entre les postes de contrdle et les véhicules.

b) Donner lapriorité, aux carrefours, aux T.C. (Modifier le code de la

route aux carrefours pour avantager lesT.C.)

Aux carrefours de I’ agglomération grenobloise, la voiture particuliere doit céder la
priorité au tramway. Cette opération dynamique permettant un gain en temps de parcours et
une augmentation de la vitesse commerciale. La devise de cette modification est de favoriser
autant que possible le tramway et les bus en prenant en considération la préservation de
I’ équilibre général du trafic. A cette fin une cinquantaine de carrefours pour les tramways et
un peu plus d’une centaine pour les autobus ont été équipés d'un tel systéme. Le mode de
fonctionnement de cette technique s accomplit indépendamment pour chaque carrefour, car
chacun peut modifier les répartitions du temps devant les feux tricolores en prolongeant le
vert ou en raccourcissant le rouge. Actuellement, le tramway est prioritaire dans tous les

carrefours.
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Source ;: Mairie de Grenoble
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Remarque

Le réseau de transports collectifs de Grenoble a connu de grandes mutations et
performances qualitatives grace a la mise en place du tramway. En effet la ville de Grenoble
est passée d' un systéme de transport collectif archaique a un autre plus moderne, surtout au

niveau du centre ville.

3- Unevitesse commercide faible

Laville de Grenoble est en possession d’un réseau de T.C. caractérisé par une vitesse
commercide assez faible: 18 km/heure. L’explication de cette faiblesse réside dans le fait
que les lignes de T.C. en site propre ne sont pas assez nombreuses par rapport au nombre
total des lignes. Certes le tramway a I’ avantage de la priorité aux feux, cependant son tracé
sinueux et le faible écart entre les arréts (300 — 400 métres) ont pour conséquence d’ établir sa
vitesse commerciale a 20 km / h. En ce qui concerne le réseau de bus, ils bénéficient de la
priorité aux feux. Toutefois, ceci n'est pas généraliseé sur tout le réseau. Voici les
phénomenes qui font baisser |a vitesse commerciae et poussent, par voie de conséquence, les

utilisateurs a ne pas prendre le réseau des T.C.

4- Une offre relativement faible

D’ une fagon générale les T.C. & Grenoble se caractérisent par une offre faible et ceci
sexpligue par le fait que pendant longtemps (un peu plus d’une trentaine d années), en
matiere d’investissements, les différentes politiques de déplacements urbains n'ont pas eu
tous les financements nécessaire et par conséquent ces derniers n'ont pas été diversifiés.
Nous tenons & signaler, en plus, une autre lacune du fait d’un financement favorisant le
développement des T.C. en site propre au détriment du reste du réseau.

En matiére d’ horaires de service et de fréguences (voir tableaux ci - dessous), il est
essentiel de signaler une dichotomie entre les lignes de bus et de trolley et les lignes lourdes
comme le tramway et le métro. Car les fréguences, de ces derniers modes de transport, sont

plus nombreuses que les premiers, notamment en heures creuses.
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Amplitude des services et fréquencesdes T.C. en site propre

et desbus a Grenoble

Amplitude du service 5h00 — 24h00
Heures de pointe
- Matin 7h00 - 8h30
- Soir 17h00 - 18h30
Fréquence :
Heures de pointe :
-T.C. 3-4min
en site propre
- Bus prop 5-6 min
Moyenne :
-T.C 7 min
en site propre
- Bus 10—12 min
20h—24h:
-T.C. 15 min
en site propre
- Bus 50 min

Nous remarquons, surtout, aux heures de faible flux une différence entre les réseaux
des T.C. en site propre et le reste des lignes. Les fréquences de ces derniéres peuvent jouer un
réle important pour dissuader ses utilisateurs potentiels a les prendre, d’ autant plus que la
valeur des prestations proposées en termes de persévérance, de régularité et de rapidité est

jugée loin des aspirations de la clientéele.

Ces spécificités sont en fort contraste avec celles du métro et du tramway. De cette

facon, laville de Grenoble fonctionne avec un réseau de T.C. adeux vitesses.
L’ ensemble des insuffisances qui viennent d’ étre évoquées peuvent ére considérées

comme des facteurs importants dans la traduction de la faible part des T.C. en termes de

répartition modale.

240



QUATRIEME PARTIE : L’ apport de |’ expérience de la ville de Grenoble et son intérét pour
d éventuelles propositions pour la ville de Constantine et étude critique du projet de tramway
de'INGEROP

5- Une stratégie de développement des pdles d’ échanges

Les pouvoirs publics responsables du réseau grenoblois ont opté pour la promotion
«des centres d’'échanges» multimodaux ou convergent des lignes de bus, de métro et de
tramway, et quelquefois de chemin de fer, comme c'est le cas a la gare SN.C.F.,, ou a
Verdun.

Ils visent a faciliter la rupture de charge entre les modes, et faire rabattre ainsi le plus
grand nombre d'usagers sur les lignes de T.C. en site propre. En outre, ces centres
d échanges profitent, parfois, de I’avantage de I’ existence de parcs de rabattement ce qui
favorise le trafic mixte V.P./ T.C.

Mais au total, la plus grande partie des déplacements par les T.C. ne comportent-ils au

début et alafin un parcourslent en bus et apied ?

6- L' offre d'un service ferroviaire banlieusard

Le phénoméne de la périurbanisation pose des problemes a |'agglomération
grenobloise, d'ou la nécessité de proposer & ces usagers un nouveau service de transport
public pour permettre a ces banlieusards de |‘utiliser. Ce nouveau service permet aux
habitants sans voitures de pouvoir accéder plus facilement au centre ville. Le service
assurant les liaisons banlieues — centre ville donne, également, I’ occasion aux automobilistes
de garer leurs véhicules en dehors de laville, d’ emprunter les T.C. pour se rendre, ensuite, au

centre, et ainsi diminuer le flux du trafic urbain dans la ville.

Le département de I'lsere a mis en place a Grenoble un service public destiné a
assurer les déplacements entre les zones périphériques marginalisées et le centre ville. Ces

services ont eu des effets positifs en matiere de dessertes banlieue/centre.

L’agglomération grenobloise assure, également, des dessertes ferroviaires entre la
banlieue et le centre de la ville. Un accord bilatéral, entre le Département de I'lsere, la
S.N.C.F. et un certain nombre de communes avoisinantes, a été conclu pour offrir a leurs

habitants un service de transport harmonieux par rail avec le bassin voironnais dont le
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nombre d’ habitants est important, et permettre ainsi & un maximum de personnes travaillant a
Grenoble de se rendre a leurs lieux de travail. Cette opération repose sur un compromis
S.N.C.F. —région.

Le rythme retenu est de 30 minutes aux heures de pointe du matin et du soir.

Les lignes mises en place connaissent une importante réussite. Par rapport a la
Stuation d’avant, I’ augmentation du trafic sur certaines lignes a atteint, parfois, plus de 50 %

par jour.

Sur le plan tarifaire, il importe de signaler, I’ absence d’ intégration entre ces lignes et
le réseau urbain grenoblois. Ce qui oblige les passagers a acheter leurs titres ou abonnement
de voyage valable uniquement pour un seul mode de déplacement, ceci a une influence

négative sur une partie importante des voyageurs qui sont découragés par cette démarche.

Comme conclusion, nous tenons a signaler que les responsables de I’ agglomération de
Grenoble sont conscients de la portée de ces liaisons pour le trafic urbain. Car |'essor de

celles-ci peut congtituer I’ éément moteur de la promotion des T.C.

5- Lenombre de voyageurspar habitant et par an

Remarques générales :

Il importe de signaler tout d’ abord que, vis-&-visdelademande en T.C., il existe deux
indicateurs (nombre de voyageurs sur le réseau et nombre de voyages par habitant et par an)

communs a toutes les villes.

Les nombres de voyages par habitant et par an apparaissent relativement faibles &
Grenoble. Toutefois, ces nombres se placent a un degré plus élevé que celui de la moyenne
des villes frangaises de plus de 100.000 habitants qui avoisine 100. Cela s explique par
I’existence de réseaux de métro et de tramway. La faiblesse de ces chiffres, alors qu'un
réseau de T.C. en site propre existe, peut étre expliquée par le fait que ces réseaux ont des

lignes périphériques de performance juste moyenne n’'encourageant pas les utilisateurs
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potentiels a prendre les T.C. Comme nous signalons, également, |’absence totale d’'une

politique visant a réduire I utilisation de la voiture privée.

L’utilisation du réseau de la ville de Grenoble est en perpétuelle évolution. Cette
derniére s est accrue de 44 % entre 1986 et 1991. Depuis 1987, date de la mise en circulation

du tramway, la fréquentation du réseau n’a cessé d’ évoluer.

En effet, le tramway aredynamiséles T.C. L’ augmentation du nombre de voyages par
habitants et par an s est élevée de 64 entre 1989 a 1990 et de 96 entre 1990 et 2003. Depuis
la mise en service de ce nouveau mode de T.C., synonyme de confort, de ponctualité et de

facilité des déplacements, les grenoblois le fréquentent de plus en plus.

1984 1989 1990 2003

Nbre de voyages par 87 126 190 286

habitant et par an

Source : exploitation des données différentes, par I’ auteur

En matiére des T.C., les services rendus par le tramway sont de plus en plus
importants. Nous sommes en mesure de penser que cette progression est issue de
I’augmentation de la mobilité en T.C., car un grand nombre de voyageurs qui utilisaient dans
le passt la marche a pied et les deux roues se sont reportés sur cet automate moderne. Selon
certaines enquétes qu’ effectue la SEMITAG, le report d’ usagers de la voiture privée vers les

T.C., comparé acelui des deux derniers modes est minime

Le tramway assure 53 % des déplacements quotidiens sur I’ ensemble du réseau de T. C.
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6-L e financement
L’ utilisation moyenne des réseaux de T.C. de la ville de Grenoble par les usagers
entraine un taux de couverture de frais par les recettes non dispendieux, il était de 54 % en

1987 et de 59 % en 1990 et de 65 % en 2003.

La provenance des ressources essentielles est issue du versement transport, des

utilisateurs ; de la coopération des départements, du SIEPARG.

Lesressources et leur provenance en millions d’ Euros

2003 Variation / 1998
Les recettes du trafic 38.1 (25,3%) + 85%
Le versement trangport 62.5 (41,6 %) + 32%
La participation du SIEPARG
49.7 (33,1 %) + 213%
Et du département de I’ Isére
Tota 150.3 (100 %)

Le tableau ci-dessus souligne I'importance de la part prise par le financement
provenant des collectivités et du versement transport. Toutefois ce qui attire I attention ¢ est
I’ évolution de ces sommes par rapport a la situation de I’année 1998, c'est-a-dire depuis une
quinzaine d années d’existence du tramway, on remarque une accroissement important et
régulier des recettes du trafic provenant essentiellement, de la progression du nombre des
usagers du réseau du tramway.
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Comme il importe de signaler les louables efforts consentis par les collectivités
locales dans le but de développer le réseau de T.C. de la ville de Grenoble. L’ augmentation
du montant résultant du versement transport est di particuliérement au fait de I’ augmentation

de son taux au plus haut niveau possible autorisé pour lacréation de T.C.

Les responsables organisateurs de T.C. déclarent continuer & promouvoir le tramway
en engageant des sommes de plus en plus importantes pour garantir son développement
d' une facon durable. Comme elles envisagent de desservir certains poles d’activités ou
résidentiels existants ou a projeter mal desservis par les T.C.

Selon les autorités grenobloises, ces financements vont rendre le tissu et le maillage de la
ville de Grenoble plus forts, car ils vont consommer 90 % des ressources attribuées aux T.C.

En ce qui concerne les réseaux de bus, malgré I’ évolution et I’amélioration qu’ils ont
connues ces derniers temps, les autorités les jugent insuffisantes et s engagent pour les
moderniser et les redynamiser davantage par la mise en place de fréquences de plus en plus

élevées et la création de sites propres aux bus.

I-2-E  Les politiques choisies vis-a-vis des piétons

L’idée de créer des réseaux de T.C. en site propre a Grenoble a été exploitée pour
réorganiser la voirie de certains quartiers de la ville. De ce fait, un ensemble de rues
importantes a été mis a la disposition des piétons et du TAG, par exemple sur |'avenue
Alsace Lorraine. Ces voies réservées a la circulation piétonne se distinguent par le fait d’ ére
localisées dans la zone multifonctionnelle de la ville (habitat, commerce, tourisme...) ou sont
implantés de nombreux emplois. Choix visant I’amélioration du cadre de vie delaville. Les
politiques d’aménagement des différentes aires publiques visent & consolider le caractére

attractif des zones centrales en facilitant les déplacements piétonniers.
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Conclusion du chapitre :

La politique de la ville de Grenoble, en matiére de transports urbains, se caractérise
par la liberté du choix du mode de déplacement. Ce libre choix se concrétise, sur le terrain,
par la promotion de la voiture privée en créant des rocades de contournement sans, pourtant,

réduire la capacité de réception de la voirie du centre-ville, et également, par laréalisation

d un grand nombres de places de stationnement autour du centre-ville. Toutes ces mesures
visent, d’'gorés les autorités, a fluidifier les conditions générales de la circulation, et par
consequent a améliorer |’ accessibilité au coaur delaville.

Toutefois, on et un peu méfiant quant a la durabilité de cette fluidité et de cette
amélioration du trafic. Car, au fil des années, ces effets bénéfiques se sont estompés et la
ville de Grenoble s'est retrouvée dans une situation d’embouteillage. Ceci a encouragé
I’augmentation du trafic urbain déja jugé alarmant et I’a rendu plus aigu et pose le probléme

de la voiture particuliere.

Dans ce contexte, les actions menées dans le domaine de la gestion de la circulation
urbaine n’ ont pas assez pris en considération la voiture privée.
En effet, depuis le début, I’ autorité organisatrice des transports grenoblois était responsable
des T.C., laissant la gestion des flux de voitures privées aux communes, comme cela est
prévu par la loi, et en I’absence d'un arsena juridique permettant a |’ autorité organisatrice
des transports de s occuper auss de la gestion des flux de voitures particuliéres. Les
communes accepteront-elles d’envisager un dialogue et une concertation avec I’autorité
organisatrice de transports, ceci afin de garantir une cohésion entre les mesures prises par les
différentes entités ? Car ce mode de déplacement particulier doit avoir de fortes relations
avec l'autorité responsable des T.C. dans I'objectif de coordonner toute initiative
d'intervention. Et pourquoi, a terme, n'y aurait-il pas qu’une autorité organisatrice des

transports urbains ?

LesT.C. delaville de Grenoble se caractérisent par une politique de promotion. Cette
derniére possede un réseau de transport en site propre localisé, principaement, au noyau
central, et offre un service performant. En modernisant les T.C., les pouvoirs publics désirent
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leur donner une image de qualité ; condition tres importante dans une politique caractérisée

par le libre choix du mode de déplacement, afin d’ attirer le maximum d’ usagers potentiels.

En termes économiques, ces actions entrainent des colts considérables. De ce fait, le
réseaul de bus, surtout celui situé en périphérie, est de quaité moins performante. L’ objectif
des responsables organisateurs est de développer davantage les réseaux des T. C. A cet effet,
notre position est un peu sceptique sur la durabilité de I'impact des effets positifs de ces
mesures du fait de la promotion de I’ automobile privée. De la sorte, les actions sectorielles
prises vis-&vis de I’automobile privée, du stationnement et des T.C, sont antagonistes et

rendent plus difficile toute action concertée.

Bien qu'il y ait de nombreux points positifs résultant des différentes actions menées
jusqu’ici, en matiére de trafic urbain, pour limiter les effets négatifs, améliorer I’ &at de la
circulation, et assurer au public certains niveaux d’ accessibilité indispensables a la réalisation
d’objectifs économiques et sociaux, néanmoins, nous craignons que la stratégie du libre
choix du mode de déplacement ne soit qu’une esquive, voire une fuite en avant. Car cette
politique semble retarder I’ échéancier d’une prise de position trés nette pour tel ou tel mode.
La mise en cauvre des procédures afin d’appliquer des mesures coercitives dans le but de
dissuader les usagers de la voiture particuliére, nous semble ére une voie inéluctable et
nécessaire pour réduire les points de conflit et I’embouteillage, et afin d'entraver |a croissance
du trafic urbain dans la ville de Grenoble. D’ autant plus que les décisions a prendre seront
probablement, d’autant plus dures que I'on laissera les problémes s accumuler et le temps

filer.

247



QUATRIEME PARTIE : L’ apport de |’ expérience de la ville de Grenoble et son intérét pour
d éventuelles propositions pour la ville de Constantine et étude critique du projet de tramway
de'INGEROP

Chapitre- Il Propositions et éude critique du projet de I'INGEROP de

tramway de Constantine

Aprés avoir expertisé et dressé le tableau urbain élémentaire de la ville de
Congtantine, nous avons étudié la situation de crise que traverse cette derniere et effectué des
observations sur les conditions du trafic urbain qu’'elle endure, pour mieux cerner les
problémes qu'elle connait et leurs causes. L'analyse du tableau et des conditions de
déplacements des Constantinois nous a permis de mettre en relief les raisons majeures de
cette lamentable situation qui n'est plus un probléme de centre-ville uniguement comme

jadis, mais qui touche de plus en plus I’ ensemble des quartiers delaville.

Nous tenons a signaler que jusqu’a une date récente, et devant la persistance du
probléme de I’ embouteillage, les autorités publiques, longtemps enfermées dans une logique
de gestion dirigiste, ont profité du changement politique survenu aprés les événements de
1988, pour ouvrir les portes du domaine des T.C. urbains aux investisseurs privés.
Malheureusement cette ouverture est faite d'une fagon anarchique, ce qui a augmenté
davantage le nombre de véhicules, et par conséquent accentué le probléme de

I’embouteillage & Constantine qui a généralement trait :

- al’urbanisation rapide, I’augmentation du parc automobile, la croissance démographique
et la migration massive de la population rurale vers la ville, liées aux besoins diversifiés

et accrus de déplacements des habitants;

- au cadre physico-spatial, difficile et complexe dans la création de la voirie, avec des
déclivités incluses entre 2 et 24%, il comprend quatre ééments congtitutifs : le Rocher,

les collines, les plateaux et les vallées;

- alanature purement technique des différentes tentatives et interventions entreprises sans
étude globale ni plan de suivi, ce qui leur donna un caractére timide. Méme les
interventions survenues apreés le changement politique de 1988 n’ont rien apporté, car

elles sont soit sectorielles, soit d’inspiration trop libérale ;
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- al mangque du paradigme n°1 du systéme urbain (I'intégration entre les différentes
disciplines urbaines, car «la politique de transport urbain est trop sérieuse pour étre laissee &
la responsabilité des seuls ingénieurs ». % ) : le paradigme de base de la planification &fin
d arriver a une meilleure compréhension du probléme de I’embouteillage et a une

intervention planificatrice plus efficace.

Nous pensons gqu’ aucune action pour combattre |’ embouteillage, ou a la rigueur pour
améliorer la situation actuelle, ne peut aboutir & un résultat positif que s I'on tient compte
des contraintes et des remarques que nous venons de citer. Devant cette lamentable situation
et la persistance du probléme de I’embouteillage, quels sont les possibilités d’ interventions et

les scénarios qui peuvent ére émis sur la circulation urbaine a Constantine ?

- Faut-il sabstenir de toute action et laisser la Stuation se détériorer jour apres jour
pour que Congantine finisse au stade de I’asphyxie et de la paralysie totale dans un

avenir trés proche ?

- Faut-il continuer a se fier a I'idée qui porte & croire que I'embouteillage peut étre
vaincu par des interventions techniques "chirurgicales', ou des opérations du type
augmentation de la capacité de la voirie, création d échangeurs de trémies, de

parkings... ?

- Faut-il intervenir au niveau de toute la ville, en prenant en considération I'impact de
I’ensenble de I'agglomération sur le systeme du transport et de la circulation, et
agréger dans une méme réflexion I'ensemble des disciplines urbaines et les
déplacements, parce que I’ embouteillage du trafic urbain est un phénomene commun a
plusieurs disciplines urbaines et, par voie de conséquence, le concept dominant du

paradigme de base de la planification des villes ?

Examinons maintenant succinctement cestroiscas sous des angles

différents.

% Pierre MERLIN, 1985, Les politiques de transport urbain. La Documentation Frangaise, Paris p 145.
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1- Lesscénarios possibles

a Faut-il s abstenir de toute action et laisser la situation se détériorer jour apres jour

jusqu’ & ce que Constantine finisse au stade de I’ asphyxie et de la paralysie totale

dans un avenir treés proche ?

Si les conditions défectueuses des déplacements urbains d’ aujourd’ hui se poursuivent,
nous ne tarderons pas a voir la ville de Constantine, dont I’ état est déja agonisant, s éouffer
définitivement, et la mobilité qui « congtitue une condition nécessaire du développement
harmonieux de la ville »*, «enrichit la vie sociale et élargit I’ expérience » % devenir un
embouteillage quotidien qui tend & se répandre dans le temps et dans I’ espace pour toucher
I’ ensemble de la ville et remettre, ainsi, en cause les échanges et |es contacts directs qui sont
synonymes de création de richesse, de croissance et de progrés. A cette menace qui
provoquerait le décés économique de la ville par I'immobilité, nous raoutons celle,
écologique et sociale, des dégradations de I’environnement et du cadre de vie. Cette
lamentable image sillustre par un gaspillage énergétique, une perte de temps, et une
pollution sonore et atmosphérique catastrophique, aggravée par un climat, considéré jusque-
la comme continental, se rapprochant du méditerranéen, et devenu malheureusement « semi-
aride». Chaleur dépassant souvent les 40°, notamment en période estivale, selon les
météorologues et spécialistes du domaine bioclimatique, cette chaleur caniculaire et infernale
est due au phénoméne de surchauffe de I'air en milieu urbain ou la circulation prend des
alures de « psychodrame ». Pour comprendre la cause notoire de ce probleme, un groupe de
chercheurs de I’ université de Congtantine a débuté un diagnostic exhaustif qui a couvert des
échantillons de quartiers delaville. De ce fait, il a été procédé a une prise de mesure horaire
de température de |’ air et des surfaces (sols et fagades), ainsi que du taux d’humidité, et cela
du 15 au 25 juillet 2006. Les résultats de cette recherche diffusés derniérement, ont été
consolidés par une simulation numérique au moyen de logiciels. Ainsi, il a été conclu qu’en
plus d’autres parametres pouvant causer et/ou accentuer ce phénomeéne de surchauffe et de

pollution : site, tissu, trame, matériaux (minéraux) utilisés aptes a absorber énormément

% MERLIN P, (1985), Les palitiques detransport urbain. La Documentation Frangaise, Paris p5

% AICHOUR B (2006). Les problémes des transports urbains et leur impact sur lacircul ation a Constantine.
Les Cahiers Scientifiques du transport n°50 p 38

Au senslepluslarge : économique, social, culturdl...
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d énergie solaire etc., I’augmentation, également, tous les jours du trafic d’automobiles
provoguant des embouteillages monstres et dégageant des fumées &cres qui vous prennent a
la gorge, a une part de responsabilité importante en ville car la majorité de la pollution de
I'air (CO2, hydrocarbures et NOx) est due aux gaz d’échappement. Selon le baréme
ADEME, 1 km parcouru en ville dégage 200 gr de CO2. De surcroit ce « cocktail » de
nuisances use les nerfs, provoque I'attaque cardiaque et fatigue la ville. Comme nous
verrons, aussi, s accentuer la fracture sociale entre, d’ une part, les quartiers périphériques
pauvres de plus en plus isolés, ma desservis et hors de la vie urbaine, et d’'autre part, les
quartiers riches. La dégradation de I’ environnement liée a la perte de vitaité a une autre
conséquence : I’ existence ou | apparition d’ une certaine ségrégation sociale flagrante lorsgue
I’on essaye de répondre a la question suivante : qui subit le plus I’embouteillage du trafic
urbain ? A premiére vue, ce phénoméne n’ apparait pas du tout ségrégatif, puisqu’il concerne
toutes les couches sociales. Par contre S'il se généralise, ce phénoméne se développe et
devient perceptible, car laréaction des usagers ne sera pas laméme. Les plus aisés possedent
souvent les moyens d'aller chercher ailleurs (quartier ou ville), I'animation ou
I’environnement qui leur convient, contrairement aux plus diminués qui n'ont pas cette
chance, dorsils sont condamnés arester sur ceslieux a subir les nuisances. Ce sont donc les
couches sociales les plus défavorisées qui subissent, tout particuliérement, les nuisances de
I’embouteillage de la circulation urbaine.

A cet effet, le centre-ville continuera d’ &re péniblement accessible, ce qui développera, chez
les commergants et les habitants de ce dernier quartier, la tendance naturelle au départ vers
d autres quartiers d’ habitation et de commerce: «La situation devient intolérable, je mets
deux fois plus de temps pour rejoindre mon travail ou pour rentrer chez moi, que dans le
passe. C'est doublement pénalisant, dés lors qu’en plus de I'allongement du temps de
déplacement, on rentre plié & la maison a cause de tout le stress lié a la conduite et aux
embouteillages» , nous confie un salaié, habitant la vieille ville (lieu d origine) et
travaillant a Ziadia (lieu de destination).

" Ibid.
" Propos traduits, par |’ auteur
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Il devient alors difficile, voire impossible, de confirmer ce scénario et par consequent
des mesures d’ urgences permettant |’ intervention doivent étre prises pour sauver la ville de

Constantine d’un marasme certain.

b- Faut-il continuer asefier al'idée qui porte a croire que I'embouteillage peut ére

vaincu par des interventions techniques "chirurgicales', ou des opérations du

type : augmentation de la capacité de la voirie, création d’ échangeurs de trémies,

de parkings...dictées par les autorités de la Wilaya, (gestion sous les mains des

fonctionnaires de |’ Etat) ?

Nous avons déa exprimé notre point de vue a ce sujet (voir plus de détails dans la
2°™ partie le chapitre des causes) et nous répétons que, s la ville de Constantine continue
aujourd’ hui a souffrir de I’embouteillage, cela confirme I’ échec des mesures prises jusqu’ici.
On pourrait envisager ce genre de traitement et dintervention technique, et sectoriel, ou
éargir une rue ou créer un échangeur signifie tout bonnement supprimer un trottoir, ou une
placette...En réalité, latopographie constantinoise ne se préte pas a ce type d’infrastructure :
le Rhumel, les collines sont autant de richesses naturelles, mais aussi d’ obstacles. Tout projet
orienté vers I’ offre qui entraine toujours une demande plus importante sans une étude globae
de I’ ensemble des composantes urbaines au niveau de I’ ensemble de la ville ne résoud en rien
le probleme, et tant que les traitements de I’embouteillage du trafic continueront d’étre
cantonnés dans le domaine technique sans aucune articulation ni cohérence avec un schéma
d ensemble du milieu urbain et sans avoir recours a une vraie politique de la planification
urbaine, ils ' aboutiront pas a un succes.

Puisque les responsables locaux ont |" habitude d’ obéir aux instructions de I’ administration
qui gere les budgets de I’ Etat, au lieu d’ étre une institution bétisseuse de projets promoteurs
et réfléchis, n'est-il pas temps de travailler en concertation avec ceux doivent supporter la
dtuation, soit les habitants, les commergants, les piéons, les automobilistes ? En effet,
jusqu’a présent I’ Algérie n'a jamais eu cette opportunité. Et comme actuellement toutes les
interventions n'apportent rien, au contraire certaines, génerent des incohérences aux
multiples incidences urbanistiques, notre ville continue a vivre une crise urbaine sévére et

voit la détérioration du cadre de vie de ses citoyens s accroitre, et le dysfonctionnement de
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0n systéme de transport et de circulation urbains persister au point que tous les indicateurs
urbanistiques de son milieu urbain sont au rouge. Pour ne pas retomber, cette fois-ci, dans ces
MEémes erreurs commises par certains responsables qui n’arrivent pas a mettre en place une
politique adéquate en la matiére, malgré tous les programmes déployés jusgu’ a présent, nous
nous opposons donc a ce scénario, d'ou la nécessité de trouver un nouveau systeme de
gestion urbaine dans nos villes, conformément au texte de la loi d’orientation relative a la

ville adopté, suite alarencontre gouvernement-walis du mois de juin 2006.

c- Faut-il intervenir au niveau de toute laville, en prenant en considération I'impact

de I'ensemble de I’ agglomération sur cette derniére, et agréger dans une méme

réflexion I'ensemble des disciplines urbaines et les déplacements, parce gue

I’embouteillage du trafic urbain est un phénoméne commun aplusieurs disciplines

urbaines et, par voie de conségquence, le concept dominant du paradigme de base

de laplanification des villes ?

En tant que humble urbaniste, nous sommes convaincu que I’avenir de la ville de
Congantine réside dans la nécessité de trouver un nouveau systéme de gestion urbaine pour
assurer une meilleure qualité de la vie, préserver I’ environnement, assurer |’ accessibilité a
tous les pdles d’ activités, et enfin relever le défi et @iminer I'un des points noirs de la ville,
«|’embouteillage ». Car dans un systéme hautement complexe comme la ville, « dominé par
les enjeux humains et les processus économiques, les déplacements jouent ainsi un role trés
important, mais qui doit savoir assigner sa place relative a chaque contexte politique, social
et économique. »*. La mise en place d’'une autre politique de déplacements urbains a
Congantine doit avoir comme objectif, non seulement d’assurer une bonne fonctionnalité
mais également, et notamment, de rendre ala ville son urbanité, son aménité, et faire en sorte
que les Constantinois se sentent mieux dans leur ville. Economiquement, ces déplacements
ont un coQt, mais c'est surtout les colts écologique et social qu'il faut signaler. Il s agit
avant tout d' offrir de bonnes conditions de circulation et de déplacements urbains aux

usagers, faciliter lacommunication et le contact direct entre les hommes.

% CETUR, 1994. Les enjeux des palitiques de déplacement dans une stratégie urbaine, pl2
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Afin d’ offrir au lecteur une vue plus globale du champ d’ application possible de notre

travail, nous suggérons deux catégories de propositions :

1- Propositions Générales

2- Propositions concernant notre cas
Les premieres, basées sur les résultats de nos recherches, sont en mesure d’ étre utiles dans la
pratique actuelle de la planification des villes. Quant aux deuxiemes elles traitent de
questions concernant notre cas qui, selon nous, mérite des recherches approfondies et dont

les conclusions seront tres i ntéressantes.

2- Propositions générales

Dans les précédents chapitres de cette étude nous avons expliqué que I’ embouteillage
du trafic est le concept dominant du paradigme de base de la planification des villes. Dans ce
jet, d’autres paradigmes restant a préciser, nous nous permettrons d’'avancer ici des

propositions prospectives en mesure de conduire ad’ autres discussions.

a — La plus grande partie des interventions visant le traitement de I’embouteillage
comptent sur |I'augmentation de I’ offre. Par contre notre éude s articule (souligne) sur le
besoin et la nécessité d’ orienter d’ autres recherches neuves en comptant sur la demande,
surtout sur les transformations des villes (avec le souci de leur développement harmonieux,
ans que sur l'organisation des déplacements comme dternative au probleme de

I’embouteillage). Dans ce contexte, nous proposons également :

- Une meilleure localisation ou délocdisation des équipements et activités
inducteurs de déplacement tels que bétiments administratifs, lycées, universités, centres
commerciaux, équipements culturels, sportifs, etc.... sans omettre I’ accessibilité des T.C.,
piétons, et le stationnement. Autant d’ éléments a croiser pour optimiser la cohérence des
décisions. Car i, aujourd’ hui, la question de la locdlisation se pose de fagon criante, ¢’ est
en grande partie & cause de I’embouteillage des voies publiques de la circulation et des
freins économiques qu’il induit. Dans ce cas, la question de la localisation cohérente des

zones d’ habitations doit se poser égaement.
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- La création et le développement d autres centres secondaires attractifs pour

minimiser lesflux en direction du centre-ville.

- Lamodification de I’ affectation ou de I' utilisation du réseau de voirie actuel selon

des priorités nouvelles.

- Le souci de la réalisation d’ une urbanisation plus compléte et plus diffuse, tant au
niveau de |’ habitat que de |’ emploi.

b — La nécessité d’orienter la lutte vis-avis de I’embouteillage vers la source du
probléme, en établissant une nouvelle politique d'urbanisation face aux besoins de
déplacements et de transports, de contréler la croissance de la ville suivant les contraintes du
ste de larégion, la meilleure utilisation des sols pour la localisation des zones d’ habitats,
d’emplois deloigrs, €ic....

c - |l faut absolument que la base actuelle du traitement de I’ embouteillage, qui se base
sur un  seul paramétre, «la technique », soit abandonnée et orientée vers une nouvelle
stratégie qui S appuierait sur plusieurs paramétres comme la politique, le social, I’ urbanisme,
I’ environnement, etc. Nous aurions ainsi une autre vision qui nous permettra d’ envisager de

nouveaux traitements plus adéquats.

d - Logiguement, dans la planification de la ville, I’ organisation des déplacements passe
avant la conception des plans de transports urbains; comme il est plus logique, de
limiter la croissance des déplacements selon les capacités géographiques,
économiques et sociales optimales, afin que I’ accomplissement des fonctions urbaines
se fasse dans un organisme en trés bonne santé. Ainsi |e systéme de transports urbains
pourrait fonctionner avec moins d’ embouteillage. Afin d’ atteindre cette finalité, nous
pensons qu’il faut essayer de procéder d’abord par la planification urbaine avant la

planification des transports.
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3— Propositions concernant e cas de Constantine

La complexité et le contexte actuel du probleme de I’embouteillage & Constantine
nous contraignent a ne présenter que quelques propositions, méme si peut étre pour certains,
elles apparaissent un peu limitées ou insuffisantes.

Comme nous sommes, €gal ement, conscient que la mise en oeuvre et I acceptation de

nos theses dans le cas de Constantine peuvent poser quelques problémes comme :

1 — Les problemes relatifs au manque d’institutions et d’outils législatifs permettant
aux autorités responsables de la prise des décisions de justifier une politique plus
déterminée en faveur de larédisation de nos objectifs.

2 - La méconnaissance générale du public vis-&vis de I'importance et de I’ é&endue

du probléme.

3 —Laformation limitée et trop étroitement spécialisée des techniciens.

Méme si la nature du probléme de I’ embouteillage fait que la proposition de solutions

est une téche ardue et délicate, néanmoins nous proposons :

A - D’ esquisser brievement les grandes lignes de propositions concernant notre cas.

Toute intervention doit avoir comme objectif principal « " humanisation de la ville »,
Cest-a-dire laramener al’ échelle de I’homme, pour que ce dernier puisse y trouver sa place
et par conségquent lui garder sa raison d’ étre comme centre de la vie économique, socide et
culturelle. Afin d'atteindre ce but, et vu I'influence réciproque et I'interaction entre
urbanisme et transport urbain, il est impératif d'agréger dans une méme réflexion I’ urbanisme
et les déplacements dans toute politique urbaine et de gestion des déplacements. Ceci parce
que I'embouteillage du trafic urbain est un phénoméne commun a plusieurs disciplines
urbaines et par voie de conséquence le concept dominant du paradigme de base de la
planification des villes, selon cing raisonnements différents et en méme temps

complémentaires :

256



QUATRIEME PARTIE : L’ apport de |’ expérience de la ville de Grenoble et son intérét pour
d éventuelles propositions pour la ville de Constantine et étude critique du projet de tramway
de I'INGEROP

1 — une démarche sociale, qui a pour principal objectif de combattre I'excluson des
quartiers périphériques par le biais d’ un urbanisme capable de répondre aux aspirations de

vie des habitants, y compris dans leurs déplacements ;

2 — une démarche urbaine, qui doit é&re fondée sur la détermination de réétudier

I articulation entre urbanisme et déplacements ;

3 — une démarche politique, organisationnelle et ingtitutionnelle dont I’ objectif consiste a
ne plus présenter des remédes de nature purement technique qui ne résolvent en rien les
problémes, car ces tentatives n’ont jamais été précédées d une éude globae de I’ensemble
des composantes urbaines. Il faudra se garder des solutions sectorielles aux différents
probléemes, solutions souvent calquées sur des schémas de pensée destinés aux pays

développés, sans qu'’ils soient adaptés aux réalités et contextes locaux ;

4- une démarche d’environnement et de cadre de vie, cherchant a protéger la ville des

nuisances d’ origine automobile ;

5 - une démarche de transport, qui vise a diminuer les embouteillages et par conséquent, a
augmenter la vitesse commerciale des T.C., et des déplacements urbains, et a exploiter
davantage les trains de banlieue traversant certains quartiers Nord-Sud de la ville, car ce
mode de transport peut contribuer & soulager trés positivement la circulation urbaine et offrir
aux habitants de ces quartiers un moyen de transport plus efficace et moins cher, sur lequel
peuvent étre greffés des services de bus de rabattement, ou a terme une ligne de tramway
Nord-Sud.

Pour cefaire:

1- Il faut appréhender les déplacements urbains d’une facon globale, pour favoriser la
complémentarité entre les différents modes de transports;
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2- 1l faut ensuite assurer la cohérence entre les différents modes de transports en
hiérarchisant les besoins, en établissant des priorités;

3- En matiére de déplacements urbains et surtout en ce qui concerne les espaces
dynamiques (voiries), a Constantine nous sommes dans une économie de pénurie, les
rues n'étant pas toujours ni «élargissables» ni extensibles a I'infini. D’ou la
nécessité de gérer ces espaces tout en prenant en compte I'inévitable phénomene des

temps modernes qui est la part de la voiture privée, sans cesse croissante ;

4- |l est impératif, auss, de prévoir I’ avenir en essayant d’ orienter les comportements
des usagers. Méme si on sait que ce n'est pas chose facile, surtout lorsgu’ on veut
respecter laliberté de se déplacer ;

1- Enfin, la mise en place d’une politique de déplacement qui favoriseles T.C. en site
propre et la marche a pied pour les petites distances, un choix qui Sinscrit
nécessairement dans un souci d’ écologie urbaine et d’intégration sociale de plus en
plus grande.

Si nous insistons sur la remise en cause de I'actudle facon dont sont gérés les
transports urbains, en Algérie, c’'est pour la mise en place d'une autre politique de
déplacement favorisant les T.C., car la cohésion sociade passe par ces derniers, favorisant les
T.C. parfois considérés comme étant un outil de structuration urbaine et de requalification de
quartiers périphériquesisolés.

Si, en matiere de transport urbain, et par rapport a d’ autres modes de déplacement, le
recours aux T.C. en site propre a Constantine, est un choix stratégique et inéluctable pour sa
aurvie, il reste a savoir lequel de ces modes de T.C est a choisir : le bus, le métro ou le
tramway ? A cet effet, nous sommes en mesure, tout de suite, d’ exclure le métro. Car en plus
de sa contrainte financiére trés colteuse et de rentabilité par rapport alataille démographique
de laville, le caractére accidenté de la topographie, avec des pentes qui varient de 2% a 24%
(carte n°3), et une géotechnique du site particuliérement difficile, provoquant de nombreux
glissements, nous signalons, également I'état étroit, tortueux et maladroit de la voirie,
notamment au centre-ville. Toutes ces contraintes ne permettent pas un tel mode. Les deux

modes restants sont confrontés également au probleme del’ espace viaire, du fait que les
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normes de ce dernier sont axées sur I’ automobile.

Dans ce cas, quel mode promouvoir ? Et quel mode financer ? Normalement, les deux
sont complémentaires, mais vu le caractére spécifique du site de Constantine nécessitant des
transformations importantes pour construire la nouvelle infrastructure nécessaire a un site
propre, en fonction des choix effectués (bus ou tramway), I’ arbitrage doit se référer, et ceci
pour des raisons de rentabilité et d’ environnement, a la capacité en nombre de passagers a
transporter (la charge), et au mode présentant le moins de nuisances.

Dans ce contexte, et compte tenu des remarques et caractéristiques qu’on vient de faire, et
également de I &at et de la rareté de I espace viaire ne permettant pas de projeter des lignes
de bus en site propre; et puisque tous les autres modes de transports collectifs ont montré
leurs limites et leur incapacité a dissuader les usagers de la voiture privée pour utiliser les
T.C., par consequent |e mode de transports collectifs a choisir est le tramway, et ¢’ est ce que
tous les habitants de I’agglomération constantinoise attendent avec impatience, a |’ horizon

2010 - 2015. Ceci d’ autant plus que laville a d§a connu ce mode de transport dans le passe.

En effet, lorsque nous avons appris, en 2005, par le biais de la presse nationale,
I’annonce de I’avis d'appel d' offre national et international pour la réalisation des éudes
d avant projet de la premiére ligne de tramway a Constantine, nous Sommes revenu en arriére
a 1990, lors de nos habituelles sorties sur le terrain, avec les étudiants de 4°™ année
d’ architecture et d’urbanisme. Nous avons été regus dans le bureau du directeur de la
Direction des Transports de la Wilaya, puis a la gare au bureau du directeur de la SNCF.
Lorsque, & propos de I’ épineux probléme de la circulation urbaine a Constantine, nous avions
évoqué I'idée du tramway et son utilité pour une ville en proie & des problemes de transports
comme Constantine, tout de suite notre proposition était qualifiée par les deux responsables
d'utopique. Et voila aprés dix sept ans, notre idée est reprise, par les autorités, pour
Congantine, Alger, Oran et pour pas ma de grandes villes algériennes comme Annaba,
Batna etc. Evidemment, nous nous réjouissons et adhérons a ce grand projet « utopique», car
les plus grands projets d’ architecture et d’ urbanisme ont éé tous un jour utopiques. Voyons
maintenant si nous partageons également son contenu (tracé, nombre de lignes, pérennité du

réseau...) dont les principales caractéristiques sont présentées dans la synthése en annexe.
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4- Synthése de I’ étude du projet proposé par INGEROP

Le projet a éé mis sur rail suite & une visite de travail du ministre des transports a
Congantine en 2005. Juste apres, I’étude de faisabilité du projet a été confiée au bureau
d éudes francais Ingérop. Quant a sa rédisation c'est finalement, un groupement
d entreprises italiennes, chacune dans son créneau d’activité mais appartenant toutes a
Alstom lItalie, qui auraa accomplir cette tache, dont la pose de la premiére pierre aeu lieu le
16 avril 2007. La supervision de la réalisation de la ligne du tramway constantinois est
confiée au directeur des transports de la wilaya

En se basant sur I'éude de faisabilité relative au diagnostic des déplacements a
Congantine dans le 1% temps, et au vu des possibilités d’'insertion et de la demande de
transport en 2°™ temps, le corridor Nord-Sud a éé préféré a celui du Nord —Est proposé
€galement.

Le tracé du tramway proposé s éend sur une distance de 9 km et relie la place des Martyrs au

centre-ville & Zouaghi, desservant seize stations (voir plan proposé en annexe) dont ;

- d'une part, 3 pbles d’'échange (place des martyrs, zone indusdtrielle Rhumel et Zouaghi)
assurant la correspondance entre le nouveau réseau de bus, en remplacement de I’ ancien qui
est supprimé ou écourté. Par contre les lignes de bus non concurrentielles du tramway ont été
conservées. Le corridor projeté est une tentative d’ essayer d’améiorer le maillage du réseau
urbain, et selon le scénario du projet, de soulager le centre-ville, car un grand nombre de bus
desservant jusqu’a présent ce dernier sera remplacé par le tramway. A cet effet, plusieurs

pdles d’ échanges sont prévus :

1) «Pole Zouaghi : un important pble d’ échanges est crée au terminus du tramway.
Des navettes bus de forte capacité aménent les passagers de Ali Mendjeli jusqu’ au pble ou
ces derniers empruntent le tramway pour remonter vers le nord. Un couloir de bus pourrait
étre mis en place a moyen terme sur la RN 79, entre Ali Mendjeli et Zouaghi, pour assurer
une vitesse performante et une bonne régularité.

2) Pdle zone industrielle du Rhumel : ce pdle permet a des bus venant du sud ouest,

du sud est et de I’ est du Rhumel, d’ effectuer une correspondance avec le tramway.
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3) Podle place des martyrs: ce pble permet un échange avec les bus venant de
I’ ouest. »

Nous tenons a signaler que toujours selon cette variante du projet :

« Le pble d' échange a également pour fonction de créer un réseau maillé pour permettre aux
usagers d’ effectuer des liaisons de quartiers & quartiers, grace aux bus.

Il vasans dire qu’'un tel systéme requiert une intégration tarifaire bus/tramway.
L’ espace disponible pour les pdles Zouaghi et zone industrielle, permet la mise en place de
parc relais. »97

- et d'autre part, 2 parcsrelais (zone industrielle Rhumel et Zouaghi).

« La création d'un parc de stationnement dit «relais » a pour ambition d’inciter les
automobilistes a déposer leur véhicule avant d’ entrer dans I’ agglomération et a poursuivre
leur déplacement en utilisant les transports en commun. Ces parcs sont unigquement
accessibles aux usagers des transports en commun et la tarification est liée & celle du titre de
transport »98. Ces 2 parcs seront situés aux entréesde la ville et réservés exclusivement aux

utilisateurs des T.C. et latarification est incluse dans celle du titre de transport.

« Leréseau autobus serait constitué globalement de 29 lignes, classées en différents types :

- Leslignesradiales couvrent les axes non desservis par le tramway ;
- Laligne tangentielle assure la connexion des quartiers périphériques entre eux ;
- Les lignes périphériques compleétent la desserte offerte par le tramway en proposant
un rabattement vers le pdle d’ échange tramway le plus proche.
Sur les 29 lignes du réseau autobus, une est totalement nouvelle, tandis que 28 sont issues
du réseau actuel.99
Les stations de bus de Ben Abdel Malek, Krikri et Bridaa seront supprimeées.

7 wi laya de Constantine, Direction des transports 2005. Etude de faisabilité d’ une ligne de tramway, réalisée
par Ingerop, EMA, BETUR p.4
%8 Wi laya de Constantine, Direction des transports 2005. Ibid p.6
99 . .
Ibid p6
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Le projet de réalisation est évalué 4 17,5 milliards de dinars avec une capacité de 160.000
usagers/jour.

Sur la base du corridor : Place des martyrs — Zouaghi (Nord-Sud) deux scénarios,
Aouati et Boumedous, ont été éudiés et analysés. Puis on a comparé I'insertion de ce
nouveau mode de déplacement sur chacune des variantes pour retenir enfin le scénario
Boumedous.

Le franchissement de larive nord du Rhumel &I’ autre rive du sud nécessite la création d’un
viaduc d’une longueur d'un demi kilométre environ assurant la liaison entre la zone

industrielle et I’ université.

A I"horizon 2010 le réseau de T.C. constantinois sera composé :
« Delaligne de tramway selon le tracé de la variante Boumedous

- Du réseau de bus urbain restructuré : composé de lignes tangentielles, de lignes

périphériques et de lignes radiales,

- Delaligne de chemin de fer nord-sud,

-Desdeux lignes de téléphériques : I’ une reliant la place Tatache al’ hopital Ben Badis,

I"autre reliant |I"hépital Ben Badis a la cité Emir Abdelkader. »® (Voir cartes du projet

projeté en annexe)

5- Critiques et propostions de lignes de tramway

Sans doute, nous partageons un certain nombre de points proposés dans ce projet,

néanmoins nous avons quelques remarques et réserves afaire en ce qui concerne :

A- La pérennité du réseau ? Car nous pensons que sans une industrie d’ accompagnement en

matiére de joint venture en Algérie, cette pérennité ne sera pas garantie.

B- Sdlon le bureau d’études, I’ objectif principal du projet du tramway proposé (corridor
Nord-Sud), « ' est de soulager le centre-ville car un grand nombre de bus en destination de

ce dernier sera rabattu sur le tramway », donc on retombe une autre fois dans les mémes

100 Wi laya de Constantine, Direction des transports 2005. Etude de faisabilité d’ une ligne de tramway, réalisée
par Ingerop, EMA, BETUR p.7
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erreurs «d’intervention sectorielle» commises déja dans le passé, méme s le centre-ville
accueille un nombre important d’ habitants (plus de 50% de la population totale), avec cette
foisci la caution de deux grandes entreprises nationales de renommée
comme EMA/BETUR et un bureau d' études frangais (Ingérop) de renommeée internationale,
cautionnant ainsi la planification des transports avant la planification urbaine. Surtout lorsque
on sait que le centre-ville a tendance a perdre, de plus en plus, ses habitants au profit de la
ville nouvelle et des villes satellites constituant I’ agglomération constantinoise: Khroubs, Ain
Smara, Hamma Bouziane, Didouche Mourad. Ce qui gonfle davantage ces localités qui
totalisent a elles seules 500.000 habitants, additionnés aux 250.000 habitants, hormis le
centre-ville, des quartiers périphériques de la ville, ils représentent 75% (750.000 habitants)
de la population totale du Grand Constantine estimée en 2007 & 1000.000 d’ habitants. Malgré
la grande concentration des emplois au centre (70%), on ne propose pas de lignes de tramway
inter quartiers périphériques et inter-villes satellites assurant ces relations car actuellement
tout doit passer et transiter par la ville et les quartiers centraux. Par ailleurs méme le réseau
de bus urbain proposé : composé de lignes tangentielles, de lignes périphériques et de lignes
radiales ne peut pas ateindre I’ objectif tracé pour minimiser les flux en direction du centre-
ville, car en |’ absence d’ un site propre, ce réseau de bus propose subira les mémes problémes
d’embouteillage et sera donc remis en cause. Et de ce fait, la projection d’'une seule ligne de
tramway apparait, a nos yeux, tres insuffisante, et doit étre appuyée par d autres lignes, selon

les priorités a court, moyen et long termes.

C- Le tracé corridor propose, dans un espace urbain comme celui de Constantine,
nécessite beaucoup d’espaces pour la mise en place de I'infrastructure nécessaire au
tramway, et par voie de conséquence, des démolitions importantes et des éargissements
au détriment du béti et de I’infrastructure existants, pour permettre &la voie de passer, ce
qui augmentera les colts davantage. Notamment lorsqu’il s agit de deux voies comme le
cas propose a Congantine. Dans ce contexte nous proposons une seule voie entre les
stations et deux voies ala hauteur des mémes stations pour le croisement des rames. Cette
idée d'une voie unique entre les stations, comme c'est le cas a Lausanne en Suisse,

diminuerait les destructions du béti existant et réduirait sensiblement la facture du projet.
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D- Nous proposons donc d’ autres lignes de tramway comme suit carte n® 12

1- Court terme

Profitant du passage de la ligne du chemin de fer Annaba Skikda — Constantine —
Batna -Biskra et Alger, par la partie Nord, Nord-est, Est, Sud-est de la ville et par les villes
satellites: Didouche M ; Hamma B ; Khroubs, la D.T.W et les Chemins de Fer doivent
mettre, en plus du chemin de fer, a la disposition des habitants de ces derniéres localités,
ains gue des Congtantinois habitant les parties desservies par le chemin de fer, un tramway
ou un tram-train . Ce corridor s étalera de la localité de Didouche Mourad au Nord jusqu’ au
Khroubs au Sud. Cette nouvelle infrastructure congituerait le réseau de base, dans les
déplacements des habitants des villes satellites et des quartiers cités, vers la ville de

Constantine et vice-versa.

2- Moyenterme:

2-1 Ligne de tramway

Notre proposition sera la projection d'un 2°™ tracé corridor : ligne B Centre-ville —
Nord-est (Djebel Ouahch) d’'une longueur de 9 km environ, enjambant le Rhumel gréace ala
création d’ un pont en paralléle avec celui de Sidi Rached, desservant 15 stations. Ce tracé se

justifie par :

1- laprésencede 9 citésrésidentielles, qui seront desservies par lanouveleligne;

2- un certain nombre d’éuipements comme les parcs d’attraction Djebel Ouahch et
Lamridj, lycées, Ecole Normae Supérieure, caserne militaire, hopital
psychiatrique ...

3- Le passage de |’ autoroute Est-ouest, juste a cote de la station terminus du tramway de
Djebd Ouahch;

4- La proximité de I'une des deux lignes de téléphériques projetées, en I’ occurrence
cellereliant le C.H.U. alacité Emir Abdelkader dans le secteur du Ziadia.

Le schéma ci-dessous montre bien la podtion des quartiers et des ouvrages existants et

" Si ¢'est un tramway, il faut une infrastructure spécifique de chemin de fer existant. Le tram-train permet a des
rames spécifiques de circuler alafois sur des voies de tramway et sur des voies de chemin de fer.
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proposes ainsi que leursrelations.
2-2 Parcrelais

La proposition de créer un parc relais de stationnement a comme objectif d’inciter les
automobiligtes, se rendant & Constantine par |’ autoroute Est-ouest, a laisser leurs véhicules et
% garer a la porte de la ville et de continuer leur trajet en empruntant les T.C. ou le
tééphérique s'ils veulent se rendre, par exemple, au C.H.U. ou aux quartiers situés au nord
delaville. Ces parcs sont réserves aux usagers des transports en commun et la tarification est

liée & celle du titre de transport des T.C.

2-3 Gare de tramway

Afin d’ assurer le contréle, le bon fonctionnement et une bonne gestion des lignes des
tramways, projetées en paraléele avec le chemin de fer, Nord-sud et la ligne B reliant le
centre-ville au Djebel Ouahch, nous proposons de désaffecter la station de la pompe de
carburant, stuée a 800 métres environ du pont de Sidi Rached en direction de Sidi Mabrouk,
traversée par la voie (route de Batna) et la remplacer par une gare d une superficie de 3000
m? environ. Elle assurera la jonction entre le terminus de la ligne (A) centre-ville et le
terminus de laligne (B) Djebel Ouahch

3- Longterme
3-1 Gare de tramway
La création d’ une gare de jonction, de gegtion et de contr6le a la station de la

RN5, est également nécessaire, et a partir de cette station la ligne A de tramway reliant la
gation du centre-ville & Zouaghi bifurque sur une autre ligne en direction de Ain Smara.

3-2 Ligne tramway

Une nouvelle ligne assurant les déplacements entre la ville de Constantine et la ville
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de Ain Smara, nous la concevons comme prolongation de la ligne de tramway (A) Nord-sud,
reliant le centre-ville a Zouaghi. La prolongation, se fera ala gare du tramway de la station
RNS5, en direction de Ain Smara sur une distance de 14 km environ en passant par Boussof 1
et Boussof 2, INATA, SONACOME.

3- 3 Parcrelais

Lacréation d’un parc relais, a1 km de I’ entrée nord de la ville de Ain Smara, prés de
I’ autoroute Est-ouest, a comme finalité d'encourager les visiteurs se rendant & I’ Ouest de ou
au sud de Constantine, a abandonner leurs véhicules, avant d entrer en ville, dans le parc et
de poursuivre leur trgjet en prenant un mode de déplacement roulant sur un ste propre, plus
rapide et moins cher et d’ épargner ainsi la ville d’un grand nombre de véhicules. Ce parc sera
réservé exclusivement aux usagers du tramway et le paiement du parc est inclus dans celui du

titre de transport du tramway.

3- 4 Ligne de tramway

Enfin, nous terminons nos propositions par le projet d une ligne de tramway d’'une
longueur de 30 km reliant Ain Smara au Khroubs. Ce choix se justifie par la présence sur cet
axe de: trois agglomérations, Ain Smara, ville nouvelle et Khroubs, villes habitées,
actuellement, par un poids démographique d’environ 300.000 habitants plus une cité
universitaire de 3000 lits, la proximité de |’ aéroport international Ain El Bey et le probable
rattachement a la future prolongation (13 km) de la ligne de tramway (A), vers la ville
nouvelle, et enfin la conjonction avec laligne de tramway (B) Nord-Sud, en pardléle avec le
chemin de fer, reliant Didouche au Khroubs. (Plus la création des activités économiques

danslescorridorsdetransports publics et autour desinterfaces)
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Carten° 12 a Propositions

?

Variante retenue par le projet Ingerop.

Ligne de tramway proposée along terme

Ligne de tramway proposée a moyen terme

Chemin de fer existant qui doit étre aladisposition des habitants de
I’ agglomeération (partie est et nord) desservie par le chemin de fer
Ligne téléphérique (Djebe Ouahch — C.H.U) projetée

Pont Sidi Rached

Gare de tramway proposée

Source: B. AICHOUR
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On a toujours fait allusion & I'espace a chague fois qu’'on a parlé de la ville de
Congantine, ou cet espace constitue un fait maeur parce qu'il est rare et la ville, par
définition, at-on dit, «est le lieu ol se regroupent les hommes et leurs activités »'
provoguant des déplacements sans cesse croissants. Ce grand meeting (ou lieu de rencontre)
s développe pour entrainer des accumulations autour des différents pdles d’activités,
notamment, au centre (70% des emplois), pour le cas de Constantine. L’importance de
I’espace implique donc une dispute acharnée entre les différents modes assurant ces
déplacements. En réalité, nous pensons que tous les moyens de transports urbains, la voiture
particuliere comprise, sont nécessaires aux échanges urbains, et leur développement implique
I @ aboration de concessions réciprogues entre ces différents modes qui correspondent chacun
a des besoins spécifiques. (Quel est le mode le moins consommateur d’ espace de voirie
urbaine sur des sites particuliérement contraints? N’est-ce pas la un des plus importants
critéeres de choix ? Car en matiére de trafic urbain, le noaud du probleme est I’ utilisation
économique de I’ espace. Compte tenu de la morphologie de la ville, des limites étroites des
espaces de voirie et de la multiplicité des usagers actuels ou potentiels qui demandent ou
demanderont un jour a y trouver leur place, I'idée directrice de nos propositions est de
répartir, entre ces différents modes de transport, ces espaces en considération de leur aptitude
ales utiliser économiquement (espace consommé / service rendu en nombre de passagers, en
temps, en prix et en quaité) et parce que sans doute, un investissement avantageant un autre
moyen de transport peut agir d'une maniére a détourner les usagers de I'automobile
particuliere. Aing les droits du piéton pourraient étre restaurés et la priorité aux transports
collectifs sur site propre (rail) effectivement assurée. Car le sentiment grandissant dans la
majorité écrasante de I’opinion d’une occupation excessive de la ville de Constantine par
I’ automobile particuliére et de la nécessité de faire place maintenant a coté d’elle (la liberté
du choix du mode de transport), et devant elle, aux T.C. et en particulier au tramway, est

absolument nécessaire ala survie, de cette ville.

Le tramway proposé par I’ Ingérop, doit disposer des caractéristiques suivantes :

- une capacité des tramways avec 6 passager/m? varie entre 200 et 420 passagers
- pour une demande de 6000 passagers/sens, un matériel de 400 passagers impose une

11 Merlin P, (1984). La planification des transports urbains, enjeux et méthodes Masson p. 77
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fréquence de passage du tramway de 4 minutes par ligne.

Pour la méme demande, un matériel de 300 passagers impose une fréquence de
passage du tramway de 3 minutes par ligne. Cette fréquence est basée sur la gestion de
carrefour donnant la priorité au tramway, idée tirée de I'expérience grenobloise: aux
carrefours de I’ agglomération grenobloise, la voiture particuliére doit céder la priorité au
tramway. Cette opération dynamique permettant un gain en temps de parcours et une
augmentation de la vitesse commerciale. La devise de cette modification est de favoriser
autant que possible le tramway en prenant en considération la préservation de I’ équilibre
général du trafic. A cette fin une cinquantaine de carrefours pour les tramways ont été
équipés d'un td syseme. Le mode de fonctionnement de cette technique s accomplit
indépendamment pour chaque carrefour, car chacun peut modifier les répartitions du temps
devant les feux tricolores en prolongeant le vert ou en raccourcissant le rouge.
Actuellement, le tramway et prioritaire dans tous les carrefours. Gréace ala mise en place
du tramway |’ agglomération grenobloise a connu de grandes mutations et performances
qualitatives. Elle est passée d’un systéme de transport collectif archaique a un autre plus

moderne.
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Conclusion du chapitre

Le diagnostic du tableau urbain de la ville de Constantine laisse apparaitre : d’ une
part, des conflits intermodaux sur une voirie chichement mesurée, dictée par un cadre
physico-spatid, difficile et complexe et mal distribué, provoquant d’énormes difficultés
d écoulement de trafic; et dautre part, la nature purement technique des différentes
tentatives et interventions entreprises sans étude globale ni plan de suivi, ce qui leur donna un
caractere timide. Méme les interventions survenues apres le changement politique de 1988
n'ont rien apporté, car elles sont soit sectorielles, soit d'inspiration trop libérale. 1l existe
donc un grave probleme de dysfonctionnement et de désorganisation des déplacements
urbains, qui n’est plus un probléme de centre-ville uniquement comme jadis, mais qui touche
de plus en plus I’ ensemble des quartiers de la ville. Ainsi, comme nous venons de le voir, la
mise en place de ces seules mesures ne produisait que des effets trés limités voire négatifs.
Pour agir efficacement, sur le probléme de I’embouteillage du trafic urbain & Constantine, on
considere obligatoire et primordial d’ opter pour un choix stratégique et inéluctable pour sa
survie : une politique de déplacements, de gestion et de gouvernance urbains favorisant les
T.C aur site propre, comme le tramway. En plus de certaines critiques et réserves du projet du
tramway proposé par I'INGEROP, un ensemble de mesures et d’ orientations luttant contre la

politique de « tout automobile » et son corollaire d’ embouteillage est émis également.
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Conclusion de 124%™ partie

La quatriéme et derniere partie de notre thése fait, d’une part, une analyse de la
politique de déplacements urbains, mise en place dans la ville de Grenoble, elle nous a
permis de sortir du cadre national pour éudier des attitudes plus ou moins différentes des
ndtres dans le but de bénéficier de quelques expériences et enseignements pour d' éventuelles
propositions pour la ville de Constantine. La politique de I’ agglomération grenobloise, en
matiere de T.C. visant la promotion du réseau des T.C. en site propre et offrant ains aux
usagers une meilleure qualité de service semble se concrétiser sur le terrain, puisque,
comparés au passg, les réseaux de bus sont de plus en plus fréguentés. Méme si lamajorité de
ces réseaux ont une qualité de service a peine moyenne. Cette mutation vise a éviter la
création d'un réseau a deux vitesses (deux poids et deux mesures) : un plus performant,
compose de T.C. en site propre et un autre peu attractif stagnant dans les embouteillages et
faisant fuir les usagers. Cette stratégie est jugée volontariste et assez ambitieuse. Le réseau de
transports collectifs de Grenoble a connu de grandes mutations et performances qualitatives
gréce alamise en place du tramway. En effet la ville de Grenoble est passée d’ un systeme de
transport collectif archaique & un autre plus moderne, surtout au niveau du centre ville. Par
contre I’ absence d’ une politique de restriction et de réduction de la voiture privée risque de
contrecarrer toute une partie des consequences positives de cette politique. Cela dit, il
convient de ne pas perdre de vue la nécessaire complémentarité des lignes de tramway et de
bus. C'est I'ensemble du réseau de transport en commun qui explique les progrés de la

fréquentation et des recettes. D’autre part, montrer dans le 2°™

chapitre qu’ aucune action
pour combattre I’ embouteillage, ou a la rigueur pour améliorer la situation actuelle, ne peut
aboutir & un résultat positif que s I'on tient compte des contraintes et des remarques que
nous avons signalées. Enfin quelques possibilités d’interventions, scénarios et lignes de
tramway a court, moyen et long termes, sont émis et proposés sur la circulation urbaine a

Congtantine, suivi d’une éude critique du projet de tramway de|I'INGEROP.
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Le phénoméne de I’embouteillage du trafic urbain, sest fait sentir dans les grandes
villes, il y a d§a, environ un siécle e un quart. Les manifestations et références a cet
événement sont tellement évidentes que c¢a ne vaut pas la peine d’en expliquer les détails.
Quoique, d’'une part, ses nocivités, sa complexité de plus en plus difficile & résoudre et son
expansion toujours constante et d’ autre part, la technique et la pratique de ses concepts, causes
traitements et conséquences, nous ont emmené a dépasser le seul cadre technique des
transports, en I’éudiant sur un plan plus large, et nous avons, a cet effet, pu formuler les

hypothéses ci-dessous :

1 — L’ embouteillage du trafic est un concept dominant du paradigme de base
(structurant) de la planification urbaine et des transports.

2 — L’embouteillage de la circulation n'est pas un phénoméene exclusif de la
discipline des transports, il dépend de plusieurs disciplines urbaines et il fait
partie d'un contexte plus complexe et global.

3 — L’embouteillage entraine des conséquences dans plusieurs disciplines urbaines
que les techniciens devraient connaitre et prévoir au moment de la plani-
fication.

De plus, le déroulement de notre travail nous ayant amené areformuler et a éendre le
contenu de la premiére de ces hypothéses, compte tenu des ramifications de I’ embouteillage
dans plusieurs disciplines urbaines, nous avons utilisé les termes "planification des villes et
des transports' et "planification des villes' pour donner l'idée de rassemblement et
dintégration de toutes les disciplines urbaines dans le processus de planification.
Malheureusement, la planification urbaine, qui devrait représenter cette idée, ne peut pas a
I'neure actuelle étre entendue dans ce sens.

Nous avons souligné dans I’ introduction que I’embouteillage de la circulation urbaine
(des villes) est devenu un probléme mondial, a cause des incohérences et des divergences
constatées entre la technique de I’embouteillage du trafic et sa pratique. Les solutions
proposées par la technique nous semblent irrédistes, trop techniques, relativement
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inopérantes et trés loin de laracine du probleme. La technique ne remplit pas son réle qui est
d'assurer I'efficacité économique et socide, car les projets proposés pour I'élimination de
I’embouteillage, plutdt inadéquats, sont auss tres colteux et n'‘apportent pas les résultats
escomptés.

En outre, cette partie témoigne de I'évolution complexe et abstraite des concepts de
I’embouteillage, liée aux différentes maniéeres de regarder le probléme al'intérieur de chague
discipline urbaine. Ces concepts attestent le caractére généra de I’ embouteillage comme un

probléme touchant tous les aspects de la vie urbaine.

Le développement de - I’ essai diagnogtic sur le cas de la ville de Congtantine -
confirme les conclusions de la partie technique et montre également I'amplitude et les
conséquences de ce phénomene a plusieurs niveaux. Deux facteurs principaux sont a
considérer : d'abord la concurrence et la compétition entre les disciplines urbaines, ensuite
I'existence des acteurs politiques qui jouent un role capital dans le déroulement des activités
urbaines, notamment pour I'approche du probléme souvent utilis€ comme argument de
justification d'intéréts politiqgues et économiques dissociés des besoins collectifs des

agglomeérations.

D’autre part le phénomene commun (I’ embouteillage) — causes, traitements, et son
impact- qui ne regoit pas le traitement qui Simpose parce que, en plus des conditions
physiques trés particulieres du site de la ville, les causes de cette crise relévent surtout des
différentes interventions des responsables et des acteurs techniques (disciplines urbaines)

souvent préoccupés par les argumentations qui leur sont propres.

En outre, I'analyse des caractéristiques de déplacement de la ville de Constantine fait
apparditre I’ embouteillage du trafic comme un signe d'une croissance désorganisée des dépla-
cements. Les techniciens de la planification industrielle, par exemple, ont tendance a
sefforcer de minimiser les déplacements des employés et des marchandises selon une
logique de rentabilité. Les déplacements a l'intérieur d'une ville devraient étre aussi prévus,
organisés et programmeés, pour répondre aux contraintes geéographiques, économiques et

urbaines, et non pas se faire de fagon aléatoire.
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L’ étude nous propose également, en deux chapitres, des perspectives plus théoriques
quant au probléme de I’ embouteillage. A partir des observations de la partie technique et de
la partie pratique, nous avons pu constater que nous avons besoin d'une part de situer
I’embouteillage dans une structure universelle majeure —insérée dans une logique d’ économie
de marché ainsi que dans un corpus de théorie et de pratique des transports collectifs
urbains, et d'autre part d'essayer de formuler trés modestement une structure pour ce
phénomene. Cette structure peut étre définie d'aprés les relations de I’ embouteillage avec le
contexte global ses contradictions dans le monde, la nature de ses conflits, et son caractére
transformateur. L'ensemble de ces quatre ééments reposant sur les outils théoriques et
pratiques concernant le phénomene de I'embouteillage Cette esquisse est présentée de
maniere approfondie dans cette étude, qui cherche a préciser, a partir d'un autre angle, le

caractére dominant de I’embouteillage dans la vie urbaine

Le paraléle que nous avons tracé entre une science et les disciplines urbaines indique
de facon évidente que ces derniéres ont aussi besoin de paradigmes pour de nouvelles
recherches. Notre intention n'a pas éé de présenter de maniére exhaustive ces "paradigmes’,
mais tout smplement d'indiquer qu'une éventuelle intégration des disciplines urbaines dans le
sens d'une nouvelle combinaison pourrait constituer un paradigme de base de la planification
des villes. Elle nous semble en effet étre le point de départ qui permettrait d'aler plus avant
dans la planification. Notre développement technique pratique et "théorique" sefforce de le
démontrer et de présenter aux acteurs politiques et techniques ce paradigme éaboré a partir
d'une base commune a toutes les disciplines. Nous avons vu que cette base ne peut étre autre

que I’embouteil lage du trafic présenté comme un concept dominant de ce paradigme de base.

Les bases actuelles du raisonnement des disciplines urbaines, et de la politique, telles
que nous les avons évoquées dans ce travail, ne permettent pas d'espérer la réaisation dans

un proche avenir d'un consensus sur e probléme.

Que faudrait-il faire pour modifier ces bases ? L'anal yse des concepts, des causes, des
traitements et des conséquences de I’embouteillage a servi a valider nos hypothéses. Mais
I'analyse des conséquences, en particulier, nous a conduit & une autre question : les acteurs

d'une ville ont-ils pleinement conscience de la gravité des conségquences globales de
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I’embouteillage du trafic ? L'éude de ces consequences dans les principaux domaines de la
ville pourrait faire croire que non. En effet, si cela est capital, chague catégorie d'acteurs est
consciente des conséguences de I’ embouteillage. La prise en compte de |I'amplitude de toutes

les conséquences de I embouteillage pourrait étre I'élément-clé pour un changement.

.Compte tenu de la ramification de I’embouteillage dans des domaines qui, nous le
regrettons, n'entrent pas dans le cadre de nos connaissances, notre part dans le traitement de

ce sujet, nous le redisons, est beaucoup plus modeste que nous avons pu 'imaginer au départ.

Notre étude, a également comme but dacquérir les bases pragmatiques de
I'expérience de la ville de Grenoble, au sujet du probléme de I’embouteillage. De cette
expérience, nous voudrions tirer quelques idées pour les adapter au cas de Constantine. Dans
ce contexte nous avons fait une étude critique du projet du tramway de Congantine de

I"INGERORP, suivi de quelques propositions.

En outre, nous avons appris que, dans le domaine de I'embouteillage il importe avant
tout, si I'on veut étre efficace et éablir un véritable dialogue, de replacer dans son contexte

socia et idéologique notre interlocuteur et d'utiliser son langage et ses concepts.

Toute intervention pour combattre le « fléau » du XX| eme siecle des villes doit donc
faire preuve d'ouverture et de souplesse d'esprit face aux diverses conceptions et relations du

phénomene si on veut des résultats plus brillants.

Les travaux analysés ci-dessus, qu'ils soient de portée générale ou d application,
gu’ils soient descriptifs ou anaytiques, orientés vers la théorie urbaine ou vers les politiques
de transport, nous livrent un certain nombre d’ enseignements que I’ on peut rassembler ci-
aprés: Ces aspects, nous les représenterons sous la forme de deux organigrammes : le
premier illustre comment nous avions appris a regarder le probléme de I’ embouteillage avant
d’étudier ce sujet; le deuxiéme comment nous le voyons maintenant, apres I'achévement de
nos travaux. Il résume le contenu méme des hypothéses que nous avons proposees dans ce

travail.
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Organigramme 1

Notre visualisation de |I’embouteillage avant notre thése

POUVOIR DE
DECISION POLITIQUE
ET ECONOMIQUE

ENVIRONNEMENT

URBANISME TRANSPORT AUTRES

TRANSPORTSEN VILLE TRANSPORTS EN GENERAL

T.C

TRANSPORTS

URBAINS
DEPLACEMENT

ECONOMIEDE
SECURITE

FEUX COLORS

SIGNALISATION
VERT. ET HORIZ
CAPACITE DES
(EMBOUTEILLEES)

VOIES

Observation : Ici I’embouteillage se voit uniquement dans les transports en ville, directement
et techniquement. Les autres spécialités urbaines sont méconnues.
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Organigramme 2

Notre visualisation de I’ embouteillage aprés notre thése

STRUCTURE SOCIALE

POUVOIR DE
DECISION
POLITIQUE

ET ECONOMIQUE

URBANISME

L”’EMBOUTEILLAGE DU TRAFIC

DIFFERENTES DISCIPLINES URBAINES

Observation : Ici I'embouteillage est le concept qui contient les autres spécialités urbaines et
souligne leur importance.

Ainsi, cette recherche est guidée par un constat de crise des transports urbains.
L’initiative efficace en ce domaine ne peut venir que de la puissance publique, parce que
I’organisation de la circulation et des déplacements a Constantine est le gage d'un bon
fonctionnement urbain et d’ un développement harmonieux de la ville. Il s agit de développer
un service qui n'est pas rentable financiérement, mais dont I’ utilité sociale est majeure et

indiscutable. Le réle de la puissance publique est également déterminant parce qu’il faut
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mettre & la digposition des habitants des moyens de transport collectif attractifs et moins
onéreux dans le but de les dissuader d’utiliser la voiture privée (64 % du parc automobile
dans le cas de Constantinois), ou a défaut leur faire admettre une série de mesures, méme
impopulaires, mais relevant de la rationalité sociale, car elle est la principale source des
problémes dela circulation urbaine.

Or, seule I’autorité publique est habilitée a prendre de telles dispositions. Mais en est-elle
capable ? En guise de clin d’ adl final : comme le phénomene traité est d’ envergure mondiale,
la mise en oauvre généralisée des transports collectifs urbains ne correspond-elle pas au
souhait des plus aisés de continuer acirculer en ville dans leur voiture, en imposant atous les

nuisances.
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Leprojet proposé : présentation et future organisation

WILAYA DE CONSTANTINE

Corridor choisi
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Corridor Nord-Sud reliant :
LaPlace des Martyrs
L’ université Mentouri
Zouaghi vialaRN 79

Ali Mendjeli par
extension

QA

Chemin de fer existant

Ligne téléphérique
(Djebel Ouahch — C.H.U)

Nouveau réseau de bus
Variante retenue
-------- Variante non retenue

Nord-Sud

Nord-Est
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Desservant :
@ Kouddiat
Q Bellevue

@ Université des
sciences
isamiques

@ Université

M entouri

%] Zouaghi

La variante retenue

Variante
Boumedous

Variante

\ /Aouati

Choix de la variante de tracé
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Boumedous 9 km

Trafic Meilleure desserte du centre
Desserte de | université des sciences islamiques

Insertion délicate (stade)

Insertion P6le multimodal structurant sur la Zone
Industrielle

Urbanisme Zonetrésdense

Colt 17,1 MV DA

Mds DA Prix d’ avril 2005

Choix de lavariante Boumedous validé par le comité de pilotage
le 04/05/05
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Trafic dimensionnant :
6000 passy/h/sens

Charge répartie dansle
centre sur 7 stations

Pic d'affluence a6700
passh/sens al’ université
des sciencesidamique et a
I’ université M entouri

Grosse affluence aux
terminus:
P. Martyrs et Zouaghi

Trafic tramway a I'horizon 2010

voyageurs

Serpent de charge voyageurs sur la ligne de tramway-
variante Boumedous- a I'horizon 2010

B Charge de Zouaghi vers la Place des

0O Charge de la Place des Martyrs vers
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»
»
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2000 |
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Martyrs
-2.000 1
-4.000 1
-6.000
Sens de
6 704
<
8 000 .
& & & Do @ & E& SO
EFF ST EFE S S
ERN N T L S (& N
F & o I S L ¢ & &K 2°
o < ot WYY O
) N T &L S &
& § SENINNPN o
3 I IR
& & R FE S
Y 5 SN N
¥ A S statigns

303




ANNEXE

9km de ligne

16 stations

3 pbles d’ échange

* PlacedesMartyrs
* ZI Rhumel

»  Zouaghi

2 parc relais
* ZI Rhumel
»  Zouaghi
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ANNEXE

®* Placedes Martyrs

®*  Rue Abane Ramdane
®* RueKennedy

®*  RueBoumedous

®* RueBaraka

®*  RueBoumedous

®* Rue Che Guevara

* RN5

® LeViaduc

® L’université Mentouri
* RN79

Présentation de la ligne
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ANNEXE

ETAT D’AVANCEMENT DU PROJET

@ Etude de faisabilité terminée
@ Variante PLACE DESMARTYRS-ZOUAGHI

Retenue

Appel d offre études Avant projet détaillé, dossier de consultation des entreprises, maitrise
d’ cauvre lancé le 15 Aolt 2005.

Appel a manifestation d’intérét lancé en septembre 2005, remise des dossiers de pré
qgualification le 15 Novembre 2005

QQ

PERSPECTIVES

Réception des offres (Avant projet détaillé, dossier de consultation des entreprises,
maitrise d’ ceuvre ) le 15 Octobre 2005.

Choix du bureau d'études. 15 Novembre 2005

Démarrage des études : le 15 Décembre 2005

REALISATION

consultation des entreprises de réalisation: Mai 2006.
Réception des offres : Aot 2006

Choix de I’ entreprise: Octobre 2006

Démarrage des réalisations : Novembre 2006

Mise en service: Février/Mars 2009

[OSRORORORN
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ANNEXE

POle multimodal de Zouaghi

@ Correspondance entre le

tramway et les bus venant de Ali
Mendjeli

) Implantation sur un large espace
actuellement disponible
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ANNEXE

Schéma de principe

@Mise en place de
larges quais bus dédiés
achaqueligne

@ Aménagement d’un
parcrelais

@Mise en place d’ une
station de taxis

@ Aménagement d’un
hall d’ accuell
voyageurs

Entrée dans

le dépot
P —=— Extension

possible
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Insertion
latérale Est

La RN 79 : de la nouvelle rocade a Zouaghi
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ANNEXE

La RN 79 : de la cité universitaire a la nouvelle rocade

&lnsertion
latérale
Est
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ANNEXE

La voie de l'université Mentouri

&lnsertion
latérale Sud
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ANNEXE

Le viaduc

Université MENTOURI Pole multimodal Zone industrielle

@ Jonction entre l'université Mentouri et la Zone Industrielle Rhumel
@ Longueur de l'ordre de 470m
@ Trottoirs aménageés pour les traversées piétonnes et cyclistes
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Le Viaduc

Université MENTOURI

Zone Industrielle
Rhumel

Le Viaduc
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ANNEXE

P6le multimodal de la zone industrielle

@  Correspondance entre
le tramway et les bus
desservant:

le Sud-ouest,

le Sud-est,

I'Est,

le Nord-est

oo oo

@  Implantation sur les
parcelles d’ équipement
public
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Schéma de principe

@Mise en place de larges quai
de bus dédiés a chague ligne Pole de laZl RHUMEL

@ Aménagement d’ un parc
relais

@Mise en place d’ une station
de taxis

@ Aménagement d’ un hall
d’ accueils voyageurs

— Quai de
tramway &

Quai de bus

— Trottoir

i Ty

»*
VB F06 industrisdts

a0 75 T00m
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RN 5

& Insertion sur l'ilot
central
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ANNEXE

Rue Che Guevara

~

& Insertion
latérale Ouest
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Avenue Boumedous

& Insertion centrale
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ANNEXE

Rue Baraka

& Insertion latérale
© Une seule voie de circulation conservée
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ANNEXE

Secteur du Koudiat

@ Contraintes :
I RueKennedy € Rue trés étroite

I Rue Boumedous €& Rue du stade trés étroite
et envahie en

&tat actuel
Mur stade [T

7.00 2.40—
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Le tramway sur le boulevard urbain

Actuel Cabinet de la Wilaya Station Ben Boulaid
Avec stele commeémorative

Rue Abane Ramdane
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e latérale

&Une voie de
circulation
conservée

état actuel

= =

~3.60

—————15.20

8.20

i [ 3

40 e

état projeté

-3.00—

=190~
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ANNEXE

La Place des Martyrs

=~

& Insertion latérale Ouest

=~

& Réaménagement du square
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Pole d’échange Place des Martyrs

Principes d'aménagement :

) Pble de la Place des
@Aménagement du square MARTYRS

existant pour correspondance
avec le tramway

@Accueil de lignes de desserte
de I'Ouest et du Sud-Ouest

@Aménagement d’un hall

d’accuell
I Quai de
tramway
Quai de bus
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ANNEXE

Equipements et systémes d’exploitation

@ Le tramway
sur fer

Le citadis (Alstom) L’Eurotram (Bombardier)

Equipements et systémes d’exploitation

@ Le tramway sur pneu Le STE (LHOR)
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Estimation du codt d’ investissement du projet de tramway

Longueur du tracé : 9Km

Total Milliards de Dinars
Valeur Avril 2005
Insertion et infrastructure 51
Equipements 2,3
Atdiers Garage 22
Matériel Roulant 43
Colt MOE / MOA 1,7
Aléas 15
TOTAL en MDA 17,1 (182,2 M.Euros)

Nb : estimation sur une hypothése de taux de change de 1 euro=94 DA

Premiére ligne de tramway a Constantine
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ANNEXE : liste des tableaux

Liste des tableaux

1- Types d embouteillage
2- Lesprincipaux concepts de I’embouteillage du trafic
2 bis Evolution de la superficie spatiale de laville de Constantine
3 - Evolution des habitants de la ville de Constantine de 1830 42003
4 - Letaux d’ accroissement pour chague période intercensitaire
5 — Taux d’ accroissement des habitants de Constantine 1830 -2003
6 - Evolution de la répartition moyenne des habitants de Constantine par quartiers
de 1954 — 1998
7 — Larépartition spatia e des habitants de Congtantine par secteurs, selon le dernier
découpage et recensement officiel de 1998
8 — La dengté des habitants par secteurs en 1998
9 - Larépartition spatiale de la motorisation, selon les facteurs : densité, rang sociale et
performance des T.C. en 2003
10 - Motifs des déplacements motorisés au centre — ville des 250 personnes interviewees,
habitants |es autres secteurs
11 -Taille des ménages enquétés en 1997 et 2003
12 - Répartition modale des déplacements a Constantine
13 - Evolution de lamobilité moyenne générale (1997 — 2003)
14 - Mobilité moyenne par sexe en 200, en nombre de déplacements par jour
15 - Mobilité motorisée selon le taux de motorisation des ménages
16 - Equipements des ménages et des personnes en voitures particuliéres, selon notre
enquéte «ménage», en 2003
17 - Evolution spatiale de la ville de Constantine
18 - Evolution du parc debus (R.C.T.C., E.P.T.) et desbus et minibus privés de 1991 a
décembre 2003
19 - La couverture spatide, en nombre de voyageurs, par les opérateurs privés, des7
plus grandes villes d’ Algérie
20 - Réponses des 450 usagers al’ enquéte sur I’ ouverture des T.C. au privé
21 - Laperception des T.C. selon un échantillon de 450 personnes
22 - Horaires des déplacements des trains de banlieues de la gare de Constantine
23 - Lignes de chemin de fer assurant |a desserte entre Constantine et les banlieues et les
villes satellites
24 - Nombre de voyageurs transportés par les trains de banlieues, selon les motifs de
déplacement en 2003
25 - Evolution du parc automobile particulier a Constantine
26 - Evolution du nombre de taxis et de taxis informels & Congtantine
27 - Lamarche apied, sdon lestrois sphéres de lavie
28 - Pratiques modales en fonction des conditions de stationnement le cas de quelques
villes suisses et francaises
29 - LescausesdeI’embouteillage, selon divers points de vue
30 - Lescausesde I’embouteillage qui n"ont pas recu un traitement adéquat
31 - Relation entre I’ embouteillage et divers thémes urbains
32 - Contradictions relevées par I’ embouteillage dans I’ univers technologique
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ANNEXE : liste desfigures

Liste desfiqures

1- L’embouteillage et la relation fondamentale entre le volume de trafic et la densité de trafic

2- relation entre lademande, la capacité, et I’embouteillage

3- Evolution de la croissance des habitants de la ville de Constantine

4- Larépartition des habitants de la ville de Congtantine par secteur, selon le dernier

découpage de laville (recensement 1998)

5- Ladensité des habitants par secteur

6- Larépartition du parc automobile constantinois en 2003

7- Evolution des taxis a Constantine de 1998 a 2003

8- Le nombre de taxis pour 1000 habitants & Constantine et quelques villes européennes
9- Motif des déplacements & pied, selon trois sphéres delavie, a Constantine

10- Motif des déplacements a pied, selon les secteursdelaville.

11- Schéma de principe : Augmentation de I’ accessibilité et de I’ attractivité du centre

ville et ses conséquences

12- Systeme de relations: fonctionnement déficient des T.C. — embouteillage du trafic
13 — Paradigme : concept du départ pour des argumentations

14- Paradigme : concept de rassemblement de différentes disciplines

15- L’embouteillagedu trafic: Paradigme des transports urbains
16- Paradigme de base I'intégration de I’ embouteillage comme concept dominant
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ANNEXE : liste des cartes

Liste descartes

Carte n® 1: Situation géographique et administrative de Constantine

Carte n® 2 : Constantine dans sarégion

Carten® 3 : carte des pentes

Carte n° 4 : croissance urbaine de laville de Constantine

Carten® 5 : les percées coloniales sur latrame viaire ancienne

Carte n® 6 : les équipements, tertiaires, commerciaux, scolaires, culturels, sportifs, sanitaires

Carten® 7 : I’ état des voies de circulation a Constantine / al’ embouteillage

Carte n® 8 : les quartiers périphériques mal desservis par les T.C. a Constantine

Carten® 9 : voies principales et voies d’ accés au centre-ville

Carten°10 : les quartiersinformels de Constantine (2004)

Carte n°11 : les principaux carrefours de la ville de Congtantine hiérarchises selon les points

de conflits

Carte n°12a: propositions de lignes de tramway au niveau de laville

Carte n°12b : propositions de lignes de tramway, ville de Constantine/ villes satellites et
inter satellites
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ANNEXE : glossaire

ADEME
AU
ANAT
APC
APW
BETUR
CETE
CETUR
CN.RP
DTW
EMA
EPLF
FNTA
F.U
GERTRUDE

INGEROP
LOTI
M.A.P
OCDE
O.N.S
P.C
PDAU
PDU
PTU
RATP
R.G.P.H
RMTC
RCTC
SEMITAG
SMTC
SNTF
STU
SPA
SMK
TAG
T.C
UNACT
V.P

Glossaire

Agence de I'Environnement et DE la Maitrise de I'Energie

secteurs) A Urbaniser

Agence Nationale d’ Aménagement du Territoire

Assemblée Populaire Communale

Assemblée Populaire de Wilaya

Bureau d’ Etudes Transports Urbains

Centre d' Etudes Techniques de I’ Equipement

Centre d’ Etudes de Transports Urbains

Centre National Recensement de la Population (Secrétariat o Etat au plan)

Direction Transports Wilaya

Etudes Métro d’ Alger

Ecole Polytechnique Fédérade Lausanne

Fédération Nationale Taxis Algériens

(secteurs) Future Urbanisation

Gestion Electronique de Régulation du trafic Routier Urbaine Défiant les
Embouteillages

Ingénierie des transports urbains (bureau d’ étude frangais)

Loi d’' Orientation sur les Transports Intérieurs

Marche A Pied

Organisation de coopération et de développement économique

Office National des Statistiques

Pan de Circulation

Plan Directeur Aménagement Urbanisme

Plan des Déplacements Urbains

Périmetre Transports Urbains

Régie Autonome Transport Parisien

Recensement Général de la Population et de |’ Habitat

Régie Municipale Transports Constantinois

Régie Communale Transports Collectifs

Société d’ Economie Mixte Transports Agglomération Grenobloise

Société Mixte Transports en Commun

Société Nationale Transport Ferroviaire

Société Transports Urbains

Société Par Action

Sidi Mabrouk

Transports Agglomération Grenobloise

Transport en Commun

Union Nationale Algérienne des Chauffeurs de Taxis

Voiture Particuliére
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ANNEXE : questionnaire

Questionnaires déplacements

Vous habitez : adresse COMPIBLE. .. ... et e e e e e e

Depuis quelle année habitez - vous dans ce

QUANTIE e e e e e et

Vous étes homme.............. femme.............. nombre de personnes dans ce
menage........

Nombre d’enfants........... leur &ge (de2 ansa 18 et

PIUS) ..ot

Votre profession............ Avez-vous le permis de conduire ............S oui
depuis..........

Nombre de voiture alamaison .......... 0, 1, 2, 3 et plus

A lamaison vous avez (en nombre) :

Bicyclette.......... Vélomoteur......... Moto................
Disposez-vous d' un véhicule de

FONCHION. ..o
Pour accéder avotre lieu d’ activité principale (précisez-

Sur 1 seul trajet domicile——> travail et retour (par exemple: en voiture seule,
ou apied + bus+........ )

Indiquez les moyens de transport successifs que vous utilisez habituellement pour 1
seul trajet aller —
patmsiligue. |es.heures.de.départ.et.d’ .arrivée.. matin... .o cowee-.midi. ...

Quels sont vos problémes de déplacements :

embouteillage.......... SECUrité......ocveien confort..........
PriX.......... autres............... Précisez...........c......
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RESUME

Résumé

Pour ancien qu’il soit, le phénoméne de I’embouteillage reste d’ actualité. Il n’est pas
de mois ou je ne lise dans la presse des plaintes concernant la détérioration des conditions de
déplacements, ou je ne regarde a la télévision des reportages sur les problémes des
embouteillages dans les villes, grandes ou petites. Bien que ressenti et défini différemment,
I’encombrement est un phénoméne planéaire. L’étendue de son impact négatif sur le
fonctionnement des villes a éveillé en moi un désir ardent pour I’ éudier et voir tout d’ abord
quel était le concept de I’ embouteillage pris en compte dans la planification urbaine et celle
des transports. Gréce a ma double formation de base d'ingénieur en aménagement et
d’ architecte DPLG, puis celle d’urbaniste, j'ai pu établir diverses hypotheses. Surtout que
I’embouteillage, n’appartenant pas & un domaine exclusf des transports et entrainant des
effets a plusieurs niveaux, il doit donc intégrer plusieurs disciplines urbaines comme:
Transports, géographie, aménagement, environnement, politique, etc.

L’ étude diagnostique d’un cas et une analyse des causes et du traitement technique de
I’embouteillage vont permettre, je I’ espére au moins, de réaffirmer mes hypotheses, de mettre
au clair entre autres la relation (liaison) entre ce probleme et la désorganisation du trafic
urbain d’une part et de montrer I'importance d’ une planification urbaine qui précéderait celle
des transports d’ autre part. Car I'interaction entre urbanisme et transport urbain, implique
d’ agréger dans une méme reflexion I'urbanisme et les déplacements. Comme j espere
également que cette recherche permettra aux pouvoirs publics de prendre davantage au
Srieux le point de vue des usagers et que pour résoudre le probléme de la circulation
urbaine, il faut résoudre d’ abord la crise des T.C.

Mon travail m’a amené par ailleurs a proposer les toutes premieres bases d une
théorie qui pourrait rendre compte, dans toute leur ampleur, des faits réels de I’ embouteillage
et de sesreations avec notre société du XXléme siecle.

Dans cette recherche, un paralléle entre le systéme urbain et une science, a été fait,
afin de montrer que ce systéme a besoin d'acquérir un ou plusieurs paradigmes qui
orienteront de nouvelles recherches. L’ exemple modéle qui m’a paru étre le plus important et
le plus adéquat est I'intégration, dans le sens d’une nouvelle combinaison des différentes
disciplines urbaines dans laquelle |I’embouteillage du trafic urbain est un concept dominant
pouvant contribuer a la possibilité d’ une planification plus efficace des vil les.

En I’ absence de politiques et d’ expériences riches d’ enseignements dans ce domaine
chez nos voisins immédiats de I’ Afrique du Nord occidentale, j’ai jugé utile et instructif de
réaliser une éude comparative pour examiner la situation sur I’ autre rive de la M éditerranée
et mon choix s est fixé sur |"apport d expérience de la ville de Grenoble en France, et son
intérét pour des propositions pour la ville de Constantine.

Motsclefs: Ville de Constantine, transport urbain, embouteillage de la circulation,
planification urbaine, T.C. taxis, taxis clandestins, train, tramway.
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RESUME

Abstract

Even if it is an old one, the phenomenon of urban traffic congestion remains areality.
Each month, | read in the press complaints about deterioration of the quality of the urban
journeys, or | look at the TV reports about the problems of traffic jams in the cities, the big as
the small ones. Although it is felt and defined in various manners, traffic jam is a world
problem. The scale of its negative impact on the usual running of cities awakes in me a
burning wish to study it, and to examine first what is the concept of traffic jam, as it is taken
into account in the urban planification as well as in the organization of transportation. Thanks
to my dual basic education as an engineer in urban planning, and as an architect DPLG and
an urbanist. | was able to set up several hypotheses, especially as traffic jam doesn't belong
to the exclusive field of transportation and leads to effects or results at severa levels. Soitis
relevant in several urban sciences: transportation, geography, town planning, environment,
urban policy, etc.

The diagnostic study of a case, and the analysis of its reasons and of the technical
treatment of traffic jam will allow, | hop, to reaffirm my hypotheses, to be able to see clearly
the relation between this problem and the disorganization of urban traffic on one hand, and to
show the importance of urban planning which would precede the design of transportation on
the other hand. For the interaction between urbanism and urban transportation implies to
aggregate in the same thinking process urbanism and urban travelling. | hope aso that this
research will allow the public authorities to consider more seriously the point of view of
users of public transportation, and that, to solve problem of urban traffic, we have to solve
first the crisis of this public transportation.

In other respects, my work led me to set up the first foundations of a theory which
would include in all its fullness the real factors of traffic jams, and their relation with our
society of XXI siecle.

In this research, a parallel between the system and the scientific field is drafted, to
show that this system needs to acquire one or several paradigms which will launch new
researches. The pattern which appeared to me as the most important and the most fitted isthe
integration, in the sense of a new combination of the various urban fields of knowledge in
which urban traffic jam is a prevailing concept. Such an integration could contribute to the
possibility of a more efficient planification of cities.

As policies and experiences offering good lessons in this field are missing among one
immediate neighbours of Western North Africa, | felt useful and instructive to realize a
comparative study giving a look at the situation on the other side of the Mediterranean sea.
My attention was attracted by the experience offered by the city of Grenoble in France, and
its interest leading to some propositions for the city of Constantine.

Keywords: City of Constantine, urban transportation, traffic jams, urban planning, public
transportation, taxis, illicit taxis, railway trains, tramway.
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Résumé

Pour ancien qu'’il soit, le phénomene de I’embouteillage reste d’ actualité. 1l n'est pas
de mois ou je ne lise dans la presse des plaintes concernant la détérioration des conditions de
déplacements, ou je ne regarde a la télévison des reportages sur les problémes des
embouteillages dans les villes, grandes ou petites. Bien que ressenti et défini différemment,
I’encombrement es un phénomene planétaire. L'étendue de son impact négatif sur le
fonctionnement des villes a éveillé en moi un désir ardent pour I’ étudier et voir tout d abord
quel était le concept de I’embouteillage pris en compte dans la planification urbaine et celle
des transports. Grace a ma double formation de base d'ingénieur en aménagement et
d’ architecte DPLG, puis celle d'urbaniste, j'a pu établir diverses hypothéses. Surtout que
I’embouteillage, N’ appartenant pas & un domaine exclusif des transports et entrainant des
effets & plusieurs niveaux, il doit donc intégrer plusieurs disciplines urbaines comme:
Transports, géographie, anénagement, environnement, politique, etc.

L’ étude diagnostique d’ un cas et une analyse des causes et du traitement technique de
I’embouteillage vont permettre, je I’ espere au moins, de réaffirmer mes hypotheses, de mettre
au clair entre autres la relation (liaison) entre ce probléme et la désorganisation du trafic
urbain d’'une part et de montrer I’importance d’une planification urbaine qui précéderait celle
des transports d’autre part. Car I'interaction entre urbanisme et transport urbain, implique
d’agréger dans une méme réflexion I'urbanisme et les déplacements. Comme |’ espére
également que cette recherche permettra aux pouvoirs publics de prendre davantage au
sérieux le point de vue des usagers et que pour résoudre le probléme de la circulation urbaine,
il faut résoudre d’ abord lacrise des T.C.

Mon travail m’a amené par ailleurs & proposer les toutes premiéres bases d’ une théorie
qui pourrait rendre compte, dans toute leur ampleur, des faits réels de I’embouteillage et de
ses relations avec notre société du XXleme siecle.

Dans cette recherche, un paralléle entre le systéme urbain et une science, a été fait,
afin de montrer que ce systéme a besoin d’ acquérir un ou plusieurs paradigmes qui orienteront
de nouvelles recherches. L’exemple modéele qui m’a paru étre le plus important et le plus
adéquat est I'intégration, dans le sens d’ une nouvelle combinaison des différentes disciplines
urbaines dans laguelle I’embouteillage du trafic urbain est un concept dominant pouvant
contribuer &la possibilité d’ une planification plus efficace des villes.

En I’ absence de politiques et d’ expériences riches d’ enseignements dans ce domaine
chez nos voisins immédiats de I’ Afrique du Nord occidentale, j’ai jugé utile et instructif de
réaliser une étude comparative pour examiner la situation sur |’ autre rive de la Méditerranée
et mon choix s et fixé sur I’apport d’ expérience de la ville de Grenoble en France, et son
intérét pour des propositions pour la ville de Congtantine.

Motsclefs: Ville de Constantine, transport urbain, embouteillage de la circulation,
planification urbaine, T.C. taxis, taxis clandestins, train, tramway.



