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Résumé

Le transport urbain de passagers est constitué d’un ensemble des moyens dont la
finalité, et révele une importance essentielle. La demande de déplacement est elle —-méme a la
pratique de diverse activités (travail, étude, achat, des démarches, se récréer, etc.). Le
déplacement dans la villede Tizi-Ouzou génére des conséquences négatives : le bruit, la
congestion, la population, etc. Pour cela le ministere des transports assure la coordination,
I’organisation et la réglementation des transports et la mise en place un projet de transport par

cable (téléphérique-télécabine) dans le but d’améliorer la situation de transport urbain .

Tizi-Ouzou disposemaintenantd’un nouveau réseau de transport, il présente une
alternative attractive a les passagers en offrant a la population de meilleures conditions de
déplacement en terme de ponctualité, confort, rapidité, sécurité et gagner de temps. En outre
ce projet peut avoir un impact sur le transport urbain en raison de son qualité et la satisfaction

des passagers de son utilisation.

Mots clés : Transport urbain, transport par cable, la ville de Tizi-Ouzou, Téléphérique

et télécabine, amélioration des conditions de déplacement.

Summary

Urbain passenger transport consists of a set of means, the purpose of wich, and help
meet the population need for displacement. This displacement request is itself to practice
various activities. Displacement in the city of Tizi-Ouzou generates negative
consequences :the noise, congestion ;population, etc. For this, the ministry of tranport
coordinates, organizes and regulates transport and the implementation of a cable transport

project ( cable car- gondola) with the aim of improving the situation of urban tansport.

Tizi-Ouzou now has a new transport network, it presents an attractive alternative to
passengers by offering the population better travel conditions in terms of punctuality,
comfort,speed, safetyand save time . In addition, this project may have an impact on urban

transport due to its quality and passenger satisfaction with its use.

Key words

Urbain transport, cable transport, the city of tizi-Ouzou, cable car and gondola,

amélioration of travel condition.
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Introduction générale

Les déplacements sont indissociables de la viesdtadtivité humaine. Dans toute
société, le transport urbain révele une importassentielle. Grace au transport de passagers,
gu'ils soient privés ou publics, il permet aux ggas de se rendre visite, d’aller au travail ou
a I'école et de participer a une multitude d’ad¢ési économiques et sociales. L’amélioration
de l'efficacité des transports était une condigwéalable a la révolution industrielle et reste

encore de nos jours, 'un des moteurs des échamigesationaux et du tourisme.

Dans tous les pays du monde, le transport est atewecrucial en termes de

compétitivité, d’échanges économiques et culturels.

Ainsi le systeme de transports est constitué dhgemble de moyen dont la finalité et
de satisfaire un besoin de déplacement ou de wanspu plus généralement de
communication entre des lieux géographique digin@a fonction principale c’est de
satisfaire les besoin de déplacement et de moldiigecitoyens dans les meilleures conditions
de confort, sécurité, de disponibilité, d’efficagitetc. Il occupe une place importante dans
'économie et le développement des pays : il assume seulement le déplacement des
personnes entre les différentes régions, il padi@ussi a I'organisation des villes et au

désenclavement des régions éloignées.

Le développement de transports est caractérisélgpggédominance des modes
routiers qui constituent une source de plusiedetsehégatifs sur le plan socio-économique et

environnemental mettant I'efficacité du transpotiain en question.

En Algérie le secteur de transport urbain est emeltransformation. Il est 'un des
premiers a s’ouvrir aux partenariats public/prités besoin de transport des 40 millions
d’habitants que compte I'Algérie restent encore pra en charge et les efforts des autorités
ont pour objectif d’améliorer la situation rapidamheDans ce contexte, ce secteur constitue

un domaine ou les opportunités d’affaires et dégpariats sont existent

Le ministere des transports assure la coordinafiorganisation et la réglementation
des transports. Il a aussi en charge la réalisatida gestion des infrastructures de transport
urbain. Ces derniéres anneées, le secteur de traregicen plein changement. De nombreux
projets ont été realisés dans le but de faire deecteur, un secteur plus efficace et plus
compétant dans sa contribution au développememoétigue de pays (métro, tramway,

téléphérique-télécabine....)
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Introduction générale

Tizi-Ouzou figure parmi les villes moyennes du pdie domine largement le réseau
urbain de sa wilaya mais, souffre de plusieuabi@mes tels que I'étalement urbain qui
engendre une augmentation rapide de la demande égéacdment urbain, manque
d’infrastructures et l'inadéquation des équipemeéattransport qui ne répondent pas aux
normes, accentuant anarchie qui a pris le desSasi a une influence sur les autres secteurs

economiques, en particulier sur le transport urbain

A ce titre, un systéme de transport est souverd bas une bonne infrastructure de
base pouvant accueillir le nouveau projet urbainlalevilaya. Ce dernier aménerait a
désengorger la ville de Tizi-Ouzou et a maitrisectoissance urbaine. Celle-ci est due au
développement de la ville qui a pour corollaime Uorte augmente des déplacements

urbains.

Pour améliorer la situation de transport urbairs, fp@uvoirs publics ont créé un
nouveau moyen de transport qui est le projetatesport par cable. Celui-ci doit relier la gare
Bouhinoun au centre-ville et au village RedjaouGatte ligne s’inscrit dans le souci
d’améliorer la qualité de I'espace urbain. Elleoitdparticiper au renforcement et a la

construction de I'ancrage territorial du systéradrdnsport de la ville.

Ce projet dispose d’'un nouveau réseau de trangdmain dans la ville Tizi-Ouzou en
mesure de jouer un rdle déterminant dans la stnattbn de l'espace et faciliter le
déplacement de passagers et il peut réduire la dasla circulation et aussi dans le but de
faire face au développent économique. Face au a@vedment de la mobilité des personnes et
des lignes, Tizi-Ouzou est lancée ces derniere€emnmlans de nombreux investissements en

matiere d’infrastructures de transport.

Le choix du theme est donc dicté par I'importanaél gevét. En effet, le transport a
toujours été un facteur essentiel dans le dévetapped’un pays. C’'est pourquoi, ce secteur

aspire a des améliorations réegulieres, 'amendait@ appel a des études scientifiques.

La problématique posée est la suivante

Notre problématique concerne I'étude du projetrdedport par cable de la ville de
Tizi-Ouzou afin d’améliorer la situation de trangpet son impact sur les passagers. Il s’agit
de répondre a la question suivante projet de transport par cable dans la ville de zi-
Ouzou affectera-t-il le transport urbain de passages et dans quelle mesure cela va

I'influencer ?
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Introduction générale

De cette question principale découle un certainbrerde sous questions qui meéritent

d’étre poseées :

1-Quelle est la réflexion conceptuelle de transpdrain ?

2- Est-ce que le projet de transport par cablaiestsolution pour faire face aux problémes
des déplacements ? Pourrait-il répondre aux beseites population ?

3- Est-ce que ce projet peut avoir un impact sutrdasport urbain dans la ville de Tizi-
Ouzou ?

Hypotheses

Dans le but de cerner notre problématique, noussagapposé quelques hypotheses :
Hypothese lles différents modes de déplacement de transpbairuicontribuent au

fonctionnement des villes du monde entier.

Hypothése 2 :le projet de transport par cable aérien est fait giter le désordre

urbain qui induit une dépendance envers l'autalaob

Hypothese 3 :la mise en place du transport par cable (téléegbéri-télécabine) dans
la ville de Tizi-Ouzou fournit un service de trandpurbain capable d’influencer les passagers
et de répondre a leurs besoins.

Objectifs de recherche :

A travers cette analyse, nous nous intéressonsjatide I'impact attendu de projet de
transport par cable sur le transport urbain degagess. Le but est de comprendre I'importance
de ce projet dans la vie quotidienne des citoyens faciliter leur déplacement et répondre a
leur besoins. Ainsi, nous avons I'espoir que ceditgouisse servir de support et de point de

départ a des recherches ultérieures.

La méthodologie de recherche

Pour I'élaboration de notre travail, nous avons paélod’abord une méthode de
recherche documentaire (ouvrages, dictionnairegsety mémoires, sites internet, etc.),
permettant la définition des notions et des corzegttifs au theme. Nous avons pu accéder
aux documents de la bibliotheque de la facultésgeshces économiques, commerciales et de

gestion de 'UMMTO, qui dispose de travaux asselzes sur I'économie urbaine en général.

Ensuite, nous avons effectué une étude sur ldnedeace niveau, nous avons exploité

des statistiques et des données sur le projeadsytort par cable et autre données de transport
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Introduction générale

urbain de la ville du Tizi-Ouzou par une collecteerne au niveau de la direction de transport

de la wilaya de Tizi-Ouzou.

Pour comprendre la réalité du terrain, un entrediété mené aupres de la direction de
transport de la wilaya de Tizi-Ouzou. Ceci nousems d’apporter des réponses précises a
notre questionnement et de collecter des informatf@ables sur notre thématique. Enfin, une
autre enquéte a été conduite auprés d'un échantdle 100 individus a l'aide d'un
guestionnaire. A travers celui- ci, les concernéssent exprimés quant aux problemes,

préoccupations et leurs opinions a propos du giéjéd mobilité urbaine.

Cette étape est la plus difficile dans la réalsatde ce mémoire, les difficultés

rencontrées consistent en les déplacements etdesidé des mentalités des usagers.
Structure de mémoire

Pour mieux conduire notre travail, nous avons d¢hdis le structurer en trois

chapitres :

Le premier chapitre porte sur les caractérissqde transport urbain des passagers.
Dans ce point, nous avons étudié la notion et dexeapts liés a notre thématique. Dans le
deuxieme chapitre de notre travail, nous avonayéssgle présenter le transport par cable
aérien et aussi évaluer leurs impacts sur lemiirbain .Nous avons essayé de montrer
guelques exemples de TPCA dans le monde et enéfigiglls présentent la matiere des
infrastructures du transport et citent leurs avgegaet inconvénients. Nous avons terminé par
I'évaluation des impacts du projet de TPCA pourtreedn lumiere, les objectifs du projet et
leurs résultats sur le transport urbain et aussisleffets. Enfin, nous avons appréhendeé
quelques impacts principaux sur le milieu urbainggrmettraient de faciliter la mobilité des
passagers.

Dans le troisieme chapitre nous avons fait unegmition de I'étude de I'impact de
transport par cable aérien sur les passagersaunigport urbain de la ville de Tizi-Ouzou et
avons montré les caractéristiques géographiquetembgraphiques de la ville de Tizi-
Ouzou. Ceci, dans le but de comprendre les caudesigine des principaux problémes de
transport dont la ville Tizi-Ouzou souffre. Aussgus avons traité une enquéte qui a permis
d’analyser et comparer le TPCA et TU, afin de sd&s impacts de transport par cable aérien
sur les passages de la ville de Tizi-Ouzou datmied’apporter des éléments de réponse a

notre problématique de recherche.
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Chapitrel Caractérisation du transport urbain de passagers

Introduction

Le transport urbain est un ensemble des transport®mmun permettant d'assurer les
déplacements internes aux agglomérations. Le toatssprbain est clairement identifié
comme étant la mobilité des personnes dans ureeetilteprésente I'une des plus importantes
activités humaines.

Dans le développement économique le transport mrbst un élément important, il
contribue a I'amélioration des modes de vie des@meres, et entretient des liens multiples
avec l'activité économique. D’abord, c’est 'un deecteurs de cette activité. Il est aussi un
moyen indispensable pour la réalisation de la oo ; son développement suit la
croissance economique.

Nous allons aborder dans ce chapitre la descriggm@rale du transport urbain
Ceci nous permettra d’avoir un apercu sur certeameepts de base et nous allons essayer de
cerner I'histoire de transport urbain et ses défifds modes, leur caractéristiques ainsi que de
déterminer ses externalités. Dans une deuxiemmgenbus nous pencherons sur la mobilité
et la congestion de transport urbain .Enfin, lastéme section est consacrée pour le role de

transport urbain dans le développement économiglengenagement de territoire.
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Chapitrel Caractérisation du transport urbain de passagers

Section 1 : la Description générale du transport Urain

La lutte homme-nature dura plusieurs millénairesagttinue encore donnant comme
fruit «la ville »et tout ce qui en découle : I'éigbement d’'un réseau tient compte, non
seulement du milieu naturel mais également degt&schumaines au profil desquelles, il a
éte créées divers éléments qui compose le miliegrg@hique pour la création d’'un systeme

de transport.

En parlant du transport en général, nous nous ionsode toucher a certain concepts
de base afin de bien cerner notre sujet. Nous salémsayer dans cette premiére section de

développer quelques notions de base qui serviraldasuite de ce travalil.
1.1. Les concepts de base
1.1.1. La mobilité

Selon Le Petit Larousse (2009) « c'est la faciitése mouvoir, a étre mis en
mouvement, a changer, a se déplac&ns»outre, Pierre marlin (2010), définit la mobilité
comme étant « la propension d’'une population aé&sader %.Cette notion renvoie aux
divers moyens utilisés pour les déplacements|etalde la marche a pieds jusqu’au TGV et

aussi les avions.
1.1.2. Transport

Le transport est un déplacement des personnesshbieies d’'un endroit a un autre.
Les moyes utilises sont different dans le tempslaats I'espace, autrement l'activité de
transports est «un service qui crée une utilitésdantemps et I'espaces par le transfert

physique des bien et des personnes d'un lieu aine &
1.1.3. Transport urbain

Le transport urbain se définit comme I'ensembletdassports en commun permettant

d’assurer les déplacements internes aux aggloimésat se sont le plus souvent des services

1L e petit Larousse [CD-ROM], 2009, Copyright(©) Lasse, France.

2 MERLIN, Pierre & CHOAY, FrancoiseDictionnaire de I'Urbanisme et de 'Aménagemednitesses
Universitaires de France, France, 2010.

3Maurice wolkowitsch : « Géographie des transpofsl»Economica, paris, 1982, p12
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Chapitrel Caractérisation du transport urbain de passagers

publics de transport de passages accessibles qmitnment d'un billet, opérant suivant des

horaires établis le long de trajets, désignés, desarréts détermine$ »

Le transport urbain concerne les différents moylngansport qui sont propres a une
ville ou a un milieu urbain. De ce fait, le trandparbain est un transport de personnes
effectué avec des moyens de transport collectibnske périmetre urbain et ou préurbain

défini.

Le transport urbain est une activité de productienservice qui réunit les moyens
humains, matériels talqués, veéhicules, les tecksiquiexploitation, la reglementation et
infrastructure, dont la finalité fondamentale estgétisfaire un besoin de déplacement des

passagers et atteindre des fins individuels deadk.
1.1.4. Infrastructures d’'un réseau de transport urkain

Un réseau de transport est avant tout matériatigéserit dans un I'espace par ses
infrastructures Nous définissons les infrastructures comme I'ensendes installations
réalisées au sol ou en souterrain permettant hespat des personnes et des marchandises.

Ces installations sont deux types :

1.1.4.1. Les infrastructures linéaires :correspondent aux lignes et liaisons du systeme de

transport a savoir les voies de chemin de ferdete, etc. ;

1.1.4.2. Les infrastructures ponctuelles s’apportent aux installations localisées en umtpoi
précis Il s’agit par exemple des ports, des péatjees échangeurs autoroutiers, des
gares des stations...Ets.

1.1.4.3. Les infrastructures servent de support auactivités de transport :la présence de

ce support est méme indispensable a I'exerciceetle activité.
1.1.5. Le systéeme de transport urbain

Le « systeme » de transport urbain est un enseotit®glexe. Pour analyser les
relations entre infrastructures, mobilité et craise et pour éclairer les politiques, il est
important de considérer le caractere systémiquerdasports. Le systéme des transports est

caractérisé notamment par un certain partage erdades de transport, une certaine mobilité,

4 BENKHNNOUCHE Layachi «le transport urbain et lasafiguration de la ville : Quelle interaction ?chesla
ville de Bejaia» Université Abderrahmane MIRA dgd&, faculté de droit et de sciences économiqiigs.
2012.P12.




Chapitrel Caractérisation du transport urbain de passagers

un ensemble d’externalités et des conséquencedgmfiinances publiques. Cette situation a
son tour agit sur I'économie et plus généralementla société. Tous les éléments de ce
systeme sont influencés par les politiques de p@mns

Un systéme de transport est constitué d'un ensemdlenoyens, dont la finalité
fondamentale est de satisfaire un besoin de dépkteou de transport, ou plus généralement
de communication, entre les zones géographiquesnaes ; I'ensemble des moyens
(véhicules, infrastructures et agents de leur misegivre) caractérise la spécificité du systeme

de transport.
1.1.6. La circulation

Issu du latin classique,gtrculari», désigne le déplacement de personnes, de véhicule
sur des voie. Par extension, elle s’appligue aagsmouvement des piétons et a celui des

trains sur des réseaux ferpés.
1.1.7. Déplacements

Le déplacement est «le mouvement qu'une persoffaetiee pour un certain motif,
entre une origine et une destination a l'aide ddunplusieurs modes de déplacement». Les
déplacements peuvent étre répartis selon les eiffgrcriteres géographiques par secteur

(quartier) d’origine et de destination. SeBMTNNIA (2011f on peut les regrouper en :

1.1.7.1. Déplacement radiaux entre la périphérie (banlieue) d’'une aggloméragbrentre

et vice versa ;

1.1.7.2. Déplacement centraux dont l'origine et destination sont situées danszdme

centrale de I'agglomération ;

1.1.7.3. Déplacement tangentielsdont I'origine et la destination sont extérieuéeka zone
centrale et qui ne la franchissent pas (dans legasaire, le déplacement se décompose en

deux déplacement radiaux) ;

1.1.7.4. Déplacement interurbains qui sortent et entrent de I'agglomération quidésians

un milieu urbain.

SMERLIN, Pierre & CHOAY, Frangoise, Dictionnaire 8&rbanisme et de 'Aménagement, Presses
Universitaires de France, France, 2010, p. 134.
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Chapitrel Caractérisation du transport urbain de passagers

1.1.8. Le plan de circulation urbain

Le plan de transport urbain constitue des instrusnedorientation et de
développement du transport terrestre a moyen & termes. Il doit définir les moyens a
mettre en oeuvre en termes d’infrastructures, dj¥ments et de services , en vue de
satisfaire la demande préevisible de transport aadlenres conditions de sécurité, de colt et
de qualité de service». Il mentionne des liais@ssiges par les différents opérateurs et leurs
caractéristiques (tracé des lignes, fixation dedtgrfréquences). Le plan de transport urbain
est approuvé par I'assemblée populaire communal@assemblée populaire de wilaya selon

gu’il couvre une ou plusieurs communes.
1.2. L’historique de transport urbain
1.2.1. L’historique de transport urbain dans le momle

Nous rappelons dans cette section I'histoire dassports urbains, pour montrer que
les différents systemes ont évolué en adoptanbdeeaties innovations technologiques. Au fil
des ans, ils se sont adaptés a I'environnementetcaconstances. lls sont devenus plus
durables, ont disparu et ont réapparu sous d'dotnees. Les principaux systémes de surface
sont décrits ci-apres, ce sont le tramway, 'ausobutrolleybus. Nous présentons néanmoins
en préliminaire une synthese de I'évolution desésyss de transport urbain de surface jusqu’
aux premier tramways électriques remplacés paauésbus qui des l'origine circulaient sur
les chaussées au milieu de la circulation général.

Le début des transports publics et de leur orgéinis se situe au XIXe siecle avec les
omnibus, mais ils prennent une dimension nouvelée des premiers tramways qui procurent
une grande facilité de roulement. Ceux-ci utilisg¢abord la traction animale puis la vapeur,
'air comprimé et enfin la traction électrique qua assez vite se généraliser. Avec cette
derniere les réseaux se completent dans le preqnet du XXe siécle. Dans les grandes
villes, notamment Paris et Londres, les tramwaysdéeeloppent en paralléle avec les
premiéres lignes du métro ; ainsi 1900 et 1930distance et la vitesse de déplacement
augmentent rapidement. A partir des années 3@Jelappement important de I'autobus et le
développement progressif de lI'automobile vont énéala suppression de tramway au
prétexte que celui- ci géne la circulation. La ticdade lignes urbaines d’autobus apparait
progressivement et dans le méme temps, les lignésmohways se réduisent, particulierement

aux Etats- unis et en France.
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La seconde guerre mondiale laisse les réseauxadevay, notamment les matériels,
hors d'usage et dans bien des cas, leur redémastaffjectue malheureusement avec des
autobus, voire des trolleybus. Plus souples, plaoslames, ils chassent le tramway qui
renvoie a une image de matériel ancien, d'un systédumpassé, sans qu'il soit tenu compte de
ses possibilités de modernisation. Le développentsms autobus subit rapidement la
concurrence de la voiture particuliere dont I'stlion explose dans les années 60.
Progressivement, jusqu’ au des annees 70, le mangain décline, son image se dégrade et
les structures exploitantes obsoléetes ne parvigrpias a trouver des financements et gérent
les réseaux avec un principe de déficit minimunpaktir de la fin des années 70, La premiére
crise pétroliere et crainte d’'une pénurie d’énergiedésir d’ une meilleure qualité de vie, la
prise de conscience de la pollution I'insécuriée laux autres modes, notamment deux roues
et véhicules particuliers, puis la mise en placastitution et de modes de financement
cohérents commencent a renverser cette tendance reddonner aux transport public
finalement une place plus conforme a leurs appa@rtss. Depuis ce bouleversement, de
nombreuses villes ont réalisé des projets de tmahspbain qui sont devenus des outils
majeurs pour leur fonctionnement quotidien, coaigepartiellement les évolutions connues

dans les 40 ans qui avaient précédé.

1.2.2. Une Bref historique de transport urbain en Agérie

La ville a longtemps été une ville pédestre. Clastrévolution industrielle et le
bouleversement technologique qui vont permettréédelopper les transports en général.

Durant les années 70 et 80 dans les du transpdrtétéh créé et soutenus
financierement par I'Etat. Durant les années 9€cda crise financiere qu’ont traverseée les
pays, les opérateurs publics se sont retrouvésagmume de subvention et le transport public
se réduit progressivement (les opérateurs histesigau profit du développement du secteur
privé du transport.

Ainsi la déréglementation la morale de transport!'apparition de nouveaux
opérateurs prives ont redonné le souffle au sectduec l'augmentation de I'offre de
transport, I'Etat s’est retrouvé a nouveaux daobligation de réglementer et de gérer ce
secteur afin d’équilibrer I'offre et la demandetdmnsport.

1.3. Les différents modes du transport urbain

Les transports urbains sont couramment confondes k& terminologie « transports

en commun. lls concernent les différents moyensatesport qui sont propres a une ville ou
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un milieu urbain. ». Les transports urbains trditm réalité aussi des transports individuels
comme la voiture ou le vélo.
1.3.1. Le Métro

Le métro est depuis des décennies un moyen dsptietnincontournable dans les
grandes villes, on peut méme dire que c'est lesparn parfait pour une ville : sdr,
économique, écologique et rapide. Il constitue &lleur moyen d’éviter les embouteillages

des grandes métropoles comme : Paris, New YorkeSidu Londres...

1.3.2. Le tramway

Le tramway (ou tram) est une forme de transport@nmun urbain circulant sur des
voies ferrées équipées de rails plats (alors qug des trains sont légérement inclinés vers
I'intérieur de la voie) et qui est implantée e fitopre ou encastrée a l'aide de rails a gorge

dans la voirie routiére. Aujourd’hui, il est gérénaent a traction électrique ;"

1.3.3. Téléphérique

Il désigne une catégorie de téléporter particudigirse caractérise par la construction
dit « bi cable ». Les fonctions « porter » et «tiea » emploient des cables différents. Ce
mode de transport peu répandu similaire aux tratsptilisés en montagne, connait un début
de développement en Amériqgue du Sud, pour répoaddes contraintes géographiques
particulieres telle qu'une importante déniveléeuoa traversée de vallée ou de fleuve. Son

colt est sensiblement inférieur aux autres systemésansport a haut débit ;

1.3.4. Le bus a haut niveau de service (BHNS)

Le BHNS est un transport collectif en site propf€$HP) caractérisé par un véhicule
routier limité a 24,50 m de long et 2,55 m de Igpge le code de la route. Par une approche
globale (matériel roulant, infrastructure, expltoda), le BHNS assure un niveau de service
supérieur aux lignes de bus conventionnelles (Baqe, vitesse, régularité, confort,
accessibilité) et continu ;

1.3.5. L’autobus et trolleybus

L’autobus est, de loin, le mode le plus utiliséupsa trés grande souplesse (itinéraire
pouvant étre modifié a tout moment) ; il ne nédegsas d’infrastructure et de superstructure
propre. Mais c’est aussi le moins économique emgénet le plus polluant. De plus, il est le

moins efficace, car sa capacité est limitée (cepein@ugmentée par les véhicules articulés) et
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il est prisonnier de la circulation automobile, fs&lil circule en site propre (sur voie
réservee).

Le trolleybus est un véhicule de transport en camuie voyageurs, le trolleybus roule
sur pneumatiques, comme l'autobus, mais il estuds@ppar un moteur électriqgue, comme le
tramway. Il est alimenté par deux lignes aérieraeontact. Le trolleybus est silencieux,
non polluant et apte a gravir les pentes. Certéiobeybus sont équipés d'un moteur
thermique auxiliaire, afin de pouvoir se déplaceitésse réduite dans des espaces dépourvus

de lignes aériennes de contact ;

1.3.6. Tram-train

L’Allemagne est le pays de naissance du tram-tthgiagit d’'un systéme de transport
en commun qui permet a un méme véhicule de cirauledes voies de tramway en centre-
ville et de relier des stations situées dans leid@in, voire au-dela, en circulant sur le réseau

ferroviaire régional ;

1.3.7. Vélo

Le vélo est (Abréviation du mot vélocipede), estvéhicule terrestre, entrant dans la
catégorie des cycles, composé de deux roues atigdémi le nom « bicyclette »). La force
motrice est fournie par son conducteur (appelécliatg »), en position le plus souvent assise,
par l'intermédiaire de deux pédales entrainardua arriére par une chaine ;

Le vélo est un mode de transport qui n‘apparpastaux transports en commun, c’est
un moyen de transport individuél.estlié historiquement a la ville : en Asie, c'est leyan
de transport individuel le plus fréquent, on peutdmparer a nos voitures. De plus, dans des
villes plutét plates avec un climat pas trop frdes conditions sont réunies pour qu'il reste un

mode de transport attractif ;
1.3.8. Voiture particuliere (Transport individuel)

Véhicule a moteur, construit et congu pour le tpanisde personnes, ayant au moins 4
roues, comportant, outre le siege du conductepla&s assises au maximum et dont le poids
total en charge autorisé est inférieur a 3,5 tonnes
Une voiture peut transporter plusieurs personnesiesi objets pour de courts ou longs
trajets.., sa facilité d'utilisation (le permis denduire s'est démocratisé) et la densité et la

5,




Chapitrel Caractérisation du transport urbain de passagers

qualité du réseau routier en font un moyen de dépiant attrayant malgré la pollution
gu'elle engendre, qu'il s'agisse de pollution chueide I'atmosphére ou de pollution sonore.
A cela s'ajoute la défiguration de l'espace urliie aux infrastructures routieres
gu'elle nécessite ; enfin, d'un point de vue plummortemental, il est plus sécurisé et plus
confortable de voyager en voiture, mais cela emraune perte de contact avec
I'environnement, alors que la marche a pied e€le permettent de garder ce lien a la nature,

notamment en la respectant

1.3.8. Marche a pied

La marche est considérée comme un transport ingdidc’est la forme la plus
naturelle de déplacemeiain ville, elle reste toujours la plus simple efplas évidente des
modes de transport.

En effet, les trajets les plus courts sont toujoeffectués ainsi, et ce mode reste

toujours I'un des plus importants en milieu urbain.

1.4. Les caractéristiques d’'un mode de transport urain
Les caractéristiques d’'un mode de transport sideit autour des quatre dimensions
fondamentales citées précédemment ; la vitessa dieclulation automobile, des autobus, la
capacité rapportée a I'espace utilise, I'économaei{ de construction des infrastructures, cout
de fonctionnement consommation d’énergie) et Idartbnqui peut étre apprécié de diverses
fagcons :
- L’espace disponible par voyageur (debout ou assis)
- La nécessité ou non de charge de moyens de tramspoour de trajet ;
- L’existence et I'importance des trajets terminawpied ;
- Lafréquence;
- L’intimité : caractére propre au transport indivédluen outre un confort physique et
esthétique satisfaisant pour I'automobile, cell®ifie un avantage considérable (la

possibilité de ne voyager qu’avec des personnassaehoix) .
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1.5. Externalité de transport urbain et de leurs dets

Nous distinguons deux types d’externalités, ext@asapositives et les externalités
négatives
1.5.1. Externalités positives

Le degré de développement des transports urbaids &turs infrastructures est la
faveur décisive du fonctionnement de tout systéooa@mique et de tout systéme social.

En effet, I'amélioration des infrastructures dunsport urbain engendre plusieurs
effets, comme la baisse des colts du transport@nigtion des flux), I'intensification de la
vitesse (augmentation de la distance parcourudy etdaction des encombrements (hausse
du gain de temps). Ces éléments favorisent la m@hitbaine, autant en termes qualitatifs
gue quantitatifs. L’évolution de la mobilité urbaia des effets positifs sur les échanges et les

activités commerciales (création d’opportunitésnéroiques).

1.5.2. Externalités négatives

Face a la forte croissance des transports pubticains, l'utilisation des différents
modes de transport urbain et les infrastructuresatesport sont de plus en plus surchargées
ou mal entretenus, cela diffuse une image négdtiegternalité négative du transport urbain
correspond a la dégradation de I'environnemenguiaité de I'air fortement dégradée dans
les villes. Les principales externalités négatieegiendrées par le transport peuvent étre
soulignées :
1.5.2.1. La congestion

Selon Georgina Santos, « Il y a congestion roaifi@isque le volume du trafic dépasse

la capacité de flux non perturbé sur un segmentuunceud routier. Chaque véhicule
supplémentaire impose alors un retard aux auttesylst en retour les inconvénients d’un
parcours plus lent et plus couteux. »

La congestion agit sur tous les systémes de transpatiers, ferroviaires et aériens.
Les effets de la congestion varient pour les atiéiars de la voiture particuliére, ils se
présentent par un allongement de temps de paramgssurconsommation de carburant et un
ralentissement de la vitesse entrainant une pafiutie l'air et du bruit. La congestion
ferroviaire se traduit par des retards et par lealddje occasionné a un train par apport aux

horaires prévus et par la suppression des tracmmpatibles. Le colt de cette congestion

7 DE PALMA. A et ZAOUALIY. N, (2007), Monétarisation des externalités de transport : un état de I'art,
Université de Cergy-Pontoise et Ecole Nationale des Ponts et Chaussées, Laboratoire Thema, France, p 11.
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correspond au co(t de la perte de temps pour lges et au colt de la perte financiere des
compagnies.
1.5.2.2. Pollution atmosphérique

La pollution résulte de nombreux facteurs tels dee rejets de [Iindustrie,
I'évaporation des solvants, le tabagisme, le clageaffet le transport. Les effets directs et
indirects sur l'environnement de la pollution inuipar les transports constituent un
ensemble de phénomeénes trés divers et souvent exenpl’'usage d’énergie dans les
transports est notamment a l'origine du rejet déatsosphere d’importantes quantités de
produits de combustion. Certains des produits ésjetel que le dioxyde de carbone, sont
chimiguement stables et tendent a s’accumuler dlatrmosphere dont ils modifient les
propriétés physiques (effet de setre)

Les émissions de gaz a effet de serre, contribunai®niablement au réchauffement
climatigue de la planéte, la pollution atmosphésigocale, surtout en milieu urbain,
représentant un risque pour la santé humaine. ten, éfs effets sanitaires a court terme
correspondent a une mortalité qui se manifestel@aidéces prématurés de personnes les plus
fragiles, et une morbidité qui se présente a teavhs affections des voies respiratoires
(bronchites aigués et crises d’asthme). A long ¢erilry aura des déces supplémentaires suite
a une réduction tres importante de durée de @@ €& qui concerne la mobilité les affections
les plus fréquentes résultent des bronchites chuesi des cancers du pompon, morbidité
cardio-vasculaire, et®.
1.5.2.3. Le bruit

Le bruit est une sensation auditive génante etgiéshle recues et transmises par l'oreille
jusqu'aux cellules du cerveau. Ce phénomene acméstproduit sur notre organisme un
ensemble de vibration sonores complexes et désoédsnlLa géne liée au bruit dépend a la
fois de son intensité, qui peut étre forte ou faithle bruit dans I'environnement humain est
émis par diverses sources, circulation, I'indusgtiées activités de loisirs apparaissent comme
la premiére nuisance environnementale. Le bruitidesports est une cause majeure de géne
grave et d'effets négatifs sur la santé, elles saii@stent par des atteintes psychiques,

physiques, sociales et économiques.

8 DE PALMA. A et ZAOUALIY. N, (2007), Monétarisation des externalités de transport : un état de 'art,
Université de Cergy-Pontoise et Ecole Nationale des Ponts et Chaussées, Laboratoire Thema, France, p 11.
9 LANDRIEU. G et (ali). (1997), L’évaluation des effets externes du transport sur I'environnement. 4 éme
Colloque scientifique International « Transport et pollution de I’air », Avignon, France. Pp 257-264.

10 DE PALMA. A et ZAOUALIY. N, (2007), Op. Cit, p 16.
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1.5.2.4. Les accidents

Un accident est un événement imprévu qui ergrdes dommages. Il est défini selon
cing caractéristiques ; type d’accédent, objet sager de la route, les personnes impliquées,
les victimes et les fautes. Plusieurs personnes tafes, et certains sont blésées ou
handicapées a cause des accidents de circulations.

Section 2 : La mobilité et la congestion de transpburbain
2.1. La mobilité du transport urbain

Dans cette section, nous ferons d’abord la débimitie la mobilité de transport urbain
ainsi que sa mesure, I'amélioration de la mobilitBaine, ensuite nous allons expliquer la
congestion de transport urbain, ses types et lausec ainsi que les conséquences et les

mesures pour regles cette congestion.
2.1.1. Définition

PIERE Merlin et CHOAY Francoise, proposent unerdéin large de la mobilité elle
correspond a la « proportion d’'une population adéplacer » .L'unité de déplacement est
'une des unités utilisées pour mesurer la mobdig individus, elle peut étre réalisée avec
plusieurs modes de transports. Elle correspondawement d’'une personne qui va d’un lieu

a un autre pour un motif déterminé, comme par exeop déplacement domicile- travail

La mobilité urbaine concerne les déplacements dafividus pris dans un
environnement urbain, pour I'opposer aux déplacesnegrnerurbains. Traditionnellement, la
mobilité urbaine intéresse I'ensemble des déplangsreffectués de maniere quotidienne par
les individus en milieu urbain. Elle reléve des\atgts habituelles ou routiniere des individus.
La mobilité urbaine exclut par conséquent les digteents exceptionnels comme les
déplacements pour vacances. Elle concerne au genliga déplacements récurrents liés au
travail ; aux achats et aux loisirs. Elle est parfpualifiee de mobilité relative aux activités
des individus (BIEBER; MASSOT; ORFEUIL; 19933 agissant des personnes précisément,

elle considere la pratigue des déplacements dasidnd appréhendée dans un contexte

11 CHEMLA.F,(2014), la problématique des transport locaux et de mobilité dans la wilaya de Tizi-Ouzou,
mémoire de master en science économique, UMMTO, spécialité management territoriale et ingénierie de
projet, p 08.

12Bjeber A. Massot M. et Orefeuil J-P. (1993), « Questions vives pourune ... européenne des transports a
I’horizon 2010 : I'heur des choix, Livre blanc. Bruxelles.
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spatial propre a I'urbain et limitée; en terme @mps; a leur cadre de vie habituels (chausse ;
1996)

2.1.2. Mesure de performances de mobilité urbaine

Afin d’évaluer les performances de mobilité dedesgilet d’identifier les acteurs a
I'origine des différences de performance, nous avyais en compte un « indice de mobilité
urbaine ». Cet indice est un indicateur globaletefht I'efficacité et I'efficience avec lesquels
une ville réalise ses objectifs en matiéere de nitéb{tels que les temps de parcours, les
émissions de carbone ou le nombre d’accidents taprteet indice montre également dans
guelle mesure une ville a mis en place des conasptsobilité innovants en fonction, par
exemple, de la part modale du vélo ou de l'auttag@rou encore. Dans la comparaison entre
les villes, nous avons tenu compte de la taillentkeau de prospérité et de I'importance

respective des transports motorisés publics eépriv

L’analyse faite par «Wilhelm Lerne, » fait appamitin certain nombre de résultats

remarquables.

- Premiérement, il existe une corrélation nette efine part, l'utilisation de concepts
de mobilité innovant et, d’autre part, I'efficacieé I'efficience constatées en matiere
de mobilité. Les villes favorisant la marche, ldoyd'auto partage et les cartes a
puces, dans le cadre d’'une vision et d’'une stratéigi mobilité intégrée, sont en
mesure de réduire les temps de parcours, le nomilaecidents mortels et les
emissions de carbone. Parmi les dix villes les plegormantes, huit d’entre elles
privilégient nettement le transport public, la niercet le vélo avec une mobilité
motorisée individuelle enregistrant moins de 50%ale modale.

- Deuxiémement, le résultat moyen obtenu par lesilé&\de I'échantillon est de 64.4
points sur un maximum de 100 points, uniquement #&%villes obtiennent plus de
75 points. En d’autres termes, une ville moyenne2aése que deux tiers du potentiel
gu’elle pourrait atteindre aujourd’hui en appligtidas meilleurs pratiques a tous les
niveaux opérationnels. Cette analyse révele lengietesignificatif dont les villes
disposent pour améliorer leurs performances etiggmil’'urgence pour les villes de

relever le défi de la mobilité urbaine.

13Bjeber A. Massot M. et Orefeuil J-P. (1993), « Questions vives pourune ... européenne des transports a
I’horizon 2010 : I'heur des choix, Livre blanc. Bruxelles
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- Troisiemement, méme pour les villes les plus perfortes, a savoir Hong-Kong
(81.9) et Amsterdam (81.2), la marge de manceuwe giteindre le score maximum
de 100 est encore considérable. Hong-Kong, par pbegnobtient d’excellents
résultats en termes de pénétration des cartes & (guc permettent aux voyageurs
d’utiliser une seule et méme carte de paiement santct, pour tous les modes du
transport) mais est a la traine en matiére d'aattage et vélo partage. En d’autres
termes, il n’existe pas encore aujourd’hui de systéle mobilité presque parfait dans
le monde.

- Quatriemement, la taille des villes importe pesdpie nous regardons les résultats au

niveau de la mobilité.

En fin, les villes des régions a maturité ne comstit pas nécessairement un modeéle a
suivre pour les villes des régions émergentes. ldndgnombre de ces villes « mures », telles
gue Tokyo, Moscou, ne disposent toujours pas, jawe de vision ou de stratégie pour que
leurs systeme de mobilité doivent ressembler. Brepsi les villes des régions émergentes
empruntent le méme chemin que les villes des régiomaturité, elles risquent de connaitre
identiguement les mémes problémes : une répartimodale médiocre des émissions de

carbone élevées et de faible vitesse de trangport.
2.1.3. Amélioration des performances de mobilité draine

Alors qu’'une mobilité urbaine médiocre est soureae frustration quotidienne pour
les citoyens, les entreprises et les gouvernemsoi$,nombreux ceux qui voient cela comme
une conséquence inéluctable du développement éigneret de la création de richesse.
Mais la mobilité urbaine ne doit pas rester un fenoie ingérable, les solutions face aux défis
pressant de la mobilité ne manquent pas. C’esticapparait clairement des progres que les
villes les plus performantes sont en train de séali Certains de ces technologies sont
pratiguement mares (tel que le télépéage, lesmgst@le stationnement avancés), tandis que
d’autres n’en sont encore qu'a leur phase embryosfacces au réseau de communication
dans les voitures). De méme, certaines applicagons mdres (par exemple, la location des

vélos) tandis que d’autres sont embryonnairesépample, les pipelines pour cargos).

Si les exemples de bonnes pratiques ne manquenetpgge la technologie et les

modeles d’entreprise ne sont pas un obstacle, poutgs défis de la mobilité ne sont-ils

14 Lerner. W. L’avenir de la mobilité urbaine : vers des villes multimodales et connectées en 2050, PP 14-15.
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toujours pas résolus ? L'étude révéle que la causeiere a l'origine des écarts de

performance est la réticence a I'égard de I'innioveau sein du systeme de mobilité urbaine.

Le systeme, concerne les différentes pratiquesernges, les relations entre celles-ci,
les regles et incitants qui dictent leurs compoeets, ainsi que les moyens et capacités mis
en ceuvre pour atteindre leurs objectifs. Les systede mobilité actuels s’adaptent peu a
I'évolution de la demande, combinent difficilemeées différents maillons de la chaine de la
mobilité pour en faire une offre intégrée, nappremt pas facilement des autres systemes et

fuient tout environnement ouvert ou concurreftiel

Les acteurs de la mobilité devraient coopérer atentrer leurs efforts autour de quatre

axes afin de permettre I'éclosion de concepts deilitinnovants et efficaces :

- Créer une plateforme de collaboration afin d’aligies objectifs et de hiérarchiser les
initiatives communes pour le systeme de mobilitéadelle ;

- Etablir et réaliser une vision et des stratégidsdéfinissent clairement ce a quoi le
futur systéme de mobilité de la ville doit ressesnbl

- Découvrir et satisfaire les besoins de l'utilisaten fonction de modéles d’utilisation

dans le but d’offrir des services multimodaux imésg;

Introduire des mécanismes de marché susceptélgadantir une concurrence loyale

entre les différents modes de transport, les meddal&®ntreprise et les types

d’infrastructure, et de favoriser I'entrée de nauwe acteurs sur le marché.
2.2. La congestion urbaine
2.2.1. Définition

La congestion est un phénomene physique concefaafsicon dont les véhicules
empéchant la progression des uns et des autres aud mesure que la demande d’'un espace
routier s’approche de la capacité maximale de a®lui ; de méme qu’un phénomene relatif
ayant trait aux attentes des usagers vis-a-vipeldermances d’'un réseau routier. En langage
courant ; la congestion est I'incapacité d’atteendne destination dans un temps satisfaisant a
cause des vitesses ralenties de la circulation. ddfiaition plus sophistiquée a été formulée

dans un rapport de la table ronde de la CEMT.

15 Clément- Werny, C. (2010). Les défis urbains et la mobilité urbaine durable, Montréal.
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Dans celle- ci ; J.JM.DARGAY et P.B.GOODWifiéclarent que : La congestion est
lindépendance imposée par les véhicules les unkesw@autres a cause du rapport vitesse-flux
sous des conditions ou I'usage d’'un réseau roafiproche sa capacité maximale.

Cette définition souligne deux attributs restfgcties routes encombrés. Le premier est
gue les véhicules, et plus particulierement chamue/eau véhicule sur la route, imposant des
restrictions sur les autres véhicules déja en taiwmirculer. Le deuxiéme attribut est résumé
dans le concept de rapport vitesse-flux, ce coreeeirvi comme base pour la compréhension

des mécanismes de la congestion routiere et laattymdes queues.

Selon le dictionnaire de l'urbanisme et de I'amémagnt (Merlin. P et Choay.

F ,2010%’ la congestion est 'accumulation de véhiculesus& voie dépassant la capacité de
celle-ci qui entraine une tres faible vitesse est diminution du débit. On parle de congestion
d’'une voies, d'un ensemble de voies d’'un réseaun quartier (souvent le centre-ville). Les
inconveénients de la circulation causés par la csthige ou par une interruption subite de flux
de véhicules par un événement fortuit (acciderggesie chaussée a une fin non prévue) sont
parfois baptisés en langage parlé, d’embouteill@gewr ce qui est de la congestion dans le
domaine de l'urbanisme, il s’agit pour un réseautiev, de la condition pour laquelle une
augmentation de trafic des véhicules provoque lemtiasement et une géne de la circulation

automobilé?®,
2.2.2. Les types de congestion et leurs causes

Dans le débat public, la congestion est avant ¢considérée comme un phénomene
unigue non différencié, sans tenir compte des degenatures et des différentes causes de la
perte de qualité du service de transport qu’elteagme. Cependant, pour trouver des solutions
appropriées et rationnelles aux problémes ass@cigscongestion, il faut différencier les
divers types de congestion et leurs origines, qui sariées également. On peut citer a cet

égard :

- Une réduction de la capacité routiere provoquée ymarevénement imprévu, par

exemple, un accident ou la voie est bloguée a w@esépaves ;

Une réduction prévue de la capacité due a la aori&in ou a I'entretien de la voie ;

16Gooduin’s. (2004). The economic Cost of road traffic congestion, (University college London).

17 MERLIN, Pierre &CHOAY, Francoise, Dictionnaire de I'Urbanisme et de ’Aménagement, Presses Universitaires de France,
France, 2010. P. 165.

18 SLATNA, Khaled, Impact du déséquilibre de I'armature spatiale sur la congestion urbaine (Cas de Biskra), thése de
doctorat d’Urbanisme et Développement Durable, Université M. khaides, Biskra, Soutenu en 2011. P. 07.
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- Une demande de transport plus forte que la capaeiémum d’écoulement du trafic.

Ce dernier point semble le plus intéressant eomaie la complexité du processus qui
I'induit. C’est aussi le cas de figure le plus sentvévoqué pour expliguer la congestion, car il
est lie a des demandes publiques visant I'expandiorréseau routier. On entend par
surcharge le fait que la quantité de véhiculesé@agant dans une direction déterminée est
supérieure a ce que peut absorber une trace ddon€seau. On peut citer le cas typique ou
le nombre de voies est réduit en un point déterminiebien celui ou plusieurs routes ou
rampes d’acces aboutissent a un troncon du résedudadcapacité est insuffisante pour que

s’écoule le nombre accru de véhicule qui s’y dimige

Différentes phase ont été évoquées ci —dessuss:udansituation critique, on constate
une baisse sensible de la vitesse ainsi que déts atr des déplacements lents (circulation
discontinue). En termes quantitatifs, ces phasesdgestion peuvent se décrire en fonction
de la vitesse effective des véhicules. Il peut &etler nécessaire d’appliquer des criteres
différents pour la circulation sur les autoroutas, d’autres routes hors agglomérations et en

milieu urbain.

Selon une hypothése générale retenue par de noselsrétudes, on peut dire que la
situation d’arrét et de circulation discontinuerespond a une plage de vitesse comprise entre
0 et 10 Km/h. La phase critique sur autoroute @ouimtervenir lorsque les vitesses se situent
entre 10 et 25 Km/h. On pourrait définir, par aitle une phase précritique comme étant celle
ou les vitesses sont supérieurs a 25Km/h, maiseni@s a celles d’'un débit optimal, compte

tenu du flux maximum de circulation sur un axe i@utionné®.
2.2.3. Mesures pour régler la congestion
2.2.3.1. Politique de stationnement

La politique de stationnement est une mesure imptetqui permet d’influencer le
choix du mode de transport sur les trajets vergdegs centrales. Plus le nombre de places de
stationnement est élevé, plus la circulation roatist importante. En limitant le nombre de
places de stationnement et la durée maximum, epphquant des tarifs de stationnement
élevés, il est possible d'orienter d’avantage desgnnes vers les transports publics. Cette

mesure est particulierement efficace pour limigestationnement de longue durée et favoriser

19 PATIER, Daniéle et ROUTHTER, Jean-Louis.. Une méthode d’enquete du transport de marchandises en ville pour un
diagnostic en politique urbaines. Les Cahiers Scientifiques du Transport, 2009, n°55, pp. 11-38.
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le stationnement a court terme, pour ne pas affdatevie des affaires dans les zones
centrales. Il faut également prendre en comptdéssins en stationnement des résidents en

centre-ville.

Exemple : politique de stationnement dans le cenliee d’Helsinki, Finlande.
Helsinki a recours a une politique de stationnensétgctive et restrictive pour maximiser la
part des transports publics sur les trajets versetdre —ville afin de rendre le systeme de
transport aussi efficace et aussi économique qussilgle, de minimiser les effets de la
circulation et des transports sur I'environnemeetpréserver la structure et I'environnement

de la vielle ville.

La ville est également en droit de réglementeredade appliquer le stationnement sur les
rues et autres espaces publics. La politique degoistement a pour objectif de limiter
I'utilisation des voitures sur les trajets en centille d’Helsinki, en particulier les trajets

domicile-travail.

Pour cette raison le nombre de places de statiommedans le centre est inférieur aux
besoins et le tarif de stationnement assez élewv@urée maximum de stationnement est de
guatre heures. La politique de stationnement dmndride maniere notable a permettre aux
transports publics de former une part relativemeportante des trajets vers le centre-ville.
Les volumes de circulation vers le centre ont pggngenté au cours de 20 derniéres années,

alors que la circulation a considérablement augéndans les autres secteurs de la#ille
2.2.3.2. Péages urbains

Il est aisé de dire que si la circulation est iréportante, il suffit d’augmenter les
tarifs de péage et la circulation diminuera. Sdks tarifs pratiqués, I'on peut en théorie
atteindre le nombre de véhicules jugé appropriér pme accessibilité acceptable, pour un
comportement satisfaisant en matiére de sécuritéere et des conditions favorables pour

I'environnement.

Les systémes de péage visant a réduire la conggstiovent étre difficiles a appliquer
et ne sont pas appréciés du public. Il est pludefale mettre en ceuvre des systemes pour
financer l'infrastructure sous forme de nouvellesites. Le mode de financement le plus

fréquent est le péage routier, comme en FrancexeEtats-Unis.

20 BOUZAYANI, Hatem. Modeéle quantitatif pour la détection d’intrusion : une architecture collaboration IDS-
HONEYPOT. 2012. Thése de doctorat. Université du Québec en Outaouais.
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Quel que soit le mode de péage choisi, il auraaublked effet : moins de circulation et
de I'argent pour financer de nouvelles routes, @édleurs transports urbains. Reprécisons que
la plupart des péages urbains existant ont poucipal objectif de récolter des fonds. Le
systeme instauré a Singapour illustre en revanese nhesures prises pour réduire la
circulation et les engorgements routiers en vitlem@n pour financer les infrastructures, ce
systeme de péage urbain a été mis en place awrdii® années 1970 et modernisé a la fin

des années 90.

Les péages urbains ont souvent été examinés aedilannées, pourtant le systéme
existant a Singapour n'a pas été copié ailleurg.alQuinze ans, les villes d’Oslo, Bergen et
Trondheim, en Norvége, ont construit des rocadegage pour fluidifier la circulation en
ville. Le principal objectif des rocades a péagatdbutefois de financer la construction de
nouvelles routes, des voies contournement, etcuBapelques années I'argent récolté est

également utilisé pour investir dans les transguutsics.

En février2003, la ville de Londres a instauré maee a péage au cceur de la ville. Le
but était de réduire la congestion, d’accélérercieculation des bus et de soulager
'environnement. Cette mesure est devenue treslpiopuet la zone a péage devrait étre
étendue au début 2008.

En 2006, la ville de Stockholm a fait une expé&rn grandeur nature avec un péage
routier, de meilleur transport publics et davantdiestallation de parcs-relais. Cet essai a
fonctionné de maniere tres satisfaisante, et dangférendum réalisé en septembre 2006, les
habitants de Stockholm ont voté en faveur de hitestion définitive de ce systeme. Cette

organisation sera donc mise en route a nouveaurepps prochain.

Au vue de l'intérét suscite dans le monde par #esie® Stockholm, nous proposons
des informations détaillées sur le systeme mislacepsur les décisions politiques, 'opinion

publiques et les résultats en termes de réducgda dirculation.
2.2.3.3. Gestion de la circulation

Gérer la circulation a pour but d’améliorer I'écemlent du trafic sur un réseau de
routes. Ainsi, davantage de véhicules peuvent pasgeun tracon de route a une vitesse
moyenne plus €élevé, en particulier les bus. Ave airculation plus fluide, la congestion est
moins importante, et les conditions plus favoralpesir I'environnement .Les feux de

circulation sont un élément essentiel de gestioladeirculation. Les feux de circulation
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modernes sont adoptés aux volumes de circulatitmelacet fonctionnent via différents
systemes informatiques d’optimisation des flux deutation. Plusieurs sociétés de conseil
proposent de nouveaux systemes de signalisationrjunodernisé d’anciens systemes, afin

d’obtenir de meilleurs flux avec moins de congestio

La ville d’Adelaide en Australie a recemment misigeau son systeme de feu de
circulation, ce qui a eu un effet positif sur lacalation en ville. La ville utilise le systéme

«Sydney coordinat adaptive trafic systéme » potgrgges feux de circulation.
2.2.3.4. Gestion du temps

L’'un des moyens d’éviter la congestion routiereheanres de pointes et la gestion du
temps, c’est-a-dire inciter les personnes et léeprises a adopter leurs horaires de travail.
Cette méthode s’aveére tres efficace pour limiterdeoblemes de congestion sans construire
de nouvelles routes, lorsque les trajets domicdedil peuvent étre établis sur une durée plus
longue le matin et le soir. Mais il peut étre dit de motiver les entreprises a ajuster les
horaires de travail fixes de leurs employés ou siaimer des horaires flexibles. Un autre
moyen de modifier les comportements de déplacestndiste a instaurer un péage avec un

tarif plus élevé aux heures de pointe.
2.2.3.5. Différentes utilisations de la capacité duéseau d’infrastructures

Pour éviter la congestion sur un réseau routiee, meéthode consiste a utiliser les
voies réversibles ou de construire des voies awggigse canalisables plutét que de construire
un nouveau réseau a pleine capacité, ce qui pedrer tres onéreux ou impossible a réaliser
par manque d’espace. Cette méthode peut étre umee lsmlution lorsque la circulation est
beaucoup plus dense dans un sens a différentesshaéeita journée. Il faut toutefois analyser
les problemes de sécurité lorsque les voies sometrgibles. Une autre solution consiste a

construire une route séparée a sens unique eisaial
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Section 3: Le rble de transport urbain dans le déloppement économique et

'aménagement de territoire.

Dans cette section nous allons donner une projestio I'impact du transport sur le
développement de la ville et sur 'économie. Nolisna aussi expliquer la définition de
laménagement, ainsi que linteraction entre lensgort urbain et I'aménagement du

territoire.
3.1. Le rdle de transport dans le développement éoomique

La mobilité est en général une caractéristique domehtale de I'activité humaine ; elle
est importante et omniprésente, elle répond a anibdondamental, celui de se déplacer pour
aller d’'un point a un autre en fonction des besdigs variés et variables dans le temps.
Toutes les sociétés et a une plus petite échells, Ies individus ne possédent pas le méme
niveau de mobilité. Les sociétés ou individus jesarg d'une grande mobilité ont
généralement plus de chance de se développer guentyant qu’'une faible mobilité. On
remarque alors que la mobilité est un indice diettdpement des sociétés ou des individus.

Les transports contribuent au développement écanarpar la création d’emplois et
de diverses activités qui en découlent. Un granehbre d’emplois directs (transporteurs,
gestionnaires, manutentionnaires) et indirectsuasses, emballage, entretien, agent de
voyage, transitaire) sont liés a I'industrie dungport.

Au début de I'ere ferroviaire, la croissance urbagt la réalisation des systemes de
transport progresserent en méme temps, mais sandegurapports réfléchis lient les deux
phénomenes. La croissance d’une ville ne se faisait pas en fonction de la disponibilité du
réseau viaire ; la ville s’agrandissait plus oumsanarchiquement, le réseau de voirie suivait
le mouvement avec beaucoup de retard et les malgetransports faisaient face a des besoins
inégalement affirmés répondant a une tres forteathelm et ou I'offre était trés faible.

Ce phénomeéne vécu il y'a plus de 70 ans par les mkiveloppés est présent
actuellement dans des pays sous-développés ou ien deo développement le vivent
actuellement.

3.1.1. Le role et la place de transport urbain danke développement de la ville

La structure d’une ville joue dans la majorité das le role principal dans la définition
du réseau routier de celle — ci et par conséqueicedéseau du transport. Le mouvement est
une fonction vitale. L’homme a été, depuis toujowrsla recherche des moyens les plus

efficaces pour se déplacer. Durant plusieurs nallé@s, la marche a pied était le moyen
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universel pour se déplacer, mais elle a été reréplapres la domestication de certains
animaux. Apres le dressage de I'animal, c’est laerqui a vu le jour et ainsi le chemin

d’invention n'a cessé d’'évoluer.

3.1.1.1. Le rOle et la place de transport dans lalke
« La ville est un groupement d’habitation mises cemmunication par un systeme de
réseaux et «comme espace social, elle ne peut existercsaréseau sociaf%

Le transport, «constitue un service essentiel el la ville ne pourrait pas vivre et
échanger. Les réseaux de circulation sont, dansvilleea la fois le squelette et I'appareil
circulatoire. lls constituent la condition indisgaible du fonctionnement de la vilfé»

Le développement des transports, et notammentdtépmmn des transports mécaniseés,
qui S’est traduite par une augmentation des vitessain abaissement des codts, a en effet
contribué a ces évolutions.

La ville constitue de nos jours le cadre de vieladrés grande majorité de la
population dans les pays développés. C’est urdierésidence et d’exercice de la plupart des
activités - travail, achats, loisirs- de sorte hest possible et méme fréquent pour leurs
habitants de ne sortir de ce cadre qu’en de raxessmns. La multiplicité des activités a pour
conséquence une forte compétition dans l'allocatienla ressource rare que constitue le
foncier.

Le phénomene urbain, peut s’analyser comme la rarsejeu « d’externalités
positives », prenant des formes diverses (rendmiéchelle dans la production marchant
de, accroissement de la taille des marchés et motéatndu marché de I'emploi, Colt
décroissant dans la fourniture de bien), rendussiples par la concentration des activités. A
cOté de ces « effets d’échelle d’agglomérationmsaifestent des « externalités négatives »
dont la plus importante (sans vouloir négligerdase qui lui sont souvent étroitement liées)
est la congestion3$.

La « congestion », qui affecte les transports nmegslement d’autres activités
urbaines, doit étre bien comprise. La congestiatnsports et de la voirie ne se manifeste
gu’un petit nombre d’heures dans la journée, gbhinomene d’étalement, c’est-a-dire aussi

d’écrétement, se manifeste depuis quelques annéesr$ains axes particulierement chargés.

21 Daniel Wieczorek : Camillo site et les débuts de I'urbanisme moderne. O. P. U. Ben Aknoune, Alger, 1984.

22 Martial Charpentier : Urbanisme. Revue frangaise. N° 113. Agglomération- Roue-Elbeuf : Pratique de I'urbanisme..Ed.
Eyrolles. 1973. P 22.

23 Urbanisme. Revue frangaise, n°113.

24 Ministére de I'Economie et des finance, transports urbain et calcul économique, 1997, page 7.
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La congestion urbaine, sous les formes qu’'elle gpractuellement, pourrait étre un
phénomene transitoire, du fait que les évoluti@thniques et les évolutions des modes de
vie et des relations de travail pourraient stagilis. demande globale de mobilité et corriger
le fort synchronisme des activités urbaines.

L'évaluation des différentes alternatives possibtis politique des transports urbains
commence par une bonne connaissance de la situdictemande de transport dans les
agglomérations. Cette bonne connaissance des dapats dans une agglomération et des
comportements des usagers nécessite la réalisdtemuétes diverses, et notamment
d’enquétes aupres des ménages. Le temps passéudaddplacement professionnel est
valorisé a un niveau beaucoup plus élevé que lpggmassé dans un autre déplacement. En
outre, il existe une grande difféerence de compostégniée a I'hétérogénéité sociale des
meénages. Les ménages a plus haut revenu sont phikesique les ménages a faible revenu.

Prendre en compte cette diversité est nécessaireppovoir adapter les modeéles a la
situation particuliére du projet.

La mobilité urbaine, elle consiste a constater lgseinvestissements de transport, et
notamment les infrastructures routieres, sont eodiequ’ils sont souvent saturés a nouveau
peu de temps aprés leur mise en service et queleencodt global de congestion », qui est le
produit de la perte de temps individuelle et du hmnd’usagers, croit également. Si on ne
prend pas en compte le fait que la valeur totatesevices rendus a I'ensemble des usagers
croit, davantage de personnes pouvant se déplaeerla méme qualité de service ou se
déplagant plus souvent ou plus loin, alors il esti@gmment facile de conclure que de tels
investissements ne peuvent pas étre rentables.

Les usagers peuvent profiter des nouvelles infregtres pour diminuer leur temps de
transport mais aussi, pour modifier leurs horaides déplacement, choisir un mode de
transport différent considéré comme plus confoeabhugmenter leur fréquence de
déplacement, modifier leurs destinations en allangéventuellement leur déplacement, et, a
plus long terme, changer de domicile. En égard diVarsité des réponses de l'usager aux
améliorations du service rendu, il convient pratiment d’avoir une approche de type
marketing pour évaluer les avantages apportésnminfrastructure nouvelle de transport.

Le rble direct des transports dans I'essor de Héauie, ceux-ci exercent d’autres
effets d’entrainement non négligeables en tantmuas éléments composants la demande
globale. Pour fonctionner le secteur des transpu¥tessite un parc roulant (voitures, cars,
bus, camions), des infrastructures (routes, poatls, stations, quais et mobilier urbains), de
I'énergie (différentes énergies et carburants), sewices divers (entretien du matériel,
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assurance et contribue a la création de la richessde postes d’emplois. Ceci étant
linfluence de I'essor des transports sur le déppément économique, il faut souligner que
cette relation entre le développement économiqleeteinsport est univoque.

Les consommateurs prennent des décisions éconasrsgquées produits, les marchés,
les colts, la localisation, les prix, qui sont ®lfleémes basées sur les services de transport,
leur disponibilité, leur colt et leur capacité. hAaque grande étape du développement des
sociétés humaines un mode de transport a été aan@est adapté a I'évolution. Ainsi, la
révolution industrielle des années 1800-1850 etmth@ment liée aux développements et a
limplantation des réseaux ferroviaires et marism€onformément a leur vocation, ils
constituent un systéme unique, a I'échelle dedagtk : ce systeme de réseaux routier «met la
population d’une ville en communication avec leeee 'humanité ».

Enfin, «les voies sont les éléments prédominantsa ddle ; car les gens observent la
ville quand ils circulent, et les autres élémergsl’dnvironnement sont disposés et mis en

relation le long de ces voies »

3.1.1.2. Le transport urbain et le développement dia ville

La ville, des son origine et si petite soit-elleé as lieu privilégié de contacts et
d'échanges de toute sorte : économiques, admiifistriolitiques, sociaux intellectuels et
culturels : c'est le lieu ou les hommes trouvestdervices collectifs «ceux-ci sont sa raison
d’étre ».

Ces différentes fonctions de la ville ne peuven¢ @ssurées que s'il existe un bon
systeme de transport permettant et facilitant chargges de toute nature.

Donc : « Sans systeme de transport ; les diversestibns de la ville ne peuvent étre
assurées». Et c'est pour cette raison que I'espepais la seconde guerre mondiale, a fait de
plus en plus de place a lI'automobile.

Les déplacements ne sont pas un objectif en saigmse transporte pas par plaisir ou
par devoir moral mais pour satisfaire des besoinstteindre des fins individuelles ou
collectives. Il n'y a pas d’action sans mobile, debilité sans motif, de déplacement sans
objet, de transport sans activité sociale assotié®e . transports sont des facteurs de liaison,
des moyens de contact et de mise en relation,et#swrs d’échange et d’intégration sociale.

Ces caracteres sont encore plus marqués en mil@iny plus dense et actif que les

autres contextes de vie. Le développement, en paopulet en étendue, d’'une agglomération

2Daniel Wieczorek : Camillo site et les débuts de I'urbanisme moderne. O. P. U. Ben Aknoune, Alger, 1984.
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engendre I'accroissement du nombre et de la lorgilesidéplacements a l'intérieur de celle-
ci .Le plus souvent, 'ensemble des déplacementisiduels des habitants d’'une grande ville
peut difficilement étre assuré par véhicules paligcs ou par taxis, soit quel 'importance de
la circulation ainsi engendrée conduise a une atdur de la voirie urbaine, soit que le niveau
des revenus ne permette pas a tous d’acquérirhioweé ou d'utiliser les taxis. Dans l'un et
l'autre cas, le recours aux transports en commur g@@porter une solution au probleme des
déplacements individuels.

La ville se transforme selon les modes de trangmidisés, 'adoption de modes de
transport plus rapides permet 'augmentation dstadces. La vitesse des déplacements étant
plus grande, les populations peuvent aller habites loin de leur lieu de travail, et profiter de
plus d’espace privé, d’'un colt du logement plubléaiLa ville commence a s’étaler dans

'espace selon la vitesse moyenne caractéristiguagglomération.

3.1.2. Transport et développement durable

Le développement durable signifie que les besoila dgénération actuelle doivent étre
satisfaits sans compromettre la capacité des g#resdutures a répondre aux leurs, il vise a
'amélioration continue de la qualité de la viedet bien-étre des générations actuelles et
futures. Il nous semble qu'on pourrait aujourd'tagicepter la définition suivante du
développement durable : «un développement qui gbradwn eéquilibre entre bien-étre
matériel, bien-étre social et qualité de I'envirenhpour la génération actuelle comme pour
la génération futures ». Le concept de transpantatdes peut ne signifier que privilégier des
technologies et des modes d’organisation des toatssgont I'impact sur I'environnement est
plus limité que d'autres. Cette approche est saiteqment qualitative, soit intégrée
guantitativement au calcul économique par le lai€olts externes assez simples, mais fort
peu robustes quant a leur principe et quant arimaau. Cette acception favorise la décision
technocratique basée sur un optimum mathématiquéraesparent.

Le transport durable a pour objectif de veiller & que les systemes de transport
répondant aux besoins environnementaux et socioéuguoes de la société tout en

minimisant leurs incidences dommageables sur I'écue, la société et I'environnement.

Le développement durable offre alors une perspective orientation des sociétés
visant a créer un ordre, un mode de développeméntegpecte les espéces naturelles, qui

maitrise les impacts sur I'environnement et protégegénérations futures. L’environnement

>
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et I'’équité sociale, trop souvent oubliée, posanguestion du développement souhaitable et
de la place de 'hnomme dans la nature. La notiom&eloppement économique se trouve
ainsi dépassée, mais dans un univers incertaintros@nsé. Le principe de précaution
s’'impose alors. Cette acception forte favorise,gexméme, la participation de tous a
I'identification des risques et aux choix de pglites de transports par exemple.

A I'ére de la mondialisation, les sources d’atteiatl’environnement se multiplient, et
le transport en fait partie nhotamment avec la eseoise des trafics, provoquant ainsi des
blocages pour concrétiser les objectifs du dévelommt durable. En effet, si on se limite au
facteur transport, tous les pays sont confrontéspaoblemes de congestion et de nuisances
environnementales liées aux différents modes desp@t, notamment routier, et a la
nécessité de répondre aux désirs des citoyens gérende qualité de vie et aux obligations
de réduction des émissions de gaz a effet de geurerespecter les engagements du protocole
de Kyoto.

Dans le domaine des transports, pour la frang&ukargche de la population mondiale,
le développement durable questionne essentiellelaembissance continue des flux de trafic
qui ne peut étre durable au vu des niveaux tregegleles consommations induites par
habitant. La prise en compte du développement thurktvorise une approche intégrée,
systémique, plutdt qu'une approche analytique, esuifapproches trés partielles et
indépendantes. Les opportunités de transportsduitables sont nombreuses, parfois a l'aide
de technologies sophistiquées, parfois en se reppant des modes d’organisation
traditionnels et en favorisant des technologiespkis et bon marché, toujours en faisant

preuve d’'imagination et sans a priori.

3.1.2.1. Les Principes du transport durable

La mobilité durable est un objectif rationnel seiplan de I'environnement, équitable
sur le plan social et réalisable sur le plan écdqgoe) trois domaines dans lesquels le
transport public est tres actif. Le transport puielst un partenaire incontournable quelle que
soit la formule choisie et un acteur dynamique 'deehir durable des agglomérations. Les
principes du transport durable portent sur les doesasuivants :

- Accés :Tout étre humain a droit a un acces raisonnablepaugonnes, aux
lieux, aux biens et aux services ainsi qu’'a unermftion sérieuse qui lui
permette de s’orienter vers les transports durables

- Equité : Les Etats et le milieu des transports doivent sieffr d’assurer
I'équité sociale, interrégionale et intergénératiglie, tout en répondant aux

-
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besoins fondamentaux de tous en matiére de trangpocompris les femmes,
les démunis, les ruraux et les handicapés. Lesoéuies développées doivent
ceuvrer en partenariat avec les économies en déestagnt pour favoriser les
transports durables

- Responsabilité individuelle et responsabilité colktive : individus et
collectivités doivent agir en tant que gardiengmlieu naturel et s’engager a
faire des choix respectueux de l'environnement enqai concerne la
consommation et les déplacements ;

- Santé et sécurité |l faudrait concevoir et faire fonctionner les gyses de
transport de maniére a protéger la santé physituaeatale, le bien-étre
social et la sécurité de tous et a améliorer lditgudans les collectivités ;

- Education et participation du public : les personnes et les collectivités
doivent s'impliquer dans la prise des décisionsceamant les transports
durables et étre habilitées a y participer. A citeil importe de leur donner
les ressources et le soutien adéquats et apprppriéempris I'information,
concernant les enjeux ainsi que les avantagessetdets de I'éventail des
solutions qui s’offrent ;

- Planification intégrée : Les décideurs en matiere de transports ont la
responsabilité de rechercher des modes de plaivficplus intégres ;

- Utilisation de l'espace et des ressources ll faudrait concevoir les
collectivités de fagcon a encourager les transpdusables et a améliorer
I'accés, pour contribuer a procure un milieu deoaafortable et agréable. Les
systemes de transport doivent utiliser efficacenfiespace et les ressources
naturelles, tout en assurent la préservation dégais vitaux et les autres
impératifs du maintien de la biodiversité ;

- Prévention de la pollution : Il faut répondre aux besoins de transport sans
produire des rejets qui mettent en péril la santBligue, le climat de la
planete, la diversité biologique ou lintégrité geocessus eécologiques
essentiels ;

- Bien-étre économique :Les politiques fiscales et économiques devraient
favoriser, et non pénaliser, les transports dusalde’il faudrait considérer
comme contribuant I'amélioration du bien-étre écuitue. Les mécanismes
du marché devraient permettre une prise en conmpsegompléte des colts,

reflétant les véritables colts sociaux, économigiemnvironnementaux afin

N
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gue les utilisateurs en paient leur juste paffiaddrait en outre encourager la
détermination des moyens les moins colteux de enettroeuvre les solutions

appropriées.

3.2. Transport urbain et aménagement de territoire

«En aménagement du territoire, le réseau est umdnteeohérent de mailles plus ou
moins serrées reproduisant une organisation deates3°. En tant que tel, il se construit sur
une surface (territoire) et se compose de lignes (tbies de communication) reliant des
nceuds (des agglomérations humaine). En lien diremt la route, nous pouvons dire que le
réseau routier est sur un territoire donné, I'eriderdes route qui des servent les différentes
localités.

L’aménagement du territoire vise a réduire la mtbihutomobile en réduisant les
besoins de mobilité pour le nombre de déplacemdfectaés, en raccourcissant les
déplacements ou intensifiant le recours aux tramspablic ou a des formes de mobilité non
motorisée telles que la marche a pieds ou la katcl

Les politigues d’aménagement du territoire et fleaiion des transports peuvent étre
réparties en cing catégories selon que leurs effetercent sur la densité de peuplement et
par diversification de [l'utilisation de sol au nae régional en zone urbain sur le

développement des passages et sur certains sitesijers.

3.2.1. Définition 'aménagement du territoire

L’aménagement du territoire est apparu comme un afftend’action autonome,
identifié dans les politiques globale des Etatsetiippés au cours des années 1930 et il c’est
par leurs politiques d’aménagement du territoire s acteurs publics agissent pour corriger
les d’équilibres et orienter les développementstimpa a partir d’'une appréhension
d’ensemble et un projet global et prospectif. L'aagement de territoire est I'étude et la

prévision de la répartition des activités humaitass espace
3.2.2. Interaction entre les transports urbains etaménagement du territoire

Le sujet " transport et aménagement du territoieitéresse a plusieurs aspects connexes.
Les deux principaux aspects sont tout d’abordypseg généraux d’occupation des sols et de

'espace ayant un impact sur les volumes de tratisgmsuite les besoins en termes

26Brand D. et Durousset. M. (2002Dictionnaire thématique d'histoire et géograptbe@me Ed, p 469.
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d’occupation des sols et I'espace de l'infrastreetdie transport. Le premier aspect est relatif
a l'ultra-urbain croissante et I'expansion urbage ont conduit a accroitre la dépendance
envers les voitures particulieres et allonger aérsiblement la longueur des déplacements.
La possession et 'usage généralisé des voiturgsasissi en rapport avec ce phénomene. Le
deuxieme aspect requiert que nous distinguionglifésrents modes de transport, dont les
exigences en termes d’aménagement du territoirehsérogenes. En milieu urbain, I'espace
nécessaire aux infrastructures de transport esrgi&ment beaucoup plus important qu’en

milieu rural et s’éléve a environ 10% al5%de I'quation des sols.

L’aménagement urbain et le transport soient éimetd interdépendants est une idée
recue et répandue parmi les planificateurs et WiQuLa séparation spatiale des activités
humaines crée un besoin de déplacement et le tdrdg marchandises constitue le principe
sous-jacent de I'analyse de la prévision des ti@mspSuivant le principe, on comprend
facilement que la ultra-urbain des villes est Bdla devisions spatiale grandissante du travalil,
créant ainsi une mobilité toujours croissante.

Cependant I'impact inverse du transport sur 'aagé&ment territoire est moins bien
connu. Il existe une vague conscience que I'évatutie la structure urbaine dense des villes
meédiévales ou pratiqguement toute mobilité quotidéeens’effectuait a pied, jusqu'a
'expansion dévastes zones métropolitaines modesmes leurs volumes massifsde trafic
interrégional n'aurait pas été possible sans leld@pement de la premiere voie ferrée et en
particulier de 'automobile privée qui a rendu chagecoin de la zone métropolitaine presque
convenable en tous point comme lieu de vie ou @eit. Cependant, la facon exacte dont le
développement du systéme de transport influencehles d’emplacement des propriétaires,
investisseurs, entreprises et maisons résiderstielést pas clairement élucidée.

La reconnaissance du fait que les déplacementesetchoix d’emplacements se
déterminent réciproquement et que par conséquetrtamsport et aménagement du territoire
doivent étre coordonnés, a conduit a la notionydéeae retour d’information sur le transport
et 'aménagement du territoire. « L’ensemble ddaticms sous-entendues pas ce peut étre
brievement résumé suit>s

- La répartition des aménagements du territoire,motant les aménagements

résidentiels industriel ou commerciaux, sur la zomeaine détermine les

27Résultats des projets de recherche sur les trasgpdsliques par 'UE, « transport et stratégidsataénagement de territoire », 2003,
page 13.




Chapitrel Caractérisation du transport urbain de passagers

emplacements des activités humaines telles queelesde vie, de travail, de
commerce, d’éducation ou de loisirs ;

- La répartition des activités humaines dans I'espacgiert des interactions
spatiales ou des déplacements dans le systéemartipdart pour surmonter la
distance entre les lieux ou se trouvent les aésv;t

- La répartition de linfrastructure dans le systémhe transport crée des
situations favorables pour les interactions spadiat peut étre mesurée en
termes d’accessibilité ;

- La répartition de [Iaccessibilité dans I'espace ed@ine les choix
d’emplacement et entraine conséquent changement systeme

d’aménagement.

Conclusion

Toute au long de ce chapitre, nous avons essagérdeer une vision générale sur le
transport urbain, nous avons présenté les difféneides de transport urbain. Nous retenons
gu’il a beaucoup évolué. Nous avons constaté queatsport est dans un sens plus général,
un accessoire utilisé par un étre humain afin delé@acer du point A au point B. Pour
posséder le statut de moyen de transport, cellitiétre accessible au public et posséder une
instance de brevet approuvée.

La congestion urbaine se manifeste au quotidieis tesxgrandes métropoles. Elle se
traduit par des embouteillages, des temps de par@pu s’allongent et une incertitude sur
I'heure d’arrivée.

Le transport est un élément important pour le dpmment économique et
'aménagement de territoire. Le développement dasport urbain, nécessite une mise en
place de systeme de transport plus adapté auxrisesigis usagers. L'aménagement du
territoire devrait plutét aller a I'encontre detedendance et proposer de raccourcir les trajets

plutét que de générer de nouveaux besoins de weBsp
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Introduction de chapitre

Le transport par cable a pendant longtemps étéélirai la desserte en milieu
montagnard. Mais depuis quelque année ce modeauEpwrts fait son apparition (Medellin
en Colombie, Rion de Janeiro, ligne dans plusigiliess d’Algérie...etc.) les systémes de
transport par cable (STC) sont aujourd’hui deségyss de haute technologie adoptés
quasiment dans le monde entier. De maniere géoémalode de transport permet de relier
une station A a une station B selon une trajectailigne en plan et avec des appuis
intermédiaires. Ce mode de transport jouera un irdf@rtant dans I'amélioration de la
mobilité urbaine.

Jusqu'a tout récemment, I'Algérie était aux pris@ec une guerre civile qui l'a
paralysée pendant une décennie. Depuis 2002 cepemhelgpays a procédé a des réformes
progressives de son cadre social et physique, es @é¢ construire plusieurs ligne de
transport urbain par cable a I'échelle nationabgkl; Constantine Skikda, Bejaia, Jijel Oran,
Tlemcen et Tizi-Ouzou).

Dans la premiére section dans ce chapitre, nousri&ppns au lecteur une vision
générale du transport par cable et nous allonyessda cerner I'histoire de ce mode et leurs
caractéristiques, et dans la seconde section llouns @&ssayer de présenter les enjeux et les
réles possibles de l'intégration de transport pable dans un milieu urbain, et comme
derniere section, nous allons essayer de préséétatuation de d’impact du projet de

transport par cable dans un milieu urbain.

Section 1 : Présentation général du transport parable

Le transport par cable regroupe I'ensemble deesyest de transport ayant recours au
cable pour assurer la traction des véhicules éa vil
Nous nous proposons dans cette section de donsegclairages théoriques relatifs au
transport par cable. Aprés un détour historiqueisnmermettant de comprendre I'évolution
de ce moyen, la constitution d’un cable ainsi gasedaractéristiques des transports par céble
et ces enjeux.
1.1. Qu’est que le transport par cable

Le transport par céble est une technologie de gahgjui permet de déplacer les
personnes dans des véhicules non motorisés (deesesplpropulsés par cable. Cette
technologie peut étre divisée en deux catégoriesvair les systémes de déplacement de

personnes au sol et les systemes téléphériquel@hées).
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La présente étude portera principalement sur lesesyes de transport par cable
téléportés. Traditionnellement connue pour sorsatibn dans les centres de ski et a des fins
récréatives, cette technologie fait une entrée rgué® dans I'environnement urbain. En
effet, un nombre grandissant de sociétés de trantgu publiques que privées sur la scene
internationale ont recours a cette technologie,vipnt s’harmoniser avec leurs réseaux de
transport en commun.

A la lumiére des dizaines de villes qui planifieexplorent et construisent des
systemes de transport par cable, il apparait évigiem cette technologie passera d’un statut
autrefois d’exception a une solution viable dansniarché du transport urbain en plein
essors.

L’expression « transport par cable » désignera $gateme de transport dans lequel
des véhicules sontonduits par l'acier (l'acier est un alliage métagé constitue
principalement de fer et de carbone, l'acier elisdétidans la fabrication de machines et
autres, comme téléphérique. Le transport par cébtaprends différentes catégories de
systémes : les funiculaires, les téléphériquetdiésabines. Les télésieges et les télé&Skis.

Notre études inscrite sur Deux famille de transpopar cable aériens: Les
téléphériqgue désignent des installations de trahg@r cable équipées de 1 ou 2 cabines
circulant en aller-retour sur des cables porteixssf Les cabines sont généralement de
grande dimension, leur capacité variant d’envirdnh &3 200 personnes. Les télécabines
désignent quant a elles des installations équigéesabines sont plus petites, leur capacité
unitaire étant comprise entre 4 et 40 personnes §estémes sont généralement
« débrayables » ou « découplables », ce qui pedmetlentir ou d’'arréter une cabine en
station sans impact sur la circulation des autaéses.

1.2. Histoire de transport par cable
1.2.1.a l'étranger

Le transport par cable existe depuis des milliémarees. Afin de mieux comprendre
son role, on peut diviser 'histoire du transpaat pable en quatre périodes bien distinctes :
d’'un usage local et ponctuel, le cable s’est dgptoa I'ere industrielle, avant de susciter
lintérét des sites récréatifs puis de s’installieans le paysage urbain. Ces périodes sont
inégales, mais se caractérisent par un changerserdplbrutal dans I'utilisation ou dans la
technologie du cable. Si les études du transpartdiale se multiple, la technique n’est pas

e transport par cable : introduction et étude. Société de transport de Laval (STL) - Laval (Québec). Créative
urbain projets été 2011.
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pourtant novatrice. En effet, les hommes savenuidebien longtemps combiner roues,
poulies et cables.

Des gravures découvertes dans des grottes en &miag80 Av J.C. témoignent que le
cable est une des plus vieilles technologies desprart que I'on connaisse. A cette époque
les hommes utilisaient déja le cable pour travedssrcours d’eau ou déplacer du matériel ;
son utilisation était alors ponctuelle et locale.

C’est suite a 'invention du cable toronné parléadand Wilhelm Albert en 1834 que
le transport par cable va se moderniser et devweniélément des machineries pendant la
révolution industrielle. Aujourd’hui, 'usage induiel du cable a quasiment disparu au profil
d’autres technologies ; Cependant, I'époque inthigtra permis de mettre en place des
technologies assez faibles pour une utilisatioteahque transporteur de personnes.

En effet, a la fin du XIXeme siécle, le transpagtersonne par systeme téléporté est
utilisé dans certaines grandes expositions temgstaet pergu comme un symbole de
modernisme. Si son usage en ville reste exceptiptm@opularité du transport par cable
explose dans les stations de sport d’hiver au débuxXéme. A la fin de la £ guerre

mondiale, les classes moyennes sont alors engpgéete ski et I'alpinisme.

Le développement des téléphériques sur les sommattagneux donne des idées en
contrebas. C’est ainsi qu’en 1934, Grenoble deveeptremiére ville au monde a construire
un téléphérique urbain, entre le centre-ville edile de Bastille. Par la suite d’autres projets
voient le jour, dont I'emblématique téléphériqubain Colombien de Medellin en 2004, qui
sera le premier projet de ce type intégré dangseau de transport urbain multimodal.
Toujours en Amérique Latine, c’est au tour de R® Ihneiro de se lancer dans la
construction d’'un téléphérique urbain en 2011. €&a $a premiere ligne a Cinque trongons

au monde.

De son c6té, I'Europe progresse lentement dangidation de cette infrastructure
dans ses grande villes. Néanmoins, les récentstprdg transport par cable de Londres et
Coblence ont apparemment été des éléements déclescheisque de nombreuses villes

européennes ont lancé des études sur ce modendpdra

Cette timidité a utiliser le transport par cableEemope peut sembler paradoxale dans

la mesure ou le contient accueille les plus grasdastructeurs mondiaux (Poma,
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doppelmayr). On peut y voir une forme de sageses afait d’attendre plus d’études et de
retours d’expérience. D’'autant plus que lintégratides transports par céble en milieu
urbain soulévent énormément de question et quenl@sbreuses technologies de céable

tendent & compliquer les diagnostfcs

1.2.2. En Algérie

Le transport par cable est un mode de transpodifepéement adapté par la ville
d’Alger qui est composé de quartiers bas et d’'ausiués sur les hauteurs de la ville. La
premiere ligne a été réalisé par I'entrepriseadasse Pomagasloki pour le compte de la
réagie des transports d’Alger (RSTA) et inauguréd e56.

Apres l'indépendance la RSTA va créer trois nowgelignes dans I'année 1980 afin
de desservir des lieux touristiques (la BasiliquatrdtDame d’Afrique, le Mémorial du
Martyr et le Palais de la culture). Et en 1986¢élécabine a également exploité a Annaba.

Dans I'année 2000 de nombreuses villes algérieomésété initiées au projet de
transport par cable (téléphérique télécabine) conBkikda, Constantine, Tlemcen. En
20014, la societé Poma s’est vue confier en plud'aidretien et le développement de
nouvelle ligne, la gestion de transport par calbleant le premier opérateur mondial de
transport urbain par cable : Transport algérien gédole (Etac), une société mixte qu’elle
détient a 41%, 'ETUSA a 41% et I'Entreprise Métfdlger(EMA) a 10%.

Cette société baptisée Entreprises de Transpgeriéh par cables (ETAC) a pour
mission le développement, I'exploitation et la nt@mance de tout le réseau d'appareils
urbains de transport par cable en Algérie.

L’ETAC va assurer la gestion, I'optimisation etriteetien du réseau actuel, mais
aussi les études, la construction, I'exploitatidnlae maintenance de tous les nouveaux
appareils. Ce partenariat franco-algérien va donagssance au premier opérateur mondial
de transport urbain par cable.

Le groupe POMA apporte son expertise technigusortsavoir-faire et assurera la
direction opérationnelle de I'entreprise. A sa tictg 'lETAC comptera un peu plus de deux
cents salariés algériens formés par POMA aux nségeraux techniques du transport par
cable.

30Le transport par cable : introduction et étude.i@éde transport de Laval (STL) - Laval (Québ&rgative
urbain projets été 2011.
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Avec une superficie de plus de 2,4 millions de Ki&gérie est le plus grand pays
d’Afrique, du monde arabe et du bassin méditernan€eest aussi le pays qui possede le
plus grand nombre d’appareils de transport urbpanscable au monde avec des installations
qui opérent dans de nombreuses villes comme ARjafa, Constantine, Oran, Tlemcen et
enfin a Tizi-Ouzou. Le céable répond parfaitementaatopographie des villes et des
agglomérations algériennes qui s’étendent entiagdaet collines.

POMA est déja opérateur a NEW York, au Caire entbiea Miami, mais ce
partenariat en Algérie est stratégique car il margune étape importante dans le
développement et la croissance de I'entreprisentiéprise reste leader dans la conception
et la construction des appareils de transport, rabés intégre désormais a plus grande
échelle un nouveau métier qui est I'exploitationleetmaintenance en milieu urbain 365
jours par an.

Partout dans le monde, les choses bougent etrigpwet par cable s’impose de plus
en plus comme une solution pertinente pour répomdre problématiques de mobilité
urbaine. C’est un mode de transport sdr et écoresble qui s’inscrit dans I'esprit d’'un
développement durable et de linter modalité »alatécJean Souchal, Président du
Directoire de POMAL

1.3. Les caractéristiques de transport par cable
1.3.1. Les téléphériques a va-et-vient

Les transports par céble se sont développés duada de ce concept tres simple :
deux véhicules(ou deux trains de véhicules acceligkint liés a un méme cable tracteur, de
sorte que lorsque I'on tire sur le cable tractées,deux véhicules se déplacent a la méme
vitesse mais en sens contraire. lls atteignerdgtigons opposées. Cette disposition présente
lavantage d'équilibrer les masses a vide et domc lichiter I'énergie nécessaire au
fonctionnement de I'ensemble.

Les véhicules sont liés au cable tracteur par tiaele fixe. C'est la variation de la
vitesse du céable qui permet de ralentir a 'appeodbs stations puis de s’arréter. Selon la

technologie employée, les caractéristiques soférdifites’

31 ’Entreprises de Transport Algérien par cablepdiffwww.lematinz.net
325ylvaine, juin 2012, article « Transport par caien en un milieu urbain », La Documentation ¢aige.
Paris. P14.
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Figure N°01 : Téléphérique de Portland

Source : Sylvaine, juin 2012, article « Transport pr cble arien en un milieu urbain », La
Documentation francaise. Paris. P1.

Tableau 01 : les caractéristiques de téléférique\ia-et-vient

Caractéristique Téléférique a va-et-vient

Capacité maximale Jusqu’a 2000 voyageurs par heure et par
sens

Capacité des cabines Jusqu’a 200 places

Vitesse maximales 45 Km /h (12,5 m/s)

(réglementaire)

Portée maximale De 'ordre de 3 Km

Hauteurs maximale du survol Aucune contrainte technique réglementaife

Source : Transport par cable arien au milieu urbain Exploitation et maintenance des téléphériques,
STRMTG.2010.p14.

Il est possible d'utiliser la technologie monocéableais celle-ci limite les
performances des téléphériques a va-et-vient. etat®s de cable porteur les confine a des
installations aux caractéristigues modestes, réssra des applications particulieres (Une
liaison temporaire par exemple). Le principe desyséme, limité a un véhicule par chemin
de Cable, impose en général l'utilisation de vdbide grande capacité, avec, entre autres,
des cables porteurs et tracteurs dimensionnésraggoence.
1.3.2.Les téléphériques a va-ou-vient

Dans ce systeme, un seul véhicule (ou un seul dewéhicules accouplés) circule en
aller-retour sur un ou deux cables porteurs. C&nys peut étre doublé (deux chemins de
cable indépendants, portant chacun son véhicutsjjle les contraintes de disponibilité

nécessitent une telle redondance.
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Le téléphériqgue de Roosevelt Island a New Yorkpvé en 2010, fonctionne selon ce
mode. Le systeme est entierement doublé, chaguewetposséde sa propre machinerie
(cable porteur, cable tracteur, groupe moteur)eetiéplace indépendamment de l'autre. |l
s'agit en fait de deux téléphériques indépendéaetgprincipal avantage de ce systeme réeside
dans sa capacité a fonctionner avec un seul véhididutre véhicule pouvant étre
immobilisé de maniere moins contraignante en péridg@ maintenance ou de faible
affluence. Il en résulte une disponibilité plusvéle et une modularité des débits plus
importante que sur les va-et-vient classiques.dagactéristiques de ces téléphériques sont
les mémes que celles des téléphériques a va-et¥ien

Figure®02 : Téléphérique de New York

Source :Sylvaine, juin 2012, article « Transport par céseien en un milieu
urbair », La Documentation francaise. Pen15

Tableaux 2 : les caractéristiques de téléfériquea-ou-vient

Caractéristiques Téléférique a va-ou-vient

Capacité maximale Jusqu’a 2000 voyageurs par letyrar sens
Capacité des cabines Jusqu’'a 200 places

Vitesse maximale 45 Km /h (12,5 m/s)

Portée maximale De l'ordre de 3 Km

Hauteur maximale de survol Aucune contrainte tepmiréglementaire

Source : Transport par cable aérien au milieu uarb&xploitation et maintenance des téléphériques,
STRMTG.2010.p15.

$Sylvaine, juin 2012, Op, cit.p15.
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1.3.3.Les télécabines pulsées a mouvement unidirectionrgiscontinu

Il s'agit d'installations de transport & cable auwsmnent unidirectionnel (boucle
tournant dans le méme sens) dont le céble tragstuanimé d'un mouvement a vitesse
variant périodiqguement en fonction de la positi@s d€hicules. Le systeme est simple a
mettre en ceuvre. Il se préte parfaitement a urt ao@plet des véhicules en station. Ces
installations peuvent se décliner dans les teclgmmdomonocables, bitables et tricables. Les

installations « pulsées », compte tenu de leuractéristiques, sont adaptées aux trajets

courts et & des débits modestes.

Tableaux N°03 ; les caractéristiques de télécabimmilsée

Caractéristiques Télécabine pulsée
Capacité maximale Jusqu'a 1000 voyageurs
Capacité des cabines Jusqu’a 10 places
Vitesse maximale Installation monocéable: 21,6 Km/h (6m/s)
(réglementaire) Installation bicables et tricables : 27km/h (7,9m/s
Portée maximale Installation monocéble : Couramment de 150 m ar800
Installationbicébl : 150Cm
Hauteur maximale de survol Installation monocable :
30 m (60 m pour le franchissement de courtes

Source : Transport par cable aérien au milieu uorb&xploitation et maintenance des téléphériques,
STRMTG.2010.p 16.

1.3.4.Les télécabines a mouvement unidirectionnel continu
Ce sont des installations de transport a cable @veroent unidirectionnel dont le ou
les cables tracteurs ou porteurs-tracteurs sonté&mnd'un mouvement de vitesse constante.
La capacité souhaitée et les contraintes technifioiegueur des portées et importance
des dénivellations) conditionnent les choix tecbgmues (monocables, bicables, tricable).
Ces systemes sont pour la plupart débragabffrant la possibilité de faire circuler les
véhicules en station & une vitesse différente tle da cable tracteur, qui reste constante. A
leur arrivée en station, aprés débrayage, les ulsicsont ralentis par un systeme a friction

sur train de pneus pour atteindre la vitesse drilation dans la station. Ainsi, la durée du

3Sylvaine, juin 2012, article « Transport par cé@eien en un milieu urbain », La Documentation ¢ease.
Paris. P16.
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trajet en ligne n'est pas pénalisée et le tempsbdeguement et de débarquement compatible
avec les échanges de passagers

1.3.4.1. Les télécabines monocables

Un unique cable porteur-tracteur assure la traaida sustentation de ces véhicules.
Les véhicules sont découplés du cable en statiggamurent a vitesse réduite les zones
d'embarquement et débarquem®nt.

Figure N° 03 : Télécabine de Barcelone

g
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Source : Sylvaine, juin 2012, article « Transport pr cable arien en un milieu urbain», La
Documentation francaise. Paris. P.17

Les installations monocables présentent les carstigges suivantes :

Tableaux 04 : Les caractéristiques de télécabinesamocébles

Caractéristiques Téléférique monocable

Capacité maximale Jusqu'a 3200 voyageurs par heure et par sens
Capacité des cabines Jusqu'a 15 places

Vitesse maximale 21,6 km/heure (6 m/s)

Portée maximale3 Couramment de 150 m a 300 m

Hauteur maximale de survol | 30 m (60 m pour le franchissement de courtes dsiomnes)

Source : Transport par cable arien au milieu urbain Exploitation et maintenance des téléphériques,
STRMTG.2010.p 17.

$Sylvaine, juin 2012, article « Transport par céseien en un milieu urbain », La Documentation ¢ease.
Paris. P16.

3%63ylvaine, juin 2012, Op, cit. p 17.
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1.3.4.2. Les télécabines doubles monocébles

Il s'agit de systemes tres particuliegyant donné lieu & un nombre assez réduit de
réalisations dans le monde, développés essentalligpour améliorer la stabilité au vent des
cabines, grace a deux cables porteurs-tracteumstean a la fois la traction et la sustentation
des veéhicules. Cette technologie permet d’explaiersécurité avec des vents plus forts
(d'environ 100 km/h que dans le cas d'une téléeamionocable. Par ailleurs, la présence de
deux cables affranchit ces systémes des limitekem@Emtaires de hauteur de survol. La
majorité des installations de ce type fonctionnaméc des véhicules munis d'attaches
débrayables, mais certaines d'entre elles sonbiggpé sur un mode va-et-vient, avec des
trains de plusieurs cabines ce qui réduit leur ad®ltréalisation mais limite également la
capacité du systeme en termes de débit (de masigidicative par rapport aux indications
du tableau suivant).

Figure N°04 : Funitel du mont Parnes (Gréce)

Source : Sylvaine, juin 2012, article « Transport pr cable arien en un
milieu urbain », La Documentation francaise. ParisP17.

Tableaux 05 : les caractéristiques de télécabinesuables monocébles

Caractéristiques Téléférique a va-ou-vient

Capacité maximale Jusqu'a 4000 voyageurs par heure et par sens

Capacité des cabines 24 a 30 places au maximum selon les systemes

Vitesse maximale 28,8 km/h (8 m/s) - (installations en service 1@6 m/s ou
Portée maximale Juéqu'é 800 m pour des instaliati@alisées en France
Hauteur maximale de survol Aucune contrainte tepimréglementaire

Source : Transport par cable arien au milieu urbain Exploitation et maintenance des téléphériques,
STRMTG.2010.p17.

3Sylvaine, juin 2012, article « Transport par céoien en un milieu urbain », La Documentation feise.
Paris. P17.
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1.3.4.3. Télécabines bi-cébles ou tri-cables

Un cable ou deux cables porteurs assurent la gastendu véhicule et un cable
tracteur assure la traction du véhicule. Comme pesirtélécabines monocables, a leur
arrivée en station, les véhicules sont ralentisymasysteme a friction sur train de pneus et
découplés du cable tracteur. Les opérations dergiébment et d’'embarquement se font a
faible vitesse’®

Les installations bi-cables ou tri-cables préseantncaractéristiques suivantes :
Figure N°05: Téléphérique bicable de Hong Kong

Source : Sylvaine, juin 2012, article « Transpeaut pable arien en un milieu
urbain », La Documentation francaise. Paris. P18.

Tableau 06 : les caractéristiques de télécabinescBbles ou tricables

Caractéristiques Télécabine bicable (2S) Télécdimiodble (3S)
Capacité maximale Jusqu'a 4000 voyageurs Jusqu'a 4500 voyageurs
Capacité Jusqu'a 17 places Jusqu'a 35 places
Vitesse maximale 27 km/h (7,5 m/s) 27 km/h (7,5 m/s
Portée maximale 1500 m Jusqu'a 3000 m
Hauteur maximale de survol | Aucune contrainte technique Aucune contrainte
réglementaire technique réglementaire

Source : Transport par cable arien au milieu urb&mploitation et maintenance des téléphériques,
STRMTG.2010.p18.

1.3. Les avantages et les inconvénients du transport paéble
Non seulement la technologie du transport par caffi® plusieurs avantages et

inconvénients incontestables pour les passagées sbciétés de transport en commun,

%3ylvaine, juin 2012, Op, cit. p18.
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mais elle est en outre bénéfique pour I'environemBien concgues, les solutions de

transport par cable peuvent offrir des servicesvaignts, voire supérieurs, aux solutions

traditionnelles, cela sans compter qu'elles sordr@dibles et peuvent étre adaptées aux

environnements urbains les plus compleXes.

Tableau 07 : les avantages et les inconvénients tlansport par cable

Avantages

Inconvénients

Technologie éprouvée : plus de 20 000 systemes
le monde, sur toutes sortes de sites et de reliefs
» Fonctionnement silencieux : absence d’émanati

de crissements de freins ou de pneus, de gronde

damd es résidents qui vivent sous le ST
peuvent avoir un sentiment d'intrusig
bndans leur intimité ;

mentne ligne de STC n’'est pas facile

C

a

Technologie comme le métro, etc. ; rallonger ;
» Capacité d'intégration a dautres modes |des Les primes d’assurance peuvent étre
transport ; tres éleveées (c’'est le cas uniqguement
» Temps d’attente inférieurs & une minute ; » Une minorité d'usagers peuvent étre
 Pas d’horaires ; Acrophobes ;
» Mode de transport confortable et vue panoramjqug ¢ Certains usagers ne supportent pas
Passages + Fiabilit¢é maximale, fonctionnement en droit deles lieux confinés.
passage exclusif ;
» Degré de sécurité trés élevé; accidents
» Faibles colts d'exploitation et d’entretien pare Les vitesses de déplacement
rapport au SLR et au métro ; moyennes sont inférieures a celles des
Temps  Construction rapide; mise en service possibleirer) SRB et des SLR, mais sont compensees
et argent an; par le temps d’attente bref entre chaque

* Faibles colts d'investissement par rapport atseay
technologies de raccordement ;

* Peu de personnel nécessaire pour

départ.

Environnement

* Faible consommation d’'énergie ;
« Emission de CO2 nulle ;
* Encombrement minimal, peu de

modifications aux constructions existantes et a

* Les travaux peuvent nécessiter
déboisement ou un défrichage, mais
reboisement ou une repousse natur

dmt souvent lieu apres les travaux ;

un
un

elle

e

circulation Systéme électrique.

* Le niveau de pollution est fonction (

Source : Le transport par cable: introduction et étde. Société de transport de Laval (STL)-Laval
(Québec) Creéative Urbain Project été 2011.

39Le transport par céble: introduction et étude. Société de transport de Laval (STL)-Laval (Québec) Créative Urbain Project

été 2011.
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Section 2: Les enjeux et les roles possibles dartsport par cable aérien dans un
milieu urbain

Il est indispensable de consacrer la seconde sedti@e chapitre & connaitre les roles
possibles de transport par cable dans un milieainirltles enjeux de ce mode de transport, et

aussi nous allons essayer de présenter le trarnsgrocible en Algérie.

2.1. Les enjeux de transport par cable

Longtemps associés aux territoires de montagnesylgemes de transport par cable
connaissent un nouvel essor ces dernieres anngsglda contextes urbains. De nombreux
projets voient ainsi le jour dans les agglomératidn monde entier : Londres, Nextwrk,
Hong-Kong, Portland, Rio de Janeiro, Medellin omtsia mis en service des télécabines et
téléphériques entierement intégrés a leur réseatnadsportcollectif. Au-dela de sa vocation
initiale de transport de loisirs, ce mode offrendeivelles perspectives pour les déplacements

du quotidien (travail, études, achats...) et répandemjeux de mobilité durabfé.

2.1.1. Acceptabilité

L’acceptabilité d’'un projet de transport par capkr les différents acteurs (AOT,
collectivités, acteurs économiques, riverains), @st définitive le nceud central de sa
faisabilité. Une attention particuliere devra tgtée sur les questions de survol et sur les

guestions réglementaires.

2.1.2.Insertion urbaine

Si le transport par cable impacte le paysagepilidae aussi un point de vue mobile
sur la ville et offre donc la possibilité d’enriclié perception paysagere de la ville au moyen
d’un outil accessible a tous. L’'enjeu est de conaawn projet instaurant une harmonie entre

l'infrastructure de transport et le paysage urbain.

2.1.3.Le choix du systéeme
Ce dernier est fortement conditionné a la fois bagoins de desserte (nombre de

station et fréquentation attendue) et au contestal | (topographique, environnemental,

40 Concevoir et insérer les transports par cable, veystra.com
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urbain, ...). Chaque systeme possede difféerentaegeinde contraintes de franchissement,
de confort d'utilisation et d’exploitatioH.

Les intéréts du développement du transport paecdilmilieu urbain sont multiples
et expliquent I'essor récent de ces systemes :
- lls offrent des capacités de transport élevéeanijusqu’a 4000 passagers par heure
et par sens ;
- lls peuvent étre implantés au sol (ascenseur #clianiculaire) ou en aérien
(télephérique, télécabine), permettant ainsi ddagiter aux contraintes du territoire,
apportant une réponse efficace aux problématigadsadchissement et a la desserte
des secteurs enclavés ;
- Les emprises au sol sont limitées ce qui facilitesértion du systéme et réduit les
coults des travaux d’infrastructure ;
- La traction par céable ne génere pas de pollutiaraléo et aide a lutter contre
I'émission de gaz a effet de serre ;
- Les délais de réalisations sont plus rapides que des projets de transports urbains
traditionnels??
2.2. Les rbles de transport par cable dans un milieurbain

Le transport par cable aérien est un mode depgoanen commun, le TpC il vient a
conquérir le milieu urbain par la simplicité sarrain et par son intégration innovante. Le
transport par cable a des réles majeurs, parmi eux
2.2.1. Réduire la consommation des espaces urbaims améliorer les quartiers
d’habitation

C’est par la simplicité d’'implantation sur le térrgar un nombre des pylénes qui
sont tendus par cable aérien, les cabines y swée fen l'air est évidement, elles ne
consomment pas beaucoup d’espace urbain. Il semguceomme une chance de
reconquérir les espaces publics comme des pabiequles parcs pour enfants ou comme
des centres de loisirs biopolitiques publics, meobmmercial.
2.2.2. Mettre le territoire urbain en connexion

Le transport par cable aérien favorise l'inter-miéacrée une correspondance avec
les autres modes de transport en commun (bus, ntnoway et véhicule particulaire).En

pourra expliquer cette connexion comme intermodalevante par harmonisation entre les

4Téléphérique urbain : prenons de la hauteur sulléade demain! » Sur le blog Egis.

42 Concevoir et insérer les transports par cable, veystra.com
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points des territoires qui amine la connexion alex bus métro et le tramway. C’est

vraiment une solution qui va permettre de s’intégted’améliorer la mobilité urbaine.

2.2.3. Réponse pertinente aux enjeux de la mobditdurable

Par l'utilisation de I'espace aérien, le transpuat cable présente un fort potentiel
pour décongestionner les villes et en particulsrdentres urbains. En s’affranchissant des
problématiques au sol, il offre aux passagers mps$ede transport garanti, mais aussi une
expérience unique et un panorama exceptionnel.

Outre ses délais de reéalisation incroyablementegape transport par cable dans la
ville contribue en complétant I'offre d’infrastruces de transport routier, cette pertinence
peut créer d’autres rolés.
2.2.3.1. Mode de transport complémentaire

Certains territoires sont marqués par des con&wsigue les moyens de transports
traditionnels ne peuvent résoudre qu’'a grands fmex de lourdes infrastructures. C'est
notamment quand les moyens de transport au sabm&eat leurs limites que s’impose tout
naturellement le transport par cable.
2.2.3.2. Connecter, relier et combler les écarts

En complément des autres moyens de transportamsgort par cable comble les
écarts entre des sites éloignés les uns des afitégstaux, usines, zones industriels,
parkings...).ll permet aussi bien de désenclaveritds gue d’améliorer les infrastructures
de transport existantes, en renforcant le mailldgeréseau et en créant une liaison
intermodale.
2.2.3.3Transition énergétique

Grace a une faible empreinte au sol, il n'imposmadification de I'espace routier ni
infrastructures souterraines. De plus, ce moyetratesport est silencieux, 100% électrique
s’inscrit pleinement dans le cadre de la transiBaargétique, puisqu’il ne nécessite qu’un
seul moteur pour entrainer tout le systeme ainsinqunique systeme de freinage.
2.2.3.4. Un mode de transport innovant qui vient adiminuer les colts de leur

installation au sol

Par I'avantage de faibles colts d’'implantationtrésmsport par cable urbain présente
un role qui réduit les colts d'implantation parpap aux autres modes de transport du type
des bus a haut niveau de service. Son infrastreibégere nécessite en effet moins d’espace

3pOSSIER DE PRESSEPOMA, leader du transport par cable en Francaes le monde ,2019.
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au sol. De plus, sa mise en ceuvre est trés rafRléi (24 mois) grace a l'utilisation de
techniques de pré-montage et de pré-assemblagsiters
Enfin, le téléphérique urbain se démarque par uaedg souplesse d’exploitation
(nombre et taille des cabines, vitesse, fréquencece.)qui permet d’ajuster les codts en
fonction des attentes et des contraintes de chaidee La maintenance est également
financierement avantageuse, les contrbles s’effettla nuit ou en temps masqué pour les
cabines.
2.2.4. Le transport par cable dans I'avenir des Miés avec leur ultra urbanisme
Presque 55 % de la population mondiale habite adijoui dans les villes et ce
nombre va passer a 70 % en moins d'une générdfiomparalléle, les métropoles et leurs
agglomérations vont étre confrontées a la saturat® leurs infrastructures de circulation
existantes. La saturation des zones urbaines camgehles mentalités, qui pousse les
collectivités d’intervenir le TPC dans des villesup diminuer les bétons et les ciments qui
offrent des roles possibles dans I'avenir deswille
- Le transport par cable offre aujourd’hui des nolegelperspectives pour les
déplacements pendulaires tout en apportant unenséppertinente aux enjeux de
mobilité durable.
- Il garantit des capacités de transport élevéesgfjas4 000 passagers par heure et par
sens) ; il est accessible aux personnes a motdtitdite et aux vélos.
- Clest la réponse la plus appropriée aux probléet de franchissement des
coupures urbaines (cours d’eau, autoroutes, veresds ou dénivelés importants).
- Il se caractérise encore par une intégration dadins les réseaux de transport
existants comme dans le paysage.
- Solution de mobilité 100 %électrique, c’est umsgport décartonné, qui limite son
empreinte environnementale aussi par la Iégéeresodenfrastructure et grace a des

délais de réalisation trés coutfs.

2.2.5. Le transport par cable, résoudre de nombreugroblemes d’aménagement

Depuis quelgues années, une nouvelle dynamiquebsstvée en milieu urbain. La
ou le tramway, le BHNS et le métro peinent a frandbs obstacles (fleuves, viaduc
autoroutier et les dénivelés) importants a I'exiceptie création de tunnels trés codteux : il

prend le temps dans sa réalisation, le transportddze y parvient avec brio. Il posséde des

44DOSSIER DE PRESSE, POMA, leader du transport par cable en France et dans le monde ,2019.




ChapitreZ : Présentation générale du transport par cdble

atouts en termes de desserte de transport, esbramure et permet I'acces a de nouveaux
paysages, en apportant une nouvelle dimension,saalement au déplacement quotidien,

mais également a I'espace urbain.

2.3. L’importance de transport par cable en Algérie

En Algérie les pouvoirs publics commencent, depgiglque année, a prendre
conscience de l'importance que revét ce moyen déoedogique. Ainsi, le ministére des
transports a mis en place ces derniéres annéemnhitieux programme de réhabilitation,
modernisation et information des créations d’astation motrice dans différentes région du
pays.

Le transport par céble facilite les déplacementsvila d’'un coté, et atténue la
circulation automobile au niveau des centre urbdinn autre : Gains de temps pour les
habitats des cités lors de l'utilisation de tramsgmar cable (téléphérique-télécabine) et
évitement des embouteillages des axes routiers.

Vu que la topographie d’Alger nécessite I'utilisatide ce moyen de transport, il a été

procédeé a la mise a niveau technologique existijteau niveau de la capitale.

Le tableau qui suit dresse une liste des projetéadisation de transport par cable en
Algérie

=



Chapitre2 :

Présentation générale du transport par cdble

Tableau 08 : systeme de transport par cable udvafgérie, par ville

VILLE systéme Dessert caractéristiques Mis en seite
ALGER Téléphérique el| Relie les quartierss Longueur : 0,2km 1956 (rénové en
Madania — du Hamma a la cité de nombre de station : 2 1982 et 2009)
Belouezdad dDar el Mahcoul constructeur : pomagalski
ALGER Téléphérique de| Relie le quartier de| Longueur: 0,3 km 1982(rénové en
Notre dame Bologhine nombre de station : 2 2009)
D’Afrique A la basilique de| constructeur: pomagalski
Notre —Dame
D’Afriques
ALGER Téléphérique de| Relie le jardin| Longueur:0,2km 1987 (rénové en
mémorial d’'essaie au mémoria| Nombre de station : 2 2009)
du martyr constructeur : pomagalski
ALGER Téléphérique de| Relie le quartier d’el-| Longueur : 0.4km 1987(rénové en
palais de la culture anassers au palais de Nombre de station : 2 2009)
la culture Constructeur : pomagalski
CONSTANTINE télécabine Relie deux versants Longueur : 1,5 km Juin 2008
de la ville, de part et Nombre de station : 3
d’autre de gorges Nombre de cabine : 33
Capacité d'une cabine: 15
places
Constructeur : doppelmayr
ANABA télécabine Relie la ville de Longueur: 4,0km 1986
seraidi Constructeur : pomagalski
10000) au centre
d’Annaba
400000hab
TELEMCEN télécabine Relie le centre de Longueur: 1,7km 2009
telmcen au plateay nombre de station: 3
lalla setti
SKIKDA téléphérique Relie les hauteurs de Longueur : 2km 2009
bouabaz et de Nombre de station : 3
bouyalla, via le centr-
ville
TIZI OUZOU Téléphérique Relie «Kef Naadja - Longueur: 5,4 Km pour 120 2019

télécabine

village Redjaouna»

cabines

Nombre de station : 6

Source :

réalisé par nous-mémes
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2.3.1. Le transport par cable : un potentiel en Algrie

Le transport par cable est en train de se dévetdppement dans plusieurs villes du
pays (Alger, Oran, Constantine,...) afin de faireefacla congestion automobile croissante.
Les habitants des cités desservies pourront engrlentéléphérique moyennant la modique
somme de 30 DA pour gagner du temps et éviterrdsoateillages des axes routiers. Cette
solution vient en complément de I'offre de trans$pmrblic existante. Certaines lignes sont
également prévues afin de pallier aux difficultéesiau relief prononcé et au peu d’espace
disponible au sol. Une particularité de l'Algériest d’intégration de technologies de
production d’énergie verte au sein de la ligne éléphérique. En effet, des panneaux
photovoltaiques sont installés sur I'ensemble dabines sur certaines lignes, afin
d’approvisionner ces dernieres, par exemple pctoldirage. De nombreux projets sont
encore en cours de développerfrent

Figure®06: Télécabine de Constantine

Source : LEO Raimant, impacte et domaine dergerte du transport par cable aérien en
milieu urbain. Mémoire de master. Paris. 2014.

2.3.2. Le retour d’expérience en Algérie sur le tnasport par cable

Le transport par cable une solution face a une hubogie urbaine tres dense dans
plusieurs ville algérienne, comme Constantine, &jKTlemcen ou Alger, les télécabines
font leurs preuves dans les réseaux urbains. Regpag I'étroitesse des ruelles des médinas
et de la densité des villes, I'Algérie a trouvésslution face au manque de place au sol : les
airs.

Dans ce pays, les téléphériques sont dans les nupugs 20 ans déja et ont permis

de désenclaver des centres villes ainsi que desszpériphériques. Les plus capacitaires

45 LEO Raimant, (08 septembre 2014), impacte et dugrde pertinence du transport par cable aérienikeu

urbain. Mémoire de master en urbanisme habitat@bération international. Institue d’'urbanisme Gide.
Paris. 2014.
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débitent aujourd’hui jusqu'a 2500 personnes pareheti par sens. La capitale algérienne
compte encore faire évoluer son réseau de tranppotable. Ce dernier est un symbole de
modernisme pour le pays et il est utilisé pour tlagts domicile-travail, preuve que les
téléphériqgues ne sont pas réservés a un usagsetiguei Pour autant, la situation est tres
différentes des villes francaise puisque les sillilles du Maghreb sont généralement
restée trés basses (la mosquée devant restenidgepius haut) et que le survol en parcelles
privées est toléré.

Section 3 : évaluation d’impact d’insertion d’'un systéme de transport par cable

Dans cette section nous allons donner des exmlitatet présenter I'évaluation
d’'impact du projet de transport par cable dans ureunurbain et expliquer quelles sont les
changements importants par ce projet et quelles g impacts attendus, et inattendus ;
ensuite, nous expliquerons le role de transportcgaie mais d’'une facon causale qui va

répondre aux problémes de transport urbain en génér

3.1. Présentation d’évaluation d’impact d’insertiondu projet de transport par cable
(téléphérique-télécabine)

Avant de faire I'’évaluation d’'impact du projet dartsport par cable il faut déterminer
les objectifs et les résultats de ce projet ennmépaux objectifs de transport urbain qui

integre le milieu urbain.

4% YACINE TMELALI, article, LEADRE mondial de transpbopar cable, POMAGALASKI NOURRIT DE
GRANDES AMBITIOND EN ALGERIE. Publier 10 janvier 20.

o
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3.1.1. Les objectifs du projet de transport par calke.

Figure N°06 : les différents objectifs du projet ddransport par cable

s’affranchir des
coupures urbaines
qui pénalisenta
mobilité quotidiene
\ des habitars .
Accompagner \ ?Jﬁvnti!)%%pger
le développement €
f' degIO g transport sar |
territoires,favorise I'adaptation %t |
. lacces al'emploi respectueux ae

| etalaformation /" jes objectifsde - | eavisenasmse:

tlansport par

Offi- cable
une liaison rapide et Garantir
performante des gains de temps |
pleinement intégrée importants de 30 |
aureseaude . minutes et plus par
transports jour
collectifs. Proposer
N une alternative a la
congestion
routiere.

Source : réalisé par nous-mémes

3.1.2. Les résultat de transport par céble aérien j répondra aux objectifs de
transport urbain

Pour répondre a notre problématique, nous allons rappuyer sur le transport et
évaluer les impacts de ce domaine par une compardis ces derniers avec les objectifs du
transport en commun en site propre.

Le tableau ci-contre évalue les résultats permang@mtprojet de transport par cable

aérien, en fonction des objectifs auxquels devtaipondre un transport urbain.
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Tableau N°9: les résultats du transport par cablequi répondra aux objectifs de

transport urbain

Les objectifs du transport urbain

Réponse du proje de transport par cable

sur les objectifs du transport urbain

Cohérence avec la politique de déplacement et

politique de la ville ;

l&rojet parfaitement intégré aux opérations |de

renouvellement urbain en cours a

programmeées.

Développement des TU, de

I'inter modalité et amélioration

Amélioration de l'offre TU et modes doux

augmentation de la part modale TU,

de la qualité de service ; 'aménagement de plusieurs pbles d’échange
multimodal.

Desserte des quartiers difficiles et TpC permet I'accessibilité aux Quartiers classés

leur intégration dans I'espace en zone urbaine sensible (périphérie) et amélioré

urbain, leur image et offre supplémentaire la relation fau
centre-ville.

Accessibilité et confort aux personnes a mobikituite Amélioration de I'accessibilité permise par
TpC en remplacement des bus, moins
Accessibles.

Effets sur le développement économique par laifacl Génération d’emplois directs et indirects

d’accompagne aux péles d’'activités comme les cemtee| Augmentation de la mixité sociale, valorisatian

formation et d’emploi par gains de temps par TpC du foncier

Effets sur [I'environnement comme un mode @ele report modal résultant du projet permet

développement durable par Gestion durable de kgaet | I'économie de véhicules.km et donc une

nul de émissions de CO2 ; réduction des émissions (pollution locale et
régional)

Prise en compte des probléemes de Sureté et datéécur| Le retrait des véhicules.km de la route contribue
a réduire l'accidentologie routiere. Les
aménagements urbains (éclairages,

cheminements), sécurisent les piétons.

faciliter et encourager les déplacements en trahspo

commun ;

le projet répond aux exigences particulieres
la part des utilisateurs telle que la maitrise d

horaires de déplacements

L'approvisionnement des espaces publics autremint
moins de consommation des terrains qui permet de
réaménagement des espaces publics et des es

urbains.

dLe réseau de TpC s'accompagne d'un

réaménagement des rues, des trottoirs tout au
paoeg) de son parcours et utilisation des espaces
gains par économie d'espace par des parcs pour

enfants aux leur utilité par autre centre de Isisif

Source : Réalisé par nous-mémes
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3.1.3. La durabilité de transport par cable dans un milieu urbain

Le mode de transport par céble, peut étre réellerapntransport durable. C’est
un mode innové pour répondre a la demande publigneconstante augmentation
démographique. Les populations ont toujours bedeise déplacer pour leur travail et leurs
loisirs ou bien se déplacer pour un autres besgircandition que cette durabilité soit dans
le présent et la future, leurs effets sur la mabilirbaine deviennent durables. Ceci réduit les
problemes de l'accessibilité de point A et le pdhidans un milieu urbain, donc on va
insérer nos explications dans le contexte globatraesport durable, mobilité durable, et
développement durable.
3.1.3.1. Le transport durable

Le transport durable est un mode qui ne met pakeger la santé publique et les éco
systemes. Son but d’insertion respecte I'envirorerg@ngui donne a ce modelé un contexte
durable. Tout ca est développé par la technologiesert toute I'agglomération permettant
de se déplacer dans un milieu urbain qui respexdebésoins de mobilité tout en étant
compatible avec une utilisation des ressourcesurarables a un taux inférieur a celui
nécessaire a leur régénération et une utilisatomedsources non renouvelables a un taux
inférieur a celui nécessaire a la mise au poimedsources renouvelables.
3.1.3.2. La mobilité durable et le développement dable

La mobilité durable s’inscrit évidemment dans lateate global du développement
durable, tres présent dans nos sociétés actuellenhen rapport Brulant décrit le
développement comme suit «un mode de développepgntépond aux besoins des
génération de présent sans compromettre la capdest@énérations du future a répondre
aux leurs$’.

En milieu urbain, la mobilité durable, aussi ageefco-mobilité, fait référence a une
politique d’'aménagement et la gestion de la viddlant a garantir le déplacement des biens
et des personnes de facon pratique, prospectieessible a tous et respectueuse de
'environnement. On constate aujourd’hui un acg®emsent de la demande habitante en
mobilité durable. La prise de conscience envirorgrgale mobilise les citoyens et les
politiques a s’engager dans la transition énergétigpur la ville plus mobile, plus verte et

plus juste.

47LEO Raimant, impacte et domaine de pertinence du transport par cible aérien en milieu urbain. Mémoire de

master en urbanisme habitat et coopération international. Institue d’urbanisme Grenoble. Paris. 2014.p 45.
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Les modes de déplacement qui s’inscrivent dangdgéqpe de la mobilité durable
peuvent avoir plusieurs visages: technologiqueserrative, partagés, doux. Leur
organisation développe via une stratégie prospeaiui impligue de se projeter dans
'avenir et de penser aux générations futuressefih dans le contexte de développement
durable.

La mobilité joue aujourd’hui un réle important gamotre maniére de consommer, de
travailler et nous socialiser. En se compliquatie est devenue une condition a notre
intégration urbaine et sociale. Ainsi, bien plugtce un simple enjeu environnemental, la
mobilité urbaine est aussi un enjeu social et écogee conditionnant notre facon de vivre
et de faire la ville.

3.1.4. Les effets d’insertion d’un projet par cabledans un milieu urbain

Les effets de transport par cable portent suitefaction entre ce projet et son
environnement. Les quelques effets retenus sont :

- la réaction des acteurs concernés ne se limieapapassagers ou public cible du
projet (les collectivités locale, les porteurs dejgt) ;

- Effets du projet sur les paysages inscrits an g&in territoire urbain dense en
infrastructures. Il traverse des environnementsésasurvolant des infrastructures. Par
ailleurs, il passe a proximité de plusieurs questid’habitation pour mettre les quartiers
(territoire) en communication. Les installations dabines et 'architecture des pylones ont
ete réfléchies pour proposer une insertion disaates son environnement ;

- Effets du projet sur l'occupation des sols: cei gst retenu [lintelligence
d’approvisionnement des espaces d’'un milieu urpamapport aux trajets routiers ;

- Effets du projet sur les déplacements, les tsafiatomobiles (gagner de temps
durablement, la rareté des accidents) et les mesaassociées (les Installations classées
pour la protection de I'environnement).

3.2. Contraintes et avantages de transport par caél
3.2.1. Les avantages et les contraintes et limitedhnique de transport par cable

Toujours le projet il joué un roéle majeur dansdeitoire integre qui va donner des
avantages pour son environnement, c’'est dire petild coté positif de ce projet, est par
contre faire éclaire de c6té négatif ou le conteatechnique et leur limite de ce projet.
3.2.1.1. L’avantage par la capacité de systeme dansport par cable

C’est un avantage qui détermine la totaléda capacité unitaire d’'un nombre maximal
de cabine pouvant circuler en station par heuaeuhe variété des cabines de TPC par leur

capacité unitaire qui devient relativement commeélément de choix d’insertion de projet
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par cable. La capacité est généralement calculéoerbre des passagers par heure et par
minute pondant est évaluée comme fonction de leaddm Outre leurs capacités a accéder a
des zones situées en altitude, les téléphériquesetent d’améliorer I'offre de déplacement

il s’agit de créer une liaison vers alternative.

3.2.1.2. Les avantages d’accessibilité a tous

Systeme de transport par cable servi silegiusagers qu’il assure un acces facile pour
tous les voyageurs : piétons, cyclistes, persodnewbilité réduite (les handicapés, les
personne agée) ou encore usagers des transpdestitolQuelle que soit la taille des
cabines de transport par cable est accessible @ussettes, aux fauteuils roulants et méme
aux Vvélos, qui facilite accés aux grands équipesnel® notre territoire (les  centre
commercial, les hopitaux, les contre formati@m@mme les écoles, l'université ...... etc.),
qui devient un avantage comparatif réside dansrmsoavement permanent a travers ce
systeme.
3.2.1.3. L’ avantage de la securite exemplaire edbnfort de mouvement.

L’accecibilité du systeme de transport pa@ble exprime par la rareté des accidents
dans le mouvement des cabines, Le mouvement ti@sesaassurera également un niveau
de confort éléve, grace a unmateriel tres silexciet une grande stabilité des cabines.il
offrira aux passagers la quasi- assurance de v@ssig, y compris aux heures de pointe. La
simplicité d’utilisation participe tout comme lesreonces d’information le chauffage et la
ventilation a bord des cabines, il amenera a ameglicadaptation de STPC qui conduira a
'augmentation de la demande d'utilité de ce &ys.
3.2.1.4. Bilan environnement remarquable

En termes de rejet de gaz a effet de skertransport par cable a un bilan qui surpasse
tous ses concurrents. La technologie de céable quaere ['utilisation que d’'un seul moteur
qui entraine tout le systéme, ainsi que d’'un sgsilesne de frein. Les technologies actuelles
limitent au maximum le frottement au passage gé@nps et en gare, si bien que I'énergie
nécessaire a la traction des cables et relativefaiaie et peut étre issue d’énergie prépre
Si ses rejets de CO2 sont rares. Le transportlae @eut par contre présenter un impact
sur la biodiversité, notamment sur les zones pésegiseaux. Le projet de TpC entre
'agglomération Grenobloise et plateau du Verca# fobjet d’'une forte contestation

notamment parce qu'il traverse une zone privilégifeles oiseaux migrateurs.

48l EO Raimay), impacte et domaine de pertinence du transport par cdble aérien en milieu urbain. Mémoire de master en
urbanisme habitat et coopération international. Institue d’urbanisme Grenoble. Paris. 2014.
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3.2.2.Contraintes et limites technique
3.2.2.1.Un impacte sonore a tenir

On pourrait imaginer qu’y ait une corré@at entre frottement réduit de systeme
transport par cable et son impact sonore. Autrenmeoimparable a autre mode de transport
en comment comme le tramway. Les installationsctiegses de transport par cable étant
principalement situées en montagne, I'enjeu ene®igte nuisances sonores est généralement
faible, méme si le confort acoustique des usag&rsi® plus en plus frequemment pris en
compte.

Les premieres analyses montrent qu'a pdes systémes ne sont pas silencieux etont
un impact acoustique potentiellement génant, eticpéier a l'intérieur de lagare pour les
usagers. Les niveaux de bruit générés par les @ylén les stationsvarient selon le type
d’installation (technologie cable, pylbnes de coesgion oupylénes supports, vitesse
d’exploitation, station ouverte ou fermée ou leitoseconcentre dans une seule direction au
lieu de se propager).

Enfin, I'élement sonore ainsi est une cangasuplémentaire a limlantation du
tétéphérique dans le milieu urbain déja saturé aisances acoustique diveses.cette
contrainte peut influncer dans le choix de I'empaest des pylones et des station.
L’isolation du systeme peut diminuer les nuisamais également avoir un impact fort sur
le codt total du projet .
3.2.2.2. Colt compétitif pas toujours

Les couts de réalisation d’'un projet restemtélément de choix de projet. Les crises
économiques est le frein de ce projet. Commeegample, I'Algérie est en crise depuis
2008 jusqu’a nos jour ; précédemment, ils ont bédotputélécabine ; le téléphérique de la
ville Tizi-Ouzou, est installé depuis 2013. Ils dinté juste la moitié de ce projet au public
(télecabine le 12 janvier 2020) et le téléphériduest en cours de réalisation mais ils sont
blogués maintenant. Ainsi que c’est un projet npEs toujours économique. Innove par une
haute technologie, mais parfois cette innovatidntess chere. Leurs cahiers de charge sont
autant a relativiser et évalueront spécialemerforation du désigne des pylénes des gares
ainsi que du confort recherché. Par exemple, ék@rique Londonien enjambant la tamise a
été équipé des pylbnes au design tres travaillé fgoir le confort et la sécurité tres slr dans
le domine de pertinence.
3.2.2.3. Des temps de travaux réduits

Durant sa réalisation le transport par cable lavathel fois a été livere ou public il devient

le mode le plus utiles par apport autre mode desprart en commun. L'avantage réside dans
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le fait que la majorite des éléments peut étreaprdfué et que les travauxau sol sont
réduitsaux emprises des pylénes et de la staticawvaillant sur plusieurs en simultané,
durant sa réalisation, il a y difficulté de la sittion. Pendant la phase de construction ne
dure en général que quelque mois et leur tempecdgement a 9 etl2 mais il a plusieurs
limites au frein de projet comme par exemple sompte était retardé pendant la circulation
de trajet routier aux autres modes de transportogmmun, mais pas apport au tramway
durant sa réalisation qui n'impose souvent de feufese axes.
3.2.2.4. La problématique de maintenance pour le hieu urbain

L’exploitation de transport par céable de montageste bloqué depuis 6 mois, mais par
contre le TpC de milieu urbain reste toujours egéragonnelle durant 'année afin d'étre
réellement intégré dans les transports publicsegpérant que la période de maintenances
terminera bient6t car la demande de ce mode dspioanest tres élevée, donc les travaux
devraient étre achevés le plus rapidement posgible accessibilité les besoins des
passagers.
3.2.2.5. Des objectifs de confort urbain difficilé atteindre

La fréquence des passages de la cabine avec waisarde confort par leur description, le
nombre des places assises, la ventilation, le tgeif I'éclairage, la liaison avec le
personne de sécurité ou encoure l'information depteréel. Ces attentes sont trés éloignées
de ce qui généralement proposé dab TpC en milientagoeux. Les constructeurs doivent
adapter toute leur infrastructure pour atteindreniveau de confort équivalent a celui du
reste du réseau de transport dans lequel ils simbght, il en va la cohérence de réseau
urbain.

3.3. Les impacts principaux de transport par cable aéria dans le milieu urbain
(télephérique-télécabine)

Apres la présentation, des objectifs dggpimar cable (téléphérique-télécabine) et leurs
effets sur I'environnement, gu'’ils soient négatif positifs, permet de conclure a quelques
impacts principaux sur un milieu urbain en général.

3.3.1. Impacts sur I'environnement

C’est premierement ces changements visuelsigm nouvelles stations et des pylones
inscrites au sol qui sont tendues par cable méjie permette de faire un mouvement pour
les cabines en survole, et la visibilité, pouvagnéyer des impacts sur les plantations ou le
bati dans un milieu urbair'impact sur lI'environnement peut étre trés fortles substances
actives nécessaires a l'activité abandonnée stagoemilieu des installations délaissées. Les

batiments et les récipients/conteneurs n'étanbmirglés ni entretenus, des risques de fuites dans
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la nature peuvent avoir lieu et occasionner d'ingmis dégatd._e projet de transport par cable
a des impacts potentiels qui sont ceux de touepads transport ou d'aménagement. Sur le
reste du tracé, les impacts d’'un projet de trarigpar cdble concernent principalement le
survol. Les principaux impacts sur I'environnemigieintifiés a ce stade sont les suivants :
3.3.1.1. Impacts sur le milieu naturel
Impacts potentiels sur les passages écologiqueBernavec le transport comme

télécabine et le parc urbain. Impact sur les espaeds nécessitant a couper quelques arbres
ou le trajet a été passe. Car bien sdr, il fautgneeen compte toujours le milieu naturel et la
biodiversité(les inventaires des zones sensibdssfdnctionnalités écologiques ainsi que les
inventaires écologiques de terrain).
3.3.1.2. Impacts sur le milieu humain

Survols de propriétés privées, survol par exempléuhiversiteé, accés facile aux coupeurs
urbaing® .Conquérir le milieu humain par connexions lelgs quartier d’habitation pour
desservir des station de transport par cable gpdess de territoire ; chacun des élément

sera congu pour s’'intégrer a I'environnement.

3.3.2. L'impact sur le paysage
L'impact sur le paysage d'une installation esttdfsuplus important que sa taille est grande.
Les installations les plus anciennes sont génémiemoins imposantes face au paysage que
les récentes. Cela est principalement du a I'éeolutes types de matériaux utilisés ainsi que
des techniques de mise en ceuvre. On peut aussagrvides terrassements nettement plus
importants lorsque I'on dispose de machines detiglnate grande puissance que lorsque les
seuls outils disponibles sont la pelle et la pioche
3.3.3. Impacts sur les réseaux de transport
3.3.3.1. Réseau bus
La liaison par cable propose des liaisons qui m¢ gsas en double avec le réseau de bus ;
- La configuration actuelle du réseau de bus permjatwhe bonne inter- modalité avec
le projet de liaison par cable.
- Selon les variantes qui seront retenues, un léggladement de certains arréts pourra
étre proposeé afin d’optimiser I'inter modalité enke bus et de transport par cable.

49 DOCP - Liaison par cdble entre Créteil et Villeneuve-Saint-Georges via Limeil-Brévannes et Valenton
Version définitive — juin 2016
105
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3.3.3.2. Réseau ferré

Le projet de liaison par cable n’entraine pas daoiur la desserte ferrée.

3.3.3.3. Réseau routier
Le projet de liaison par cable n’entraine pas daoisur le réseau routier. En effet :
- Le projet integre le réaménagement en plateau daimes portions de voies ou
carrefours a proximité des stations.
- Le projet pourra présenter un impact tres local lsustationnement (insertion de

pyléne...). Il propose la création de places de dépoimute a proximité des stations.

Conclusion

En conclusion Le transport par cable a bel et atamé sa mutation. Les
constructeurs tentent d’adapter leurs technologied’approfondir leurs connaissances du
milieu urbain. De la méme maniére, les collectwigt les professionnels du transport
s’intéressent de plus en plus au céable et congtitudes préalable a la réussite de toutes

action visant le développement territorial et I'dim@tion des conditions de vie population.

¢
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Chapitre 03 : Etude d'impact attendu de projet du transport
par cable sur le transport urbain des passagers de la ville de
Tizi-Ouzou

Introduction

La ville de Tizi-Ouzou domine largement le résedoain de sa wilaya, ce qui induit
un congestionnent extréme qui se refléte sur leecdd vie de sa population. De nouveaux
sites peuvent accueillir les nouveaux projets mbaians la ville de Tizi-Ouzou et créer un
réseau urbain polycentrique basé sur les concepdgveloppement durable.

Tizi-Ouzou avec son fort potentiel économique,uessnon seulement son propre
développement, mais aussi contribue d'une facoectfe au plan de développement
national.

Les infrastructures de transport sont des élémemisrtants pour le développement
d’'une région et 'amélioration du cadre de vie doyen. Et c’est dans cette perspective que
le projet de réalisation d'un moyen de transport ¢ible est prévu pour la ville de Tizi-
Ouzou.

Les infrastructures de transport jouent un roleicstrant dans le développement
harmonieux et durable des territoires, par les peatsves qu’elles conferent, par leurs
impacts sur les populations et le nombre d’actequ&lles mobilisent. Les créations
d’infrastructures de transport constituent toujades projets d’envergure, c’est d’autant plus
le cas pour les projets de transport urbain.

Section 1 : les caractéristiques géographique etmé@graphique de la ville de Tizi-Ouzou

Cette section vise a présenter notre zone d'étildeagit de mettre en relief les
caractéristiques géographiques et démographiquehefulieu de wilaya, en accordant une
importance particuliere a la ville de Tizi-Ouzou.
1.1. Les caractéristiques géographiques

Il convient dans un premier temps de passer enerelas caractéristiques
géographiques de la ville de Tizi-Ouzou, surtowd gelles-ci ont certainement de l'influence
sur le domaine de la circulation, de facon globale.
1.1.1. Le site géographique

La ville de Tizi-Ouzou (Col des Genéts) est sitaéecoeur de la Kabylie, dans une
wilaya essentiellement montagneuse. Elle constitupassage obligé entre la haute Kabylie
et la basse Kabylie. Elle a une position stratégidtile est donc devenue une «capitale »
incontestée qui regroupe les difféerentes fonctiogsessaires et indispensables a la vie

urbaine.

-
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Le site de la ville se situe a 250 metres d’alétad pied du mont Belloua qui culmine

a 650m, Selon le découpage de 1984, la ville de Tizi-Quaocupe une surface de 102,36
km2, avec une population de 98218 habitants lorsreiensement de 2008, elle est
actuellement del07 465 habitants. Elle est situésvacon 100 km a I'Est d'Alger. Elle est
limitée naturellement par :

- ATEst: Oued Sébaou,

- Al'Ouest: Oued Fali,

- Au Nord: Massif de Belloua avec 650 m d'altitude,

- Au Sud: Massif de Hassnaoua avec 600 m d'altitude.

Et les limites administratives sont

Au Nord par les communes de Sidi Naamane et Djgissh-Mimoun.

Au Sud par: Maatka, Béni Zmenzer, Bini Aissi, S@l henine et Tizi-Rached

A I'Est par les communes de Draa Ben Khedda etifiiman
- Al'ouest la commune de Fréha et Ouaguenoune.
La ville de Tizi-Ouzou est aussi le lieu d'abowisent d'un certain nombre d'axes routiers

qui sont :

La route nationale N° 12, venant d’Alger et allarkzazga et Bejaia;

La route nationale N° 72, venant de Tigzirt etrdtlia Makouda;

- Laroute nationale N° 30, en provenance d’Ouagiiake Béni Yenni;

- Laroute nationale N° 15, venant de Larb&aa Naithéme et Ain El Hammam;

- Le chemin de wilaya N° 128, en provenance de BEifddizan;

- Le chemin de wilaya N° 100, venant de Béni DowlAit-Aissi ;

- Le chemin de wilaya No 147, venant de Mechtras;

- Le chemin de wilaya No 02, venant de Mechtrasgrdgsar bouhinoun;

- Le chemin de wilaya No 147, venant de Freha-Tamala-Athman.
1.1.2. Le relief

La ville de Tizi-Ouzou se situe pratiguement auteerde la wilaya. Son relief,

caractérisé par 59% de montagnes, 35 % de cokinés% de valléés fait d’elle un point
d’articulation entre plaine et montagne du Djurdjuta commune de Tizi-Ouzou est d’'une
superficie de 10 236 hectares

!Plan Directeur d’Aménagement et d’Urbanisme (PDR0J8, p.10
2Plan Directeur d’Aménagement et d’Urbanisme (PDAR0)S, p.10
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Carte N° 01: Présentation des infrastructures de 05 2] routiére

e LA VILLE

— comamemrso| | LES PENETRANTES DE LA VILLE DE TizI Ouzou |

w— ROUTES NATIONALES
CHEriNg DE WILAYA

Source : La direction la wilaya de Tizi-Ouzou

1.2. Les caractéristiques démographiques
1.2.1. La population

La population est I'un des éléments essentiels tartsprojet d'aménagement. C'est
sur la base d’'une étude de la population en détamhises besoins, qu’on arrive a mettre sur
place des perspectives d’'avenir.

Tizi-Ouzou « métropole » régionale est passée dg un simple village de
colonisation a celui d’'une grande ville qui dépdssseuil des 100 000 habitants. En quarante
cing ans, le village a considérablement muté tansda morphologie que dans ses fonctions,
et dans son envergure humaine et économique.

La population de la wilaya est dispersée, alorslgwdle de Tizi-Ouzou concentre les
principaux équipements urbains et activités écoqaes. De ce fait la ville de Tizi-Ouzou
draine quotidiennement 100 000 véhicules par °jauec tous les problémes de
congestionnérent qui en résultent vu que la vileTai-Ouzou n’a pas été pourvue de plans

d’urbanismes cohérents.

3 Etude de plan de circulation de la ville de Tizi-Ouzou

E
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Tableau N°10 : Evolution de la population de la vie de Tizi-Ouzou

Année 1977 1987 1998 2008
La population de la ville de 702 000 936 948 1108 709 1127 16b
Tizi-Ouzou
Annuaire statistique, Tizi-Ouzou, 2018 SourceOffice national des statistiques. RGPH 2008

Tableau N°11 : Evolution du taux d’accroissement déa population de la ville de Tizi-

Ouzou
Désignation des communes$ 1977-1987 1987-1998 1008-2
Le taux 3 2 0,2
d’accroissement de la
population
Annuaire statistique, Tizi-Ouzou, 2018 Source : Office national des statistiqueRGPH 2008

La figure suivante représente la répartition deptgulation selon la dispersion
territoriale :

Figure N°08 : Répatrtition de la population selon ladispersion territoriale

39%

W Agglomeration ChefLieu ™ Agglomération Spcondaire Zone Eparse

Annuaire statistique de la wilaya de Tizi-Ouzou, 2018
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L’accroissement de la population urbaine peut &miqué par deux facteurs, il s’agit
de l'accroissement naturel de la population et@eotle rural. Ce dernier est un phénomene
de migration des populations rurales vers les siillRans la réalité cet exode rural est un
phénomene complexe car son appréciation et saificatiin sont difficiles.

D’apreés la figure précédente nous remarquons gpepalation urbaine de la ville de
Tizi-Ouzou s'accroit, de nouveaux habitants s’ifstachaque année, 52% de la population
de la wilaya se concentre dans I'agglomérationta kieu : des étudiants, des commercons,
des fonctionnaires, etc. Car plus de la moitié dtaltdes activitts commerciales et
administratives de la wilaya s’exercent dans léevilau-dela de sa position géographique
favorable pour les échanges commerciaux et lesitbomsl stratégiques qu'elle offre. Ce qui
est attractif pour les populations des différentégions de la wilaya et des wilayas a
proximité. Certaines vont y rester définitivemeptés avoir trouver une situation meilleure
gue leur situation antérieure.

1.2.2. Répartition spatiale de la population seloles strates urbaine et rurale

Compte tenu des critéres arrétés par I'Office Netiodes Statistiques (ONS), la

population urbaine et rurale, 'ensemble de la petpan de la commune de Tizi-Ouzou est

réparti comme suit :

Tableaux N°12 : La répatrtition spatiale de la popudtion de la commune de Tizi-Ouzou

selon les strates urbaine et rurale au 31/12/2018

La commune La population| La population rurale| La population totale
urbaine de la commine
Total % Total %

La ville Tizi-Ouzou | 524084 | 44% 667669 56% 1191753

Annuaire statique de la wilaya de Tizi-Ouzou, 2018 Source : DPSB

La lecture du tableau ci-dessus, montre que la aomende Tizi-Ouzou est une
agglomération urbaine, avec 44% du total de la [atjom. Le reste de la population est
réparti entre les villages situés a la périphéedadville. Cette croissance est due a un exode
massif des populations des villages vers la vdléa recherche d’'un emploi stable, surtout

aprés avoir donné les caractéristiques géographi@iedémographiques de la ville de

"y
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Tizi-Ouzou, nous présentons dans le point suivesitgrandes périodes qui ont marqué son

histoire.

1.3. Les vocations principales de la ville de TiZbuzou

Nous montrons ici les éléments qui rendent la #eTizi-Ouzou attractive et souvent
traversée par des flux tres importants des us&ggpelons que la ville est un lieu ou se
concentrent les individus et les services, c’esicdm lieu du mouvement, « le centre-ville du
ville-centre de I'agglomération conserve ou cherahgarder des activités tertiaires de haut
niveau, attirant toujours une forte population davail >, les villes contiennent encore
souvent les emplois de haute qualification, lesividés de décisions politiques,
administratives, les commerces et les services ratedonc de nombreux postes d’emploi de
personnes qui habitent les banlieues. De cetteargrapparait alors « une zone de transition
» par laquelle se font les déplacements les plessatt les plus rapides des personnes qui
travaillent.

C’est le cas de la ville de Tizi-Ouzou ou se cotreetoute la gamme de fonctions
urbaines qui dispose de plusieurs infrastructuses; aire d’attraction représente un poids
démographique remarquable. Elle produit des déplants quotidiens encore et toujours plus
nombreux, car elle regroupe toutes les fonctiongssaires et indispensables a la vie urbaine:
pouvoirs politique et militaire, pouvoirs économggucommercial et financier, pouvoirs
judiciaire, 1égislatif et administratif, pouvoire dexécutif, culturel, religieux et social..., qui
engendrent des déplacements massifs des populad@essautres communes pour divers
motifs sociaux et économiques. Cela s’expliquel@dait que I'essentiel des eéquipements et
infrastructures se concentre dans la ville de Oi@iou.

1.3.1. Tizi-Ouzou, ville de commandement car elle est dotée de sieéges administratifs
puisqu’elle est le chef-lieu de wilaya, chef-liee daira et chef-lieu de commune (75 % de
I'emploi est dans le tertiaire, dont 60 % dans faaistrationf . Comme elle est dotée de

sieges financiers, des banques, des assuranaass. €k sieges régionaux sont a Tizi-Ouzou

ville. « Sur les 37 unités et agences financiemgdantées a travers le territoire de la wilaya,

4, LACOUR C., « Croissance urbaine mobilité et dessees zones périphériques par les transportsctitdle,
Ed. CNRS, Paris, 1981, p. 13.
5 Plan Directeur d’Aménagement et d’Urbanisme (PDAR0)S, p.11.
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sont a Tizi-Ouzou, c’est-a-dire 48 % des unitést smplantées dans la seule ville de Tizi-
Ouzou %.

1.3.2. Tizi-Ouzou, ville universitaire: 'une des caractéristiques principales de laroome

de Tizi-Ouzou est 'importance du secteur univarstet de la population estudiantine. C’est,
en effet, une ville universitaire d’'une capacité mtés de 50 000 étudiants répartis en 08
facultés structurées en 30 départements pédagagiefuee recherche et organisés en 07
campus. L'université de Tizi-Ouzou a rapidement pris urés grande ampleur en termes de
nombre d'étudiants et de diversité de spécialitéseignées. Par conséquent, l'université
procure plusieurs avantages pour la ville tels que main d'ceuvre qualifiée (pour
'administration d’'une maniére générale et les st socioéconomiques en patrticulier), la
recherche scientifigue au profit des différentesregmises, la diffusion d'un savoir qui
entraine une évolution des mentalités des habitenks ville et de I'arriere-pays immeédiat.
1.3.3. Tizi-Ouzou, ville politique: c’est le lieu de naissance de la premiére lide® droits

de I'homme. Elle est aussi le lieu d'implantatiesdssociations politiques (F. F. S, R. C. D,
F.L. N, P. T), de syndicats de salaries (U G TA E S, SNAPAP, FNTE,
CNAPEST...).En 1980, seule Tizi-Ouzou a revendique libertés d’expression et les
contestations politiques, la démocratie, la recmsaace de Tamazight et les libertés
d’associatiof.

1.3.4. Tizi-Ouzou, ville culturelle, de loisir et @s sports: La présence des équipements
culturels et des infrastructures de loisirs etspewts dans la ville de

Tizi-Ouzou, lui confie cette fonction. Parmi cesuggments on peut citer: le complexe
omnisport, le stade de football, la piscine olynugigla maison de la culture « Mouloud
Mammeri », le théatre « Kateb Yacine », les maigtgeunes, ainsi que, d’autres projets en
cour de réalisation. Dans ce contexte, on retisasiacomme marqueur urbain la présence et
le dynamisme des grandes manifestations commehasgonnats, les expositions, le s
congres et festivals qui contribuent aux fonctiansgturelles de cette ville ainsi que sa

promotion.

6 MAACHA D., « Tizi-Ouzou : Le passage du villagéadville métropole », Revue Campus Mouloud
Mammeri de Tizi-Ouzou, N°09 Mars 2008.P. 37.

"MAACHA, D., Op. Cit., p11.

8 MAACHA D., « Tizi-Ouzou : Le passage du villagéadville métropole », Revue Campus Mouloud
Mammeri de Tizi-Ouzou, N°09 Mars 2008. P. 38.
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1.3.5. Tizi-Ouzou, ville commerciale :ou les activités commerciales jouent un réle tres
important comme une source d’emplois essentieltes d&conomie urbaine, c’est aussi le
ressort de la richesse et de la croissance, déaegt d’abord fille du commercé.>Donc, ce
qui caractérise la ville de Tizi-Ouzou c’est la sigd et I'attraction commerciale qui est un
élément important pour son rayonnement et c’esjutadétermine son aire d’influence. Du
point de vue commercial, la ville de Tizi-Ouzou nagpe la majorité des commerces et
services de la commune.

En effet, la densité commerciale de la ville egpamiante, I'armature commerciale a
touché tous les quartiers de la ville. Ainsi, lesnerces et les services ont pour clientéle non
seulement la population de la ville, mais ausdeca¢ la région, dont elle est le centre pour
une bonne partie des achats non courants.les b@nmercialisés répondent a des besoins
alimentaires, vestimentaires, d’hygiéne, et de éaatlturels de loisirs, d’ameublements
etc.... La distribution est assurée par les grossistemi-grossistes et détaillants. Toutes ces
potentialités constituent une assiette fiscale ngmbe pour la commune.

1.3.6. Tizi-Ouzou, ville carrefour, occupant une position de carrefour routier, efiele lieu
de passage de plusieurs routes nationales (R.R.N\2,15, R.N 30, R.N 72, R.N 73), et de
deux chemins de wilaya (C.W 147, C.W 100). L’infrasture routiére irrigue méme les
villages juchés sur les sommets de montagnes delésulux. Toutes les routes convergent
vers le centre-ville de Tizi-Ouzou, important céote économique, commercial et
administratif. La R.N.12 sert a plus de 50% a tautation de transif.

La ville de Tizi-Ouzou est un lieu privilégié dentacts et d’échanges de toute sorte,
elle reste le point de convergence de tous les 4llx ville devenue un pdle de croissance
régionale ». Elle est aussi qualifiée de « Métropole régiondfecar des dizaines de milliers
de personnes la fréquentent quotidiennement. Cdagiud’elle le pble d’attraction le plus
important de toute la Wilaya. Cette tendance slgatéa la concentration des activités

economiques, industrielles et tertiaires, se pauesicore de nos jours avec acuité. Toutes ces

9 LACAZE Jean-Paul., « La ville et I'urbanismeEdition DOMINOS, Flammarion, 1995, p.10.

10 MAACHA D., « Emergence d’un réseau et d’'un pdleains. Référence empirie a la G.K », Thése de daicto
en science économie, UMMTO, Déc.2013, p. 282.

11 AGHARMIOU née RAHMOUN.N., « La planification urhaé a travers les PDAU-POS et la problématique
de croissance et de l'interaction villes/villagesAdgérie, référence empirique a la Wilaya de Tozizou.

Theése de doctorat sciences économiques, UMMTO 2D1223.

121dem., P. 223
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vocations constituent des éléments de puissancpegmiettent de déterminer la place de la
ville de Tizi-Ouzou dans I'échelle urbaine.

D’aprés le schéma directeur de transport de la d@d Tizi-Ouzou, les flux en origine
des différentes régions de la wilaya vers la \dieTizi-Ouzou se présentent comme suit :

Tableau N° 13 : Les flux en provenance de la villde Tizi-Ouzou

Provenance DAIRAS Nbre de communes | Nbre de véhicules Pourcentage %

Azazga. Mekla, LNI.
EST AEH. Bouzguéne. Tizi 28 799 39.95
Rached. Iferhounene.

Ouacifs, Beni Yenni,
SUD EST R BRI 10 207 10.35
Ouadhias

Centre EST Beni Douala 04 174 8.70

Tigzirt, Makouda,

NORD
Ouaguenoun

08 312 15.6

OUEST DBK 04 320 16

Draa El Mizan. Tizi )
StD gheniff. Boghni. 13 188 9.4

TOTAL 67 2 000 100%

Source : La direction de transport de la wilaya deTizi-Ouzou

D’aprés ce tableau, on remarque I'importance des éh provenance des communes
de la wilaya vers la ville de Tizi-Ouzou. Avec lembre de véhicules le plus élevé qui est
enregistré en provenance de I'Est et de I'OuestteCirte concentration des flux qui
aboutissent vers la ville de Tizi-Ouzou génerent, detriment de celle-ci, des effets
d’encombrement et de congestion.

1.4. Les infrastructure d’accueil de transport danda ville de Tizi-Ouzou

La ville de T.O est composée de I'ensemble dessitfictures de base routiéres et
ferroviaires, et des équipements tels que lesosigtiles gares et le parc roulant mis a la
disposition des usagers, afin de répondre a leesoibbs en matiere de déplacements.

L’analyse du réseau de transport dans le chefréigional consiste donc a examiner le réseau
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d’infrastructures et les modes de transports existaqui assurent la mobilité des citoyens.
1.4.1. Les gares routieres

En matiére d'infrastructures d’accueil, le plantidasport tel que défini par la wilaya,

prévoit de nouvelles gares :

- La nouvelle gare intermodale de Bouhinoun (Ke&dja)
Mise en exploitation en mois d’Aolt 2011, elle gétée par I'entreprise de la gare routiére
de Tizi-Ouzou (EGRTO). Elle est située a la pénghdéud de la ville de Tizi-Ouzou, et
implantée par rapport a I'axe de la RN 12, dédigeteansports de voyageurs par bus, taxi et
train.

L’achévement du projet téléphérique va permettiz gare de Kef Naadja d’enrichir
sa gamme de services en incluant le transportgide cce qui va donner un nouveau souffle
pour la ville de Tizi-Ouzou en terme de mobilité det déplacement urbain, ce qui nous
permettra d’avoir un transport combiné multimoddéequalité. Cette gare est la principale
gare de la ville de Tizi-Ouzou, ses activités seiméent comme suit:

Voyageurs : 45500 Voyageurs par jour (moyenne) ;

Transporteurs : 325 Transporteurs ;

Nombre de quais : 23 Quais ;

Nombre de départ : 1201

Départs par jour ;

Nombre de bus : 440 BUS (toutes catégories confesjdu

Cette gare occupe une place stratégique. Ellataéesau passage de plusieurs voies :
RN12, chemin de ferre, CW02 et CW 128 ; bien dessece qui facilite I'accessibilité et les
déplacements des personnes a lintérieur de la. gar€izi-Ouzou, la gare intermodale
Bouhinoun (malgré les insuffisances auxquelles felteface et I'insatisfaction des usagers),
apparait comme un outil important et indispensaioler la mise en place de l'inter modalité
dans la wilaya, en accueillant & moyen terme k@s tmodes : train, bus et téléphérique et en
permettant I'articulation entre eux. La gare dumtRie Bougie (I'ancienne gare routiere) pour

accueillir les voyageutsvenant de Tigzirt, Azeffoun, Azazga, Larbaa-NatktHen.

13 Exploitation des donnés de la direction de trartsp@ia wilaya de Tizi-Ouzou
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1.4.2. Les gares ferroviaires

Dans la ville de T.O, il existe une gare ferrowaasituée au boulevard Stitti.

1.4.3. Les stations intermédiaires

Trois principales stations intermédiaires sont aveau des sorties Est de la ville de
TiziOuzou : Station Timizart-Loghbar : urbainentarurbaine : située a la sortie Nord-est
de la ville de T.O sur la RN 72, elle desserve demmmunes suivantes : Ouaguenoune,
Boudjima et Ait-Aissa-Mimoun. Station Beni-Doualarbaine/interurbaine située a la sortie
Sud-Est de la ville de T.O sur le CW 100, elle desserve les communiesrges : Béni-

Douala, Béni-Yanni, Yatafene, Iboudrarene, Ouastif®uadhias.

&
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Section 2 : le projet de transport par cable, un noveau mode de transport dans la ville

de Tizi-Ouzou

Vu les difficultés de transport qu’ont vécu lesgagers face a une situation considérée
comme ne pouvant plus étre prise en charge paeléds moyens de transport des entreprises
publiques , I'état a lancé un programme ambitieax e réalisation de projet de transport par
cable dans la ville de Tizi-Ouzou.

2.1. La présentation de ce projet

La ville de Tizi-Ouzou dispose d’'un nouveau résdauransports collectifs modernes
qui relie «Kef Naadja — village Redjaouna» dorst tiavaux de réalisation sont confiés au
groupement Algéro -Francais composé de BAPIVA eMROGALSKI. Ce projet, dont le
colt de réalisation est de 8,7 milliards de DAypi€une liaison d’'une longueur totale de 5,4
Km pour 120 cabines comportant six gares dont gquatermédiaires. Le premier trongon
reliera la gare multimodale de kefnaadja a la hailke, la seconde reliera la haute ville a
I'hopital Sidi belloua. Le troisieme est un téléphae entre I'hdpital et le village de
Redjaouna surplombant la ville de Tizi-Ouzou. Cejgirpermet dans le bute d’améliorer la
situation de transport et de faciliter le déplaertrdes passagers et de réduire la nuisance
sonore ainsi que la pollution atmosphérique etékedgorger les artéres de la ville de Tizi-
Ouzou.

2.1.1. Les différentes stations de transports urbas par cable a Tizi-Ouzou

Ce projet comporte deux stations de départ et idéer(Bouhinoun et Redjaouna)
ainsi que quatre stations intermédiaires, au nivéaua nouvelle ville, du stade du ler
Novembre, du siege de la wilaya (CEM Babouchegditipital Sidi Belloua.

Le transport a partir de la gare de Bouhinoun jldgstjnbpital Belloua a Redjaouna |l
est assuré par le systeme télécabine, tandis cartir gle cet établissement hospitalier
mausolée de sidi Belloua, situé a 750 m d'altitad®edjaouna, se fait par téléphérique.

Cet itinéraire est composé de trois troncons :

2.1.1.1. Trongcon N°01 :Télécabines reliant Kef Naadja- Nouvelle ville- dgaOler
Novembre -wilaya, avec deux station intermédiaote&sgle : Nouvelle ville et stade Oler

Novembre.

-,
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- Kef Naadja

Naturellement le coté ouest sera dédié a la gargere car c’est la que I'on pourra
trouver I'espace nécessaire, le coté Est quandi &du plus favorable au départ d'une
télécabine en raison de la faible hauteur des ngrigins au Nord de cette zone.

Le site s’organisera donc autour de la gare entaai®n avec de part et d'autre de
celle-ci la gare routiére et le départ du téléporté

Cette disposition reéalise I'inter modalité avec @esinexions a tres faible distance
entre les différents modes de transport.

- Nouvelle Ville

Il s’agit d’'une zone d’'immeubles de moyenne hautsalement trés dense. La zone
est principalement résidentielle avec peu de coroesesu de centres d’activité.

L’approche de la zone est assez délicate en raigsofiexistence des immeubles
proches et la présence d’'une mosquée au nord aoé imtéressant permettant de desservir ce
point.

Les clients embarqués en gare de Kef Naadja etnvet®a celle du Stade du ler
Novembre ne sont pas obligés de descendre desesalams le cas ou cette station n’est pas

leur destination finale.

- Lazone du stade du ler Novembre :

Il s’agit d’'un site présentant des points d’intérétultiples. Hormis le stade, on trouve
dans ce secteur I'Hépital Nedir Mohamed, la citéiversitaire et une importante
concentration de minibus le long de la route nafi®MN° 12. La connexion entre les hopitaux

étant une priorité de la ville ce point semble mtooirnable.

2.1.1.2. Trongon N° 02 Télécabines reliant wilaya- Hopital sidi Beloua.
-La zone la vieille ville et de la Wilaya :

Il s’agit d'un secteur intéressant du fait de laxpmité d’'un bassin de population et du
centre administratif de la ville. L’habitat y esds dense bien que les immeubles ne soient pas
trés hauts. On trouve trois sites intéressantscdrdre culturel Francgais rue Boulila Amar,
aujourd’hui inactif, une zone d’habitat précaireface de la Cité le Cadi, rue Kesri Amar et

enfin le colléege CEM Babouche en face de la cigfdactionnaires.
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Ce dernier tracé est le plus favorable en raisohiedestence de couloirs d’approche
permettant le passage des cabines sans démolitiemeubles ou de sujétion trop importante
guant a la géométrie de la ligne.

Heures de pointes et la montée en puissance dgitBhdContrairement aux points
situés en centre ville, I'hdpital est situé dans espace naturel disposant de plusieurs
possibilités d'implantation pour une gare de tété&adPar contre il est beaucoup plus délicat
de trouver un point d’acces au niveau de la citmriapiétonne dans I'hopital. Ce point est
toutefois tres important afin d’éviter au maladésaex visitant une marche pénible pour
acceder aux installations depuis le systéme dsepah
Le seul point de la zone convenant pour la réatisate cet objectif se situe au Nord Ouest de
'hépital. Il permettra grace a un petit aménageinmdaccéder quasiment de plein pied a
I'accueil de I'établissement.

2.1.1.3. Troncon N°03 Teléphériques reliant Hopital Sidi Beloua- Villagedjaouna
- Hopital Sidi Belloua

L’Hopital Sidi Belloua s’agit d’'un établissementraplétement excentré par rapport a
la ville. Il est actuellement desservi par une eaubp étroite qui ne supporte plus le trafic aux
heures de pointes et la montée en puissance datdh&Contrairement aux points situés en
centre ville, I'n6pital est situé dans un espacwuneh disposant de plusieurs possibilités
d’'implantation pour une gare de téléporté. Parreoitest beaucoup plus délicat de trouver
un point d’accés au niveau de la circulation piaedans I'hopital. Ce point est toutefois trés
important afin d’éviter au malades et aux visitame marche pénible pour accéder aux
installations depuis le systeme de transport.

Le seul point de la zone convenant pour la réatisate cet objectif se situe au Nord
Ouest de I'népital. Il permettra grace a un peatittaagement d’accéder quasiment de plein
pied a I'accueil de I'établissement.

- Gare de Redjaouna

Gare finale du troisieme trongon desservant lagél de Redjaouna Construite sur le
méme principe que toutes les autres gares du résesicréer par les trois trongons. Il s’agit
avant tout d’'un lieu de pelerinage tres frequeesgjéudis et samedi. Ce point est entouré de
deux villages qui sont eux-mémes desservis paréimenacces que celui de I'hdpital de Sidi
Beloua.
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Complétement dissociés de Tizi-Ouzou, ces deuxésnbint besoin d’'un acces rapide

et fiable a la ville.
Figure N°09 : Schéma de la ligne de transport tghérique- télécabine

Schéma de la ligne

Schéma de la ligne
Troncon3:TPH  SidiBeloua

Redjaouna 2 un

¢ Saten meticr Frec sTtime i.
— fmmedirsm N THOBONRES
ot el ko

Mﬂ] % M'aya

:---- 44 Stadedu
; 1" Novembre
‘e

— “? Nouvelle ville
e tanchrt aterig ‘i

'Y
—aal
Kef Naadja
Source : DTWT-O

Trongon 1:TC

Ce schéma, montre les trois trongons de projetatisport par cable a Tizi-Ouzou
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2.1.2. Les caractéristiques de ce projet

Tableau N°14: Caractéristiques techniques de projdeléphérique-télécabine

Trongon N°1 Trongon N°2 Trongon N°3
Trongon Kef Nadja-la nouvelle ville- | la wilaya-Hbépital sidi | Hopital sidi Belloua
stade du T Novembre-la wilays Belloua village Redjaoua
avec deux stations
intermédiaires d'angle :
Nouvelle ville et stade
1*Novembre
Longueur 2446m 1849 m 1158 m
de la ligne
Nombre de 78 22 01
cabines
Capacité 10 personnes 10 personnes 40 personnes
d’'une
cabine
Nombre de 19 09 01
pylénes
Nombre des 04 02 02
stations
Vitesse 5,5m/s 55m/s 8 m/s
Débit 2400 Personne /Heur 2000 personne/Heur 550 perdteure
Prix 30 DA 30 DA 30 DA

Source : Direction de transport wilaya Tizi-Ouzou
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Section 3 : La méthodologie de recherche et présatibn de I'enquéte
3.1. La méthodologie de recherche

Pour mener & bien notre travail et pour une me#leztonformation entre lI'aspect
théorique que nous avons développé et ce qui enéstiement sur le terrain, nous avons fait
appel a un ensemble d'outils et de méthodes. Laghm empirigue s’est reposée
principalement sur une étude qualitative (entr@tirune étude quantitative (questionnaire).
3.1.1. L'étude qualitative

En premier lieu nous présentons notre étude qtiaéitaqui porte sur l'analyse et la
mesure de transport par cable au niveau de ladsll€izi-Ouzou.
3.1.1.1. L'objet

Ce volet d’étude qualitative consiste a analyssrdéplacements au sien de la ville de
Tizi-Ouzou, a l'aide d’'un guide d’entretien qui déigpe et apporte des réponses precises a
notre questionnement. Le choix et I'objectif datfetien avec un responsable au niveau de la
direction de transport a pour but de collecter idésrmations fiables en rapport avec notre
thématique, car il est bien placé pour juger etndordes avis sur I'impact de transport par
cable sur le transport urbain de passagers dariltelae T.O.
3.1.1.2. La méthode utilisée dans I'entretien

Nous avons interviewé un responsable ingénieurabitdi et urbanisme ; en utilisant un
entretien sous forme de questions ouvertes, afirfaderiser la liberté d’expression du
responsable interviewé et d’apporter le maximumfdiimations pour notre recherche.
3.1.1.3. Les questions
Notre guide d’entretien comprend 6 questions oegequi sont classées de la plus générale a
la plus précise, dans le but d’apporter des élésndatréponse a notre problématique, et de
vérifier par la méme nos hypothéses de recherche.
3.1.1.4. Présentation des résultats

A partir du guide d’entretien que nous avons soumis) responsable de la direction de
transport de la wilaya de Tizi-Ouzou, nous avongrigpque selon lui, le projet de
téléphérique —télécabine qui met en principe Ik e Tizi-Ouzou loin de probleme de
transport de circulation et de transport actuelleys confirme que 20% des citoyens ont
participé durant les enquétes faites pour I'étudecel projet. Et ce projet aura pour objectif
principal, de facilite le déplacement des citoyehaméliorer les conditions de déplacements
et de sécurité des usagers. Il s’agit aussi deidéedes problemes de mobilité dans la ville de
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Tizi-Ouzou. Ce nouvel appareillage devrait gagrecae et conquérir son public et acquérir
de ce fait sa place parmi d’autres équipements e@jplace ; objectif qui est entrain d’étre
atteint comme le démontre le nombre moyen des gessast de 13667 par jour. Le transport
par cable va pouvoir changer beaucoup de choseslaadile. Celui-ci dispose d’'un impact
plus important sur le systeme de transport global.

La direction des transports de la wilaya de Tize@Qunous confirme que le projet de
transport par cable dispose d’'un impact plus ingmtrsur le systéme des transports de la ville
de Tizi-Ouzou comme par exemple, I'amélioratiorialsituation des transports urbains et du
cadre de la vie de la population. Ce nouvel apltege devrait désencombrer les ruelles et
autres arteres de la ville de Tizi-Ouzou afin derémapproprier.

Ce projet de téléphérique-télécabines est primbpdiar la ville de Tizi-Ouzou. C’est
un énorme pas en-avant dans le développementrisptnd dans la région avec une capacité
de 2000 a 3000 passagers/ Heur.

3.2. L’étude quantitative

Pour plus de crédibilité, nous avons opté pourétnde quantitative, effectuée aupres
des usagers, d’'une part (qui consistait a rechedd®informations récentes et fiables) ; tout
en s’intéressant a I'organisation et le fonctionaehdu transport, au regard des transporteurs,
d’autres part.
3.2.1. Présentation des questionnaires
3.2.1.1. Questionnaires dressé aux usagers de trpog par cable

L’enquéte de terrain a été réalisée en janvier 2886 se compose de 19 questions,
réparties en quatre parties. La premiere concemedractéristiques socioéconomiques des
usagers, la seconde les caractéristigues de eémbat et la troisieme l'organisation et le
fonctionnement du transport par cable et enfirolagaraison entre le bus et la télécabine
Nous avons passé ce questionnaire sur un échard#ld. 00 personnes se rendant a la ville de
Tizi-Ouzou ou passant par celle-ci pour arrivegur ldestination.
3.2.1.2. Questionnaire dressé aux transporteurs dtansport urbain

Ce questionnaire se compose de 7 questions, &pat trois parties, la premiere
porte sur les caractéristiques socioéconomiquestreasporteurs, la seconde porte sur les

caractéristiques relative a I'exercice de I'acéuile transport, et la troisieme partie porte sur le
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transport par cable. Nous avons passé ce questiersuat un échantillon de 10 transporteurs
de transport urbain de la ville Tizi-Ouzou.

L'objectif de I'enquéte est de connaitre les pnagis| de déplacements de la population
dans la ville de Tizi-Ouzou, afin didentifier le®rmes, les motifs et les modes de
déplacement des personne et d’analyse le projdtagsport par cable de Tizi-Ouzou et
dégager ses impacts sur le transport urbain desagars et leur avis apres avoir utilisé la
télécabine, les résultats exploités sont préselaés ce qui suit :

3.2.2. Caractéristiques de la population enquétée

L'analyse des données de l'enquéte concerne leactéaistiques liees au volet

socioéconomiques des usagers, tels que le sége, I'activité professionnelle....

Les enquétés ont été classé selon les catégoriexds a savoir : homme et femme.

Figure N°10 : Répatrtition de I'’échantillon des usagrs selon le sexe

B Homme

B Femme

Source : Exploitation des résultats de notre enquét

Les données de terrain révelent que le pourcemag@ritaire est celui du sexe féminin avec

un taux de 53% contre 47% du sexe masculin de gotrantillon.
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Tableau N°15 : Répartition des personnes enquétésslon la tranche d’'age et la

profession des usagers

Professiort| étudiant | Commercant | Fonctionnaire | Chémeur | Fonction | Retraité | Autre | Total
libre %

Age

Moins de 2% 0 0 0 0 0 0 2%

20 ans

Entre 21 36 2 9 5 3 0 3 58%

et 30 ans

Entre 30 0 9 11 2 3 0 3 28%

et 59 ans

60 ans et 0 3 4 0 2 2 1 12%

plus

Total 38 14 24 7 8 2 7 100%

Source: Etabli a partir des résultats de I'enquéte

Les résultats du tableau peuvent étre égalemesemqés dans les deux figures suivantes,
pour une meilleure lecture.
Figure N°11: Répartition des personnes enquétéesise la tranche d'age et la

profession des usagers

2% 7%

B Moins de 20
ans

M Entre 21 et 30
ans

Entre 30 et 59
ans

38% m étudiant

® Commergant
Fonctionnaire

H Chémeur

H Fonction libre
Retraité

14% W Autre

Les tranches d’aaq: Les professions des usage

Source: Etabli a partir des résultats déénquéte
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L’analyse de la figure ci-dessus montre clairentpré les personnes ayant entre 21 et
30 ans, constituent la catégorie la plus active,acupe 58% du groupe interrogé. Ce groupe
actif est représenté, pour une grande part, paofalation scolarisée (les étudiants), qui
viennent en téte des demandeurs et utilisateursalesports.

Nous remarquons aussi que la population agée det 3@ ans, occupant 28% du
groupe interrogé qui représente la catégorie dedifmnaires. En outre, les résultats obtenus
montrent que les retraités sont moins mobiles gsi@litres catégories.

Figure N°12 :L’opinion des personnes enquétées slaur intéressé d'utiliser le
transport par cable (télécabine)

NON

6% 94%
(

Ooul

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Source : Exploitation des résultats de notre enquéte

A partir des résultats de notre enquéte, nous constatons que 94% des personnes
interrogée s’intéresse au projet de télécabine etils I'ont I'utilisé, par contre 6% ne sont pas
intéressée et ne I'ont pas encore utilisé, ce qui signifie que les personnes s’intéresse a

I’'amélioration des conditions de transport dans la ville.
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Tableau N° 16: L'utilisation de Télécabine selon la catégories socioprofessionnelle

Profession Utilisation de projet de transport par éble
oui non Total
Etudiant 34% 4% 38%
Commercant 11% 3% 14%
Fonctionnaire 18% 6% 24%
Chémeur 4% 3% 7%
Fonction libérale 3% 5% 8%
Retraité 1% 1% 2%
Autre 5% 2% 7%
Total 76% 24% 100%

Source : Exploitation des résultats de notre enquéte

D’aprés les résultats de ce tableau nous remarggoada grande part des usagers
égquivalent de 76% utilise la télécabine dans leiéacements et I'on trouve que c’est une
solution optimale pour leurs déplacements (rapiditéle gain de temps). D’apres ces
avantages, ce type de transport a satisfait plissjgersonnes, par contre 24% déclarent qu’ils

ne I'on pas encore essayé.

3. 2.3. Motifs de déplacements des personnes encieit

Les raisons qui peuvent amener un individu a sdadeép vers Tizi-Ouzou sont
diverses, du fait qu’elle est le lieu de la locatiisn de tous les équipements et activités
nécessaires pour la vie des étres humains. L'amays/ante nous résume les différentes

raisons des déplacements des enquétés.
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Figure N°13 : Motifs de déplacements des usagers

M Etude

M Travail
Achat

m Soins

W Loisir

autre

Source : Exploitation des résultats de notre enquéte

Ces résultats soulignent I'importance de la demateddéplacements motivée par les
etudiants. Ce qui s’explique par le fait que cecixreprésentent la plus grande tranche de
notre enquéte. En effet, elle représente 38% dedimble des déplacements.

Apres le motif des études, c’est celui du travail\gent en deuxiéme position avec un
taux de 28%, ce qui explique I'importance de laypaton de travailleurs dans la demande de
transport par cable dans la ville. Ces deux motidsstituent ce qu'on appelle les
(déplacements obligatoires) avec un taux de (6&¥Yeste des déplacements, soit 34% est
motivé par d'autres motifs: soins, achats, loises,autres. La faiblesse de la part des
déplacements motivés par les motifs non obligés pexpliquer par plusieurs facteurs a
savoir: la non disposition d’'un véhicule personn@iffre insuffisante des transports et le

faible revenu.
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Figure N°14 : Utilisation de télécabine par motifde déplacement
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Source : Exploitation des résultats de notre enquéte

D’apres cette figure, nous remarquons que la ptipalaenquétée utilisent la
télécabine quelque soit leurs motifs de déplacesnentrégulierement pour les études et le

travail,

Figure N°15 : Part d’utilisation de télécabine par les autres modes de transport
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EOUlI ENON

Source : Exploitation des résultats de notre enquéte
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D’aprés cette figure nous remarquons que la plugest personnes enquétés qui se
déplacent par les différents modes de transpornwia voiture personnelle, bus urbain, bus
interurbain, taxi collectif, & pied et les autregsdas, ont utilisé la télécabine.

Les voyageurs auront un grand choix de modes, céeqgupermet de combiner les
différents modes : une personne se rendant a éa gar exemple, en bus pourra continuer son
trajet en télécabine.

Figure N°16 : Les raisons du choix de télécabine selon les passagers

1

étude travail achat soins loisir Autre

100%

80%

60%

40%

20%

0%

B Gain de temps M accessibilité confort M sécurité M autre

Source : Exploitation des résultats de notre enquéte

Nous avons remarqué d’apres notre enquéte qukupearp des usagers utilisent la
télécabine pour son gain de temps, lintérét d'&apide, non seulement par sa vitesse
intrinseque mais aussi parce qu’il a un tracé direantrairement aux modes de transport
terrestres. La télécabine en utilisant la voie dis se libére des contraintes liées a la
circulation trés dense que connait la ville de -Drizou notamment aux heures de pointes,

tout cela montre a quel point le télécabine esontgmt et son utilité vers les passagers .
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Figure N°17 : Appréciation des usagers sur les tds de télécabine

cher Pas cher raisonnable

Source : Exploitation des résultats de notre enquét

Les versions des usagers aux tarifs appliqués leoservice de télécabine de Tizi-
Ouzou sont controversées. En effet, 96% des usagemsidérent que les prix sont
raisonnables. Alors que 3% ne les ne trouve pas ehseulement 1% les trouve chers.

Figure N°18 : Satisfaction des usagers de la téldsine
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40%
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Source : Exploitation des résultats de notre enquét

A partir des résultats de I'enquéte, nous remarguque plus de la moitié 78% des
usagers du transport par cable sont satisfait dtilidation de télécabine, et 6% de
I'échantillon qui exprime une satisfaction totatevers ce mode de transport. Par contre, 1%
des interrogés n’est pas satisfait.
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En revanche, bien que plus de la moitié des engu#té&ment leur satisfaction de
I'utilisation du transport par céble. Ceci s’expigy les avantages de ce mode de transport et

son impact sur les passagers.

Figure N°19 : Degré de satisfaction des stations délécabine pour les usagers
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40%
20%
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Source : Exploitation des résultats de notre enquét

Selon les données du cette figure ci-dessous, ramarquons que plus de 89% des
usagers du transport par cable sont satisfaitstaéisns effectués qu’ils répondent a leurs
besoins, et juste 11% des usagers jugent quedéidation des stations de télécabine dans la
ville de Tizi-Ouzou n’est pas convenable.

La sécurité est assurée en stations comme darsalises, les agents sont présents dans
toutes les stations pour s’assurer du bon embarepteet débarquement des voyageurs. Les

accidents avec ces systémes sont extrémement rares.
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Dans la figure suivante nous montrons le réle que jla gare de Bouhinoun dans la

réduction du temps des déplacements.
Figure N°20 : Réle de la gare de BOUHINOUNE dans leéduction du temps des
déplacements par télécabines
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Source : Exploitation des résultats de notre enquét

La figure montre que 64% des usagers interrogdamégue cette gare est a l'origine

d’'un gain de temps a cause de la station de télézagjni sont la-bas, et 36% des usagers

enquété que cette gare est une perte de temps.

Tableau N°17 : Temps de parcours par le (téléphérige-télécabine)

Kef Naadja | Nouvelle | Stade de wilaya Sidi Redjaouna
ville premier Beloua
novembre
Kef naadja 3minl5sec | 6min50sec 9min38sec  16Min3seL8mMin39seq
Nouvelle 3minl5sec 3min35sec 6min23sec  12min5setSmin3sec
ville
Stade de ¥ | 6min50sec 3min35sec 2min5seq 9minl13set1min49sed
novembre
Wilaya 9min38sec 6min23sec  2min5sec 6min25se@min2sec
Sidi Beloua | 16min3sec 12min5sec; 9minl3seq 6min25sec 2min4sec
Redjaouna| 18min39sed 15min3sec 11min49sé&min2sec | 2min4dsec

Source : Groupement BAPIVA (E. génie civil local)
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Afin de compléter notre enquéte de terrain sukseld’'un questionnaire, nous avons
pris les bus urbains afin de les comparer avegldéaabine, et pour déterminer la différence de

la durée de trajet entre eux.

Tableau N°18: comparaison entre le temps de parcosipar bus et par TpC

(téléphérique-télécabine)

Origine-destination Bus Téléphérique
Kef Naadja- Nouvelle ville | 14min 5sec 3min35sec
Nouvelle ville- Stade du ler| 15min 23sec 3min35sec
Novembre

Sidi Beloua-Redjaouna 12min 35sec 2min4sec

Source : Exploitation des résultats de notre enquéte

D’aprés ce tableau, nous remarquons grende différence entre le TpC
(télephérique-télécabine) et le bus concernardrtgos de parcours. Le TpC réduit le temps et
la distance du voyage d’une station a une auttstdEt permet une ponctualité permanente,
et aussi une vue panoramique et cette différentcairara I'impacte de ce nouveau mode sur

le transport urbain.

Figure N°21 : L’opinion des usagers sur le conforéntre deux modes du transport bus et
télécabine)
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H Trés mauvais 0 2% m Trés mauvais
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1%
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Source : Exploitation des résultats de notre enquéte
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La figure montre une grande différence entre léptéerique et le bus. En ce qui
concerne le confort dans le bus, la plupart desoperes interrogées expriment leur
insatisfaction et le malaise du aux différentesrsesi de géne lors de leurs déplacements a
savoir : la surcharge, la musique forte, les odeurs

Quant a la télécabine, I'analyse des résultatsetguéte réalisée, montre que (98%)
de la population interrogée expriment leur sattgbacsur le confort dans la télécabine et 2%
qui le trouve moyen. Cela explique I'étendue desspgers affectés par le TpC

Et pour le confort les cabines sont silencieusemtétionné quelles ne sont pas
motorisées, le moteur est confiné grace a la néipartdu systeme de motorisation réparti

dans plusieurs stations.

Figure N°22 :L’opinion des usagers sur la satisfa@in de disponibilité du bus et de la

télécabine
62%
42%
38%
0%
0% A
A Pas du Satisfait Tout a
Pas du tout Satisfait Tout a fait t,OUt, f,alt .
atisfait satisfait atisfait satisfait
Bus Télécabine

Source : Exploitation des résultats de notre enquéte

D’apreés les résultats de I'enquéte a propos dutmuss remarquons que plus de 58%
des usagers du transport urbain ne sont pas #atdéala disponibilité de bus. En outre, 42%
des enquétés expriment leurs satisfactions visawila disponibilité du transport et un taux

de0% des usagers confirment leurs satisfactioatetot

Par contre les résultats de I'enquéte de télécahmmtrent que 62% des usagers sont
satisfait de la disponibilité de télécabine et 38®&mfirment leurs satisfactions totales et

personne n'a dit qu’il n’était pas satisfait.




Chapitre 03 : Etude d'impact attendu de projet du transport
par cable sur le transport urbain des passagers de la ville de
Tizi-Ouzou

Ces résultats nous confirment le degré de sefisfa des passagers quant a la
disponibilité permanente du transport par cable.d®atre, la moitié des enquétés affirment
leur satisfaction envers la disponibilité du busesLusagers expriment un sentiment
d’insatisfaction par rapport a le bus. Ceci s’exypdéi que I'indisponibilité du bus, manquant
par apport a télécabine.

Figure N°23 : Opinion des usagers et des transpoudes sur la possibilité d’'une
télécabine pour réduire les problémes de transport

® oui ® oui

H non H non

Usagers ! Transporteurs q

Source : Exploitation des résultats de notre enquéte

L'analyse des résultats de I'enquéte réalisée raontue la plupart des usagers
enquétés ont une opinion positive sur la posstbdi la télécabine de réduire les problemes
de transport et ce qui réduira la congestion.

Quant de la part des transporteurs 76% du grougeééd estime que la télécabine ne
résoudrait pas les problémes de transport, et 2d84rdnsporteurs ont dit le contraire. Les
transporteurs et les usagers ont une opinion diftérsur ce sujet car la plupart des usagers
sont satisfaits de la télécabine en ce qui conderpeix, la disponibilité et le temps. Ce qui
signifie que les voyageurs s’intéressent a I'amation des conditions de transport dans la
wilaya et particulierement a la ville de T.O.
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Chapitre 03 : Etude d'impact attendu de projet du transport
par cable sur le transport urbain des passagers de la ville de
Tizi-Ouzou

Figure N°24 : Opinion des transporteurs sur la baise des revenus du transport urbain

H oui

B non

1 sans avis

Source : Exploitation des résultats de notre enquét

D’aprés cette figure nous remarquons lguelupart des transporteurs enquétés n’ont
pas donnés de réponses concernant la baisse drisede transport urbain aprés la mise en
service de télécabine, par contre 36 % des trat®psront répondu par non ce qui signifie
que le télécabine n’influence pas la baisse desleavenus, et seulement 11% des

transporteurs voit que la télécabine influencédsse de revenus du transport urbain.

Figure N°25: Opinions des transporteurs sur la corihuité a exercer I'activité de

transport urbain aprés la mise en service de transpt (téléphérique- télécabine)

H Oui

® Non

[ Son Avis

Source : Exploitation des résultats de notre enquét

Nous remarquons d’apres cette figure que 42% dessporteurs enquétés pensent
gu’ils vont continuer leurs activités et que laét&bine ne va pas causer des problemes, et
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Chapitre 03 : Etude d'impact attendu de projet du transport
par cable sur le transport urbain des passagers de la ville de
Tizi-Ouzou

20% n’ont pas donnés de réponses et 38% ne vont@dmuer leurs activités mais les

raisons n’ont rien a avoir avec ce projet.

3.3. Les impacts attendus de transport par cable aériede ville de Tizi-Ouzou

D’apres I'enquéte que nous avons menée et lestaésgue nous avons obtenus,
nous allons maintenant présenter les impacts d@weeau mode de transport dans la ville de

Tizi-Ouzou, qui sont:

- Amélioration de la situation des transports urbains

- Renouvellement de tissu urbain et amélioration ddre de vie et ce a travers
notamment le trafic automobile source de nuisan@esniques, visuelles et de
pollution atmosphérique et d’'insécurité dans lagpeort urbain ;

- Désencombre les ruelles et autres des arteres ;

- report modal : limitation de’ utilisation des vaiés ;

- ce nouveau moyen transport moderne est tres peatignvivial et écologique, il a
pour objectif de desservir les axes fort en terméeene de flux au niveau de la ville
de Tizi-Ouzou ;

- ce projet donne lieu a un parcoures de 06 km a'eideau ;

- la perception de faire des transports en commun stjoscrit dans le cade de
développement de secteur des transports (dévelapeatarable) ;

- Ce nouvel appareillage devrait gagner sa coterejugir son public et acquérir de ce

fait place parmi d’autre équipement déja en place.
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Chapitre 03 : Etude d'impact attendu de projet du transport
par cable sur le transport urbain des passagers de la ville de
Tizi-Ouzou

Conclusion

A la fin de ce chapitre, nous constatons que laathelm de déplacement a beaucoup
évoluée. Ce travail nous a permis de comprendect@feEment I'introduction d’un nouveau
moyen de transport a Tizi-Ouzou comme le transpartcable. Celui-ci va pouvoir changer
beaucoup de choses dans la ville. Il dispose dpact plus important sur le systéme de
transport global. Il constitue donc un premier pasavant vers une politique de mobilité
durable et une alternative crédible a la voiturgi@aiere. On peut affirmer que ce type de
transport va s’intégrer de facon optimale au sienla palette des modes de transport
existants. Cela implique que le transport par c@lelgt étre considéré comme le choix idéal

pour régler les problémes de la ville de Tizi-Oudans le domaine du transport.

A partir des résultats de notre enquéte, nous tatmms que la demande de
déplacements intermodaux dans la ville de Tizi-Quest importante, aussi bien pour la

combinaison route-cable ce qui rend nécessairedi@agement de ce type de déplacement.

Les résultats de notre enquéte montrent aussipditance de transport par cable
(télephérique-télécabine) et leur impact sur lesspgers, et d’aprés I'opinion de ces derniers,
le transport par cable va réduire les embouteifaajeaméliorer la circulation et la qualité de
service de transport a partir de I'opinion des pgsss, et assurer la mobilité durable dans la

ville de Tizi-Ouzou.
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Conclusion général

Rédiger une conclusion de travail de recherche obdigatoire pour fermer la

parenthése qui a été ouverte par notre problénsficpposée.

Nous avons constaté que le transport urbain eétament de base de I'existence d’'un
milieu urbain. Il permet aux villes du monde entide respirer pour leurs besoins
économiques et sociologiques, engager les dépladsntans les différents points du
territoire, influencer le développement socio-écuitue par la circulation dans les
différentes modes de TU et déplacer les marchamdisdes passagers au pole d'activité et
formation au loisir. Ceci crée une problématiquerdasport par la densité du milieu urbain

du bati et infrastructure de base.

Par ailleurs, la question du transport urbain dieenalle actuelle devient une volonté
tres importante pour toute 'agglomération quiles a la qualité de vie de la population elle-
méme. Leurs mouvements sont une source de polleticthe stress, de congestion et de
désordre urbain qui pousse toujours a la recheldeBenouveaux modes de transport urbain
qui réponde aux problemes de transport. || devansi, une obligation de développer le
TU mais dans le cadre de la durabilité de leursilbéb et leur développement et de réduire

la dépendance envers I'automobile, ce qui confinmiee deuxieéme hypothese

Cependantla recherche de ce mode de transport innovantc@Steuse et peut
consommer des espaces urbains comme lintégratioprajet de transport par cable qui a
besoin d’'un nombre de cabines suspendues, d'ue eavien reliée avec pylbnes implantés
au sol dans son installation. Car on remarque teraamt toutes les villes du monde entier ont
utilisé cette solution, sans exception, les payld@pés ou sous-développés, ce qui confirme
notre premiere hypothése. Certains cherchent &lnates obstacles et a relier les différents

points de territoire dans I'objectif de desserapidement les passagers.

Le projet du TPC de Tizi-Ouzou, en tant qu’un madeortant qui va jouer un role
majeur dans le cadre de la modernisation de la,\@t considéré comme un « véhicule »
d’aménagement urbain, il va influencer d’'une mamien d’'une autre le transport urbain de
passagers dans la ville de Tizi-Ouzou grace a sdtiples avantages (gains de temps,
sécurité, le confort...etc.). Autrement dit, ce pt@st une solution pour répondre aux besoins
des passagers. Ceci confirme notre troisieme hggeth
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Conclusion général

Enfin, en peut dire que (téléférique et télécabide)la ville de Tizi-Ouzou reste
comme une introduction d’'un nouveau moyen de tramspnovant. Il change le tissu urbain
de cette derniere grace a la vue moderne. Le Tg@Eghérique-télécabine) comme ouitil
d’aménagement urbain est le mode idéal et le plyzoprié pour l'organisation des

déplacements dans la ville, Tizi-Ouzou se dotewa dhoyen de transport de qualité, en lui
donnant un nouvel effet.
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Interview avec I'organisme de la direction de tranport de Tizi-
Ouzou concerné par le projet de transport par cablale la ville de

Tizi-Ouzou

Université Mouloud Mammeri de Tizi-Ouzou 2020

Etudiantes de master 2, Faculté dédies Scienceskiques, Commerciales et des sciences
de Gestions, département des Sciences de Gegpiériaté de management publique pour
un théme intitulé « I'impact de projet de transpgmat cable aérien sur le transport urbain des
passagers dans la ville de Tizi-Ouzou ». Et dansadre d'un projet recherche, nous
souhaitons que vous répondiez aux questions sewafin de mieux connaitre les points de
vue des différents organismes de la direction delliya de Tizi-Ouzou. En vue de compléte

notres recherche par vos réponses.

1. Le projet (téléphérique -télécabine) fait padiene série de projets de transport par cable
aérien en Algérie. A votre avis, quelles sont lesditions qui conduisent & la réalisation de

ce projet et pour quels objectifs ? Quelle seradeltat attendu de tel projet ?




2. Sachant gu’ils ont réalisés que le projet de &déw de Tizi-Ouzou, pourquoi alors ils
n’'ont pas continué les travaux de téléphériqueviltlge Redjaouna ?

4. A votre avis, durant les enquétes faites poundiétdu projet, y'avait-il une participation

des citoyens de la ville de Tizi-Ouzou ?
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5. La ville de Tizi-Ouzou souffre d’un probleme debiiié, voyez-vous que la projection de

télécabine, puisse résoudre et (ré) mettre en tadreculation ?

MERCI
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Annexe 1

Enquéte sur le transport par cable janvier 2020-UNMTO
Questionnaire adressé aux usagers

Ce questionnaire est anonyme et s'inscrit dansatirecd’un master 2, Faculté de

cable sur le transport urbain des passager dasltelae Tizi-Ouzou ».

A cet effet, nous vous prions de bien vouloir yaidgire de maniére compléte.

1-Le sexe ?

Une femme

Un homme

2- A guelle tranche d’age appartenez-vous

Moins de 20 ans
De 20 a 40 ans
De 40 a 60 ans

Plus de 60 ans

3-Quelle est votre catégorie socioprofessionnelle ?

Etudiant
Fonctionnaire
Fonction libérale
Retraité

Chomeur

4-Quels sont vos motifs de déplacements

Etudes
Travalil
Achats
Loisir

Ou autre

5- Si ‘ Autre’, précisez

6- Comment trouvez-vous la durée de votre trajet ?

Courte

Langue

gestion management publique pour un théme intikulémpact de projet de transport par
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7- Lors de vos déplacements, quel(s) est (sont)defhode(s) de transport que vous utilisez ?
Voiture personnelle
Bus urbain
Bus interurbain
Taxi Collectifs
Autre
8- Le projet de transport par cable vous intéressé-l ?
Intéresse
Pas intéresse
9- Est-ce-que vous allez le prendre ?
Oui
Non
10 - Si c’est oui, pour quel objectif
Gain de temps
Accessibilité
Sécurité
Sans avis
11-Si c’est Non, pour quoi
12- Selon vous les tarifs du ticket de ce projet stils ?
Cher
Pas cher
Raisonnable
13- Degré de satisfaction des stations de télécabin
Pas de tout satisfait
Satisfait

Tout a fait satisfait

14- Réle de la gare de BOUHINOUNE dans la réductiodu temps des déplacements par

télécabines vous procure-elle
Un gain de temps

Une perte de temps




1 5-Puisque les bus et les télécabines sont des e®de transport en commun
» Utilisez-vous les bus ou les télécabines comme mioyke transport régulier ?
Bus

Télécabines

16- A votre avis, ou vous sentez-vous de confort@and vous entrez dans le bus ou dans
la télécabine ?
Bus

Télécabine

17- Etes-vous satisfait de la disponibilité des buet de la télécabine ?
Pas de tout satisfait
Satisfait

Tout a fait satisfait

18 -D’apres vous ce projet permettra-t-il de régletes problemes de transport dans la
ville de Tizi-Ouzou ?

Oui

Non

Annexe 2

Enquéte sur le transport par cable —Janvier 2020

Questionnaire adressé aux transporteurs

Ce questionnaire est anonyme et s’inscrit danadeecd’'un master 2, Faculté de
gestion management publique pour un théme intitdiénpact de projet de transport par

cable sur le transport urbain des passager dasltelae Tizi-Ouzou ».

A cet effet, nous vous prions de bien vouloir yaidgire de maniére compléte.

1-A quelle tranche d’age appartenez-vous ?
De 20 a 30 ans
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De 30 a 40 ans

De 40 a 50 ans

De 50 a 60 ans

2-Quel est le nombre moyen des voyageurs par jour ?

De 40460 p

De 60 a80p

De 80 a 100 p

De 100 a 120p

3-D’apres vous ce projet permettra-t-il d'améliorerde réduire les problémes de
transport dans la ville de Tizi-Ouzou ?
Oui

Non

4-Pensez-vous que son introduction réduira-t-elleotre part du marché des transports
urbains ?

Oui

NON
5-Pensez-vous que la baisse des part du marché tlesisports urbains induira-t-il la
baisse de votre revenu ?

Oui

Non
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