l‘ .l L] ;
RGO
T e o

l.l =al . -.




,’; 2 70 )
./"/ () A ‘./ a7’ =
MINISTERE DE I'ENSEIGNEMENT SUPERIEUR

slalsyl 3 s'_".\ﬁ_;_.\ll BELPVY
o ‘i 5 '! t
CENTRE DE RECHERCHES EN ECONOMIE

APPLIQUEE POUR LE DEVELOPPEMENT
C. R.E A D

(enhe éefi‘i‘ci‘n&':a ¢s i Loenomie

Appliquée pour le Dévaioppement

. C RE & D

A GRS U A Ty T 5T, o
pAtD Noee Ye/1990.
Ne D'CRDRE ... . .....f2% 2 e f

CONTRAT D' ETUDE ET DE RECHERCHE

C.R.E.A.D. = A.P.C. DE TIZI-OUZOU

DOCUMENT N©°1

ORGCANISATION GENERALE DE L'ETUDE

(Objet et méthodes d'investigation)

SEPTEMBRE 1988

Adresse : C.R.E.A.D. - Rue Djamel Eddine EL-AFGHANI- EL- HAMMADIA
(BOUZAREAH) - ALGER - TEL: 78.12.72 - 78.06.62 - TELEX 61520 CREAD DZ



00000 PREAMBULE oo0oo

Ce document n°l a pour objet d'exposer le cadre général de
1'organisation de 1'Etude, la méthode utilisée, les outils d'investigation,

les étapes et les apporches adoptées.

1. L'Organisation de 1'étude: objet et méthode

2. Le plan de déplacements urbain: définition, objectifs, enjeux et démarche

3. Le Plan de circulation: définition, objectifs, mécanismes, démarche,

diagnostic, propositions d'aménagement

4. Les méthodes et les outils d'investigation

5. Les enquétes directes sur le terrain: méthodes et objet

L'essentiel de ce document est tiré de la bibliographie annexée

a cette étude .



1. ORGANISATION DE L'ETUDE: Objet et Méthode

1.1. La démarche d'elaboratlon du P.D.U

Les moyens a mettre en oeuvre dans un plan de circulation concer-
nent différents services qui détiennent également une part de 1'information
nécessaire a la connaissance de la situation actuelle et a 1'élaboration des
propositions. L'étude d'un plan de circulation ne peut se faire en vase clos,

elle doit associer 1'ensemble des responsables concernés.

On ne saurait insister sur 1'importance de créer un comité de
suivi qui devra étre consulté a chaque étape de 1'étude. Ce comité,placé sous
la responsabilité de 1'APC ou d'un service le plus concerné par la circulation
urbaine, sera amené a préciser les objectifs poursuivis et & se prononcer sur

les choix de solutions.

Le groupe de travail pourrait,par exemple, regrouper les partenaires et les

services techniques suivants:

- 1'URTO pour 1'urbanisme

- la D I B pour les infrastructures de base
- la Régie des transports en commun

- 1'Union des commercants

- la Chambre de commerce

- la Police urbaine

- les Elus locaux

- les Représentants des taxieurs

- les Services techniques de 1'APC

Cette liste n'est pas limitative; elle peut encore étre ouverte

a d'autres représentants d'associations ou corps d'état.
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I1 n'y a pas de démarche unique pour 1'élaboration d'un plan de
circulation. Cette démarche est rarement simple et linéaire; elle est autant
politique que technique et,par conséquent, difficile a codifier. Les réflexions
sur la politique a mener donne lieu a des confrontations et débouchent sur des

compromis qui s'élaborent progressivement.

tion actuelle et de 1'élaboration d'un diagnostic.
L'objectif de 1'étude était de dégager des solutions globales susceptibles de
conduire a une amélioration d'ensemble de la circulation et du stationnement;
il importe tout d'abord, pour permettre 1'élaboration et la compréhension des
solutions, de schématiser ce systéme, en dressant un certain nombre de cartes

décrivant la situation actuelle et faisant apparaitre les principaux problémes.

transport, étude d'une zone particuliere,etc...), a 1'élaboration des plans de
syntheése tenant compte de 1'ensemble des solutions partielles. Le diagnostic
permet d'orienter 1'étude et de déterminer les objectifs généraux auxquels doit
répondre le plan de circulation et de les hiérarchiser autant que faire se peut.
Cette premiére approche globale permet d'éviter que 1'étude ne se disperse dans

des discussions mineures.

1.1.3Elaboration de solutions partielles:

- organisation de la circulation,suivie d'un test réel;

- organisation du stationnement,réglementer les zones sollicitées
et accroitre la capacité de stationnement;

- amélioration du fonctionnement des transports en commun,restruc-
turation de 1'organisation de la circulation;

- organisation des déplacements et protection des piétons,chemine-

ment des piétons, faciliter les déplacements;



1.4. Coordination des solutions partielles: élaboration du plan de déplacements.

La phase finale consiste a évaluer les interventions entre chacune

des détudes particuliéres et la cohérence au niveau des objectifs.

Des conflits d'objectifs peuvent en effet apparaitre et doivent

faire 1'objet d'arbitrages par le comité de suivi de 1'étude.

Les documents finaux rassemblent toutes les propositions retenues

dans ce P D U en distinguant les mesures réglementaires et les mesures techniques.

PLAN DE DEPLACEMENTS URBAINS. Quatre sections

1. Définition; qu'est-ce qu'un plan de déplacements urbain 7

[N]

Objectifs généraux
Enjeux actuels

Démarche générale

B~

2.1. Définition: qu'est-ce qu'un plan de déplacements urbains 7

Le plan de déplacements urbains définit les principes généraux
de 1'organisation des transports, de la circulation et du stationnement dans
un périmétre de transports urbains (commune, agglomération,bassin d'habitat).

I1 précise notamment:

_ les besoins a satisfaire; nature et catégorie de déplacements
a améliorer;

- les mesures a prendre dans les différents domaines: circulation
automobile, stationnement, piétons, transport collectif;

_ les conditions de leur mise en eeuvre par les personnes publi-
ques compétentes: autorités chargées de la voirie et de la

police, autorité organisatrice des transports urbains.

Le P.D.U. est le cadre privilégié de la planification des activités

des autorités locales en matiére d'organisation des transports, de la circula-



tion et du stationnement dans 1'agglomération.

Le P.D.U. est élaboré sur tout ou partie du territoire compris
a 1'intérieur d'un périmétre de transports urbains, par 1'autorité compéten-
te pour 1'organisation de ces transports, aprés avis du ou des conseils runi-

cipaux concernés.

I1 a comme objectif une utilisation plus rationnelle de la voiture
et assure la bonne insertion des piétons, des véhicules a deux roues et des
transports en commun. Lorsque le plan est établi pour une seule commune, il
est approuvé par 1'APC. Les prescriptions du plan sont mises en oeuvre par
1'autorité compétente pour 1'organisation des transports urbains et par les
autorités chargées de la voirie et de la police de la circulation dans le

périmetre de transports urbains.

2.2. Objectifs généraux .

Les plans de déplacements urbains sont principalement destinés a
améliorer la complémentarité des différents modes dé transports, les conditions
et la sécurité des déplacements, et la cohérence des différentes interventions

publiques d'aménagement et de gestion .

Ils constituent un outil nouveau permettant aux collectivités

locales de coordonner leurs actions parfois dispersées.

- organisation de transports collectifs
- construction, aménagement et entretien des voies urbaines
- gestion de la circulation et du stationnement

- plan d'occupation des sols

De plus,ils servent de référence pour 1l'attribution des aides de
1'Etat aux Collectivités locales en matiére de transports collectifs. La mise
en oeuvre progressive du '"droit du transport" pour les habitants et les usa-
gers des agglomérations, implique un ensemble coordonné d'actions publiques

relatives a :



2.3. Enjeux

gestion des
devient une

pace et non

1'identification de la diversité et de la complémentarité des
besoins de déplacements des personnes dans les aires urbaines
élargies;

la priorité aux transports publics dans les choix d'infrastruc-
tures et d'organisation de la circulation, notamment dans les

secteurs urbains saturés;

la maitrise 4 moyen et long terme de 1'urbanisation, a travers
les politiques fonciéres et de programmation des équipements
publics;

1'articulation des compétences et des projets entre les autorités
territoriales chargées des transports urbains et non urbains de
la voirie, de la circulation, du stationnement, de 1'aménagement

et de la planification spatiale;
de renforcer la sécurité des déplacements;

le détournement des centres urbains primaires ou secondaires du
trafic de transit par la réalisation de rocade, ou l'aménagement
d'itinéraires de contournement sont autant de leviers de la

reconquéte de la qualité de la vie en ville;
le P.D.U. constitue le support privilégié de politiques locales
de transport répondant aux impératifs énergétiques;

faire participer les populations concernées a 1'organisation
locale des transports, les sensibiliser aux nécessités d'un usage

plurimodal et économique de 1'espace urbain.

actuels.

L'éclatement spatial de la ville élargit 1'aire territoriale de
déplacements. La coordination des services urbains et non urbains,
tache prioritaire. La prise en compte des usages sociaux de l'es-

plus seulement des flux de transport localisé met en cause les fron-

tiéres administratives . D'oll une nécessaire des solidarités territoriales par

v e e, e o0 Ses



une coordination loyale entre les diverses autorités chargées des transports,de
la voirie, de la circulation, du stationnement, de 1'urbanisme: communes et éta-

blissements publics intercommunaux, Wilaya, Etat.

L'intégration de 1'urbanisme et des transports: une coopération étroite et un
approfondissement de la coordination transport-urbanisme, et de 1l'organisation

des quartiers, sont de plus en plus nécessaires.

2.4. Démarche générale.

2.4.1. L'autorité organisatrice des transports urbains,responsable
de 1'élaboration du plan, consulte les différentes communes situées dans le
périmétre, peut étre a cette occasion élargie a des communes périphériques direc-

tement concernées.

2.4.2. Elle réunit les différents partenaires concernés, €élus muni-
cipaux,gestionnaires de la voierie et des transports,techniciens chargés des
études,afin de rassembler les informations (statistiques,études et enquétes) et

confronter les points de vue. Les études peuvent étre subventionnées par 1'Etat.

2.4.3. Elle définit des objectifs en matiére d'organisation des
déplacements (part réservée aux transports collectifs, au stationnement, aux

piétons, aux deux-roues....) et les mesures concretes pour leur mise en oeuvre:

- 4 court terme: aménagement des voies urbaines et de 1

1'espace collectif, fonctionnement des transports publics.

tarification du stationnement;

- 4 moyen terme: actions d'aménagement urbain (développe-

ment en périphérie,restructuration du centre ville),créa-

tion ou aménagement d'infrastructures nouvelles...

2.4.4. Elle organise une concertation avec la population et les
partenaires locaux afin de faire comprendre le fonctionnement actuel,les objectifs

poursuivis et les mesures immédiates ou a plus long terme.
2.4.5. Aprés enquéte publique,le plan de déplacements urbain est
approuvé par la Commune ou apr 1'autorité organisatrice des transports,s'il

concerne plusieurs communes.

— -



2.4.6. Aprés approbation, les partenaires publics mettent en place

une structure légeére de suivi de la réalisation du plan.

3. PLAN DE CIRCULATION.

1. Définition: qu'est-ce qu'un plan de circulation 2

2. Objectifs généraux

3. Mécanismes: moyens d'action d'un plan de circulation
4. Démarche: méthode et objet

5. Diagnostic: méthode et perspectives

6

. Propositions d'aménagement

3;1. Définition: qu'est-ce qu'un plan de circulation 7

Un plan de circulation est un ensemble de mesures techniques et
réglementaires permettant d'améliorer la circulation dans un secteur de 1l'agglo-
mération,sans investissements trop importants. Par exemple: mise a sens unique,
réglementation du stationnement, coordination des feux de signalisation.

Le plan de circulation,dans un espace restreint sur lequel pésent
de nombreuses contraintes, nécessite une approche globale de 1'espace viaire
viaire par ses multiples usagers; voitures particuliéres en circulation ou en
stationnement, taxis, autobus,poids lourds,voitures de livraison, deux roues,
piétons,....Ce plan doit tenir compte a la fois des nécessités d'écoulement de
la circulation et de stationnement des réSidents, des actifs, des migrants,
d'affaires et de loisirs.

3.2. Objectifs généraux.

Le plan de circulation est pour la Cormune, une méthode de bonne
gestion de son réseau de voies urbaines:

3.2.1. Pour en améliorer le fonctionnement quotidien a mesure de
1'évolution de la circulation, du stationnement, de la sécurité routieére ou

de 1'environnement urbain.
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3.2.2. Pour en transformer 1'utilisation a 1'occasion d'actions
d'aménagenent telles que rénovation urbaine, aménagement d'une voie nouvelle,
création d'une zone piétonne, mise en place d'un réseau de transport collectif...

3.2.3. Clest _dans_la ville ou sont localisés un grand nombre de ser-
vices, de résidences, d'emplois, de lieux de culte ou de distraction. Elle offre
aux citadins des choix trés variés. Les déplacements qu'occasionnent ces choix,
aussi considérables que puissent étre les avantages qu'il procurent, entretien-
nent et accroissent,par leur volume, des goulots d'étranglements, des difficul-
tés de stationnement, des pertes de temps, un gaspillage d'énergie, des naissan-
ces bien connues de 1'homme de la rue et des citadins . Les inconvénients de cec
état de fait nécessite des solutions a court terme et d'autres a moyen et long

terme.

A court terme,sans faire appel a des investissements coliteux et a
a des réalisations difficiles, le plan de circulation vise a mieux organiser
la circulation actuelle en:
- améliorer les conditions de circulation et de fluidité
cdu trafic, en permettant des vitesses plus élevées,donc des temps
de parcours moindres;
- réduisant les accidents urbains,et en particulier ceux
qui surviennent aux piétons et aux deux roues;
- préservant et méme en améliorant les conditions d'environ-

nement, en réduisant les nuisances dies au trafic (poids lourds) et

s
2

en créant des zones particuliérement accueillantes et propices aux

échanges.

I1 vise a tirer le meilleur parti des infrastructures existantes, en
appliquant diverses mesures de réorganisation de la circulation, et en proce-
dant & une série d'aménagements légers, rapidement mis en oeuvre et ne néces-
sitant que des dépenses peu élevées. Pour cela, deux types de moyens sont

utilisés:

=
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cglementaires d'organisation de la circula-
tion (séparation des différents modes de transport:simplification
des courants de circulation,organisation du stationneient et des

carrefours voies réservées aux autobus, aux piétons,aux deux roues..);

- des moyens techiiigues d'équipement des chaussées (aména-

gements de carrefours, signalisation de direction et de danger,régu-

lation des feux, parcmétres, aménagements des arréts de Lransporc
collectifs, aménagements des rues réservées aux piétons,etc....).

L'objet de cecte étude est de faire le diagnostic de 1'état actuel

de 1'agglomération de Tizi-Cuzou, de faire éiat des besoins recensés, d'évoguer

les principes de base du plan de circulation et enfin de faire des Direnositions

applicables a court terme et d'autres a moyen et long terme.

3.3. Mécanismes: moyen d'action d'un plan de circulation

En quoi consistent ces mécanismes ?
Trois moyens d'action d'un plan de circulation sont généralement
adnis et acceptés:
- reglementation cde la circulation
- réglementation du statiomnement
- dispositifs technigues 1égers

3.3.1.Réglementation de la circulation.

-systemes de sens uniques ou des voies en impasse destinées
a dissuader certains trajets génants pour 1'environnement,ou a sim-
plifier le fonctionnement de certains carrefours;

- voies interdites a la circulation,sauf & certaines heures

(livraison);

—couloirs de circulation réservés aux autobus et aux taxis;

3.3.2. Reglementation du stationnement.

- autorisation ou limitation du stationnement le long des

voies et sur les places publiques;

gt o



- limitation de la durée du stationnement (zone bleue);

d dsioy

- tarification du stationnement: parcuneires;

- matérialisation des files de circulation par la signali-

sation horizontale ou des i1lots séparateurs ou directionnels;
- matérialisation des emplacements de statiommenment;
- adaptation et coordination des feux de signalisation aux

12

carrefours, bandes de détection,etc....

- signalisation de jalomnement,indiquant les itinéraires de

contournement et les principaux lieux publics.

3.4. Démarche.

L'établissement d'un plan de circulation pour la Cormmune peut suivre
le cheminement suivant:
3.4.1. La Cormmune définit la zone d'étude permettant une approche

cohérente du probléme posé,par exemple: 1l'ensemble di'un quartier,le contourne-

ment du centre, un ensemble de carrefours complexes, une zone piétonne a créer.

3.4.2. Elle confie a son service gestionnaire de la voierie (avec
l'aide d'un bureau d'étude ou d'un conseil spécialisé si nécessaire) 1'analyse

et le diagnostic du fonctionnement actuel de la circulation:

— débit et vitesse des véhicules sur les différentes mailles

du réseau;

- fonctionnement des carrefours: files d'attente, mouvenients

tournants;

- disponibilité et utilisation des places de stationnement:
durée, rotation;
- principaux flux de piétons;

- conditions de fonctionnement des transports collectifs;

S s ai



3.4.3; Elle organise ensuite une concertation avec les habitants
et usagers intéressés sur le diagnostic et les solutions envisageables(que

peut-on améliorer et comment ? )

3.4.4 Elle arréte enfin le dispositif technique et réeglementaire

retenu et prépare les mesures de réalisation

- réglementation de la circulation et du stationnement;

- financement de 1'équipement de la voierie

3.4.5. Pour 1l'entrée en vigueur, la Commune prévoit une campagne
d'information des usagers et une surveillance particuliére de la zone,afin
de prévenir ou limiter les risques liés a une méconnaissance du nouveau dis-

dispositif par les usagers .

I1 existe différentes méthodes de diagnostiquer les conditions
d'écoulement du trafic: photos aériennes, enquétes, observations dans les
rues,etc... D'une facon générale, c'est a 1'heure de pointe que la ville
connait des conditions d'écoulement du trafic difficles: des trancons de rue
saturés ou largement saturés, des carrefours critiques, c'est a dire tres
encombrés.

Les enquétes et les investigations permettront d'établir un diagnostic de la
ville, d'apprécier la priorité relative des secteurs a traiter.Des cartes nous
renseignant sur les conditions de circulation en section courante et aux carre-
fours seront dréssées (stationnement,encombrement des carrefours,saturation

de rue ou troncons. Le facteur '"sécurité" sera pris en considération et un
bilan des accidents urbains sera dégagé (carte des accidents en agglomération).
Une carte de bruit et de nuisance permettant de recenser les trongons les plus
nuisants sera proposée.Des solutions appropirés (détournement de certains tra-

fics, délocalisation de certaines activités....) seront formulées.

Une carte des P.V. sera aussi établie.
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L'organisation du réseau de voierie d'une agglomération ou d'une
zone doit étre percue dans une approche globale; toute modification ponctu-
elle ou structurelle a des répercussions sur 1'ensemble du réseau viaire. Le
diagnostic général a 1'échelle de 1'agglomération ou du quartier peut se faire,
par exemple, par examen de 1'écoulement du trafic de transit qui traverse 1'ag-
glomération sans s'y arrété, une partie de 1'agglomération concernée par un
projet de voie nouvelle dont il faut apprécier 1'utilité et les conséquences;
un quartier dont on veut améliorer les conditions d'accés, de stationnbement

ou de développement .

I1 existe un certain nombre de méthodes et de techniques permettant
d'analyser le fonctionnement du réseau de voierie et de prévoir les conséquences
probables,sur les flux de circulation et de stationnement, de telle ou telle

modification concréte envisagée.

Par une compréhension générale de 1'ensemble des déplacements a
1'intérieur d'une agglomération, le plan de déplacements urbains permet a la
Commune ou & un ensemble de Communes constituant 1'autorité responsable des
transports, de définir une politique générale des déplacements suivant les dif-
férents modes de transports et d'arréter des mesures concrétes d'amélioration

des transports collectifs.

Pour 1'analyse des conditions de circulation et de stationnement a
1'échelle d'un quartier, le plan de circulation permet de coordonner un ensem-
ble d'amélioration dans le fonctionnement de voies existantes: sens unique,

carrefours, aires de stationnement, cheminements piétons.

Une vue générale de planification,par exemple, 1'élaboration du
plan d'occupation des sols,qui définit les possibilités d'urbanisation,avec
leurs conséquences sur les besoins de déplacements et permet de réserver des

terrains pour des voies nouvelles.

Tizi Ouzou est une ville de taille modeste et se trouve confrontée

a des problémes de croissance:

- aménagement des réseaux liés a une urbanisation périphé-
rique ,dont 1l'organisation doit étre prévue dans le plan d'occupation
des sols(zones d'urbanisation future) et le financement assuré en par-

tie par les constructeurs et les batisseurs .

saif we
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- nuisances liées au trafic de transit d'une route natio-
nale ou départementale tres circulée qui traverse le bourg.En 1'ab-
sence de déviation prévue par 1'Etat ou la Wilaya,il n'y a que des
réponses localisées: dispositif anti-bruit, aménagement d'un station-

nement pour poids lourds...

La R.N 12 s'avére ou se révéle inadaptée pour assurer a la fois le
trafic de transit (supérieur au trafic interne),la circulation inter-quartiers

et la desserte des activités commerciales 1la ou elles se sont développées.

L'APC peut alors envisager 1'aménagement d'une déviation du centre
p

pour une voie nouvelle a proximité,permettant a la fois:

- d'éloigner le trafic de transit des principaux lieux
d'activité;
- de faciliter 1'accés au centre et la desserte inter-

quartiers;

- le cas échéant, d'orienter 1'urbanisation dans une di

rection préférentielle.

A défaut de voie nouvelle, 1'APC peut modifier le fonctionnement du

réseau existant, notamment pour éviter le transit dans la zone centrale

3.6.1. En premier lieu,protéger le centre.

il s'agit de détourner du centre tous les usagers en transit et de
permettre a ceux qui souhaitent s'y rendre d'y pénétrer en dernier moment et
le plus pres possible de leur destination. I1 faut pour cela dégager et aména-
ger de grands axes de contournement proches du coeur de la ville et capables

d'écouler le trafic de transit inter-quartier.

3.6.2. Améliorer en second lieu 1l'accés a la zone la plus dense du
centre.S'il est utile de détourner les usagers dont la destination n'est pas

le centre,il faut néanmoins permettre a tous les autres d'y accéder au coeur

hilsils
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de la ville dans les meilleures conditions. C'est par 1'aménagement des voies
d'accés au coeur de la ville que 1l'on peut y arriver.Pour augmenter la capa-
cité de ces voies, il est nécessaire de simplifier les courants de circulation
aux carrefours encombrés en implantant par exemple des sens uniques qui ont

pour effet de réduire le nombre de phases de carrefours équipés de
feux. Il faut également, compte tenu des contraintes d'espace qui apparaissent
au coeur de la ville, réserver des voies (voir méme des rues piétonnes),a 1'usage

des transports collectifs: bus, taxi, autobus.....

Enfin, il convient également d'étudier globalement les problemes du

s

stationnement. Le niveau d'activité du centre est étroitement 1lié a la possibi-

1ité d'effectuer facilement des achats, des visites, de se rendre a des rendez-
vous d'affaires, etc... Cela exige que les places de stationnement les mieux
situés par rapport au centre ne soient pas occupées toute la journée par les
personnes venues travailler. La zone bleue n'a pas été le moyen efficace espé-
ré dans la plupart des villes. Aussi a-t-on recours au stationnement payant

qui accélére la rotation des véhicules .

3.6.3. A 1'issue de toutes premiéres études, on parvient générale-
ment & mettre sur pied plusieurs variantes répondant plus ou moins bien a chacun
des quatres objectifs précédemment cités. La démarche s'articulera de la fagon

suivante:

- examen de l'ensemble des variantes possibles et notam-
ment des variantes d'organisation de sens uniques de réglementation
de la circulation et de toute autre mesure destinée a améliorer la
fluidité du trafic;

- étude comparative de ces variantes,grace a la comparai-
son systématique d'indicateurs pertinents relatifs a la capacité des
voies,aux améliorations escomptées sur le plan de la sécurité du
bruit,du statiomnement,etc...,puis choix d'une solution jugée accep-
table.

- approfondissement de la variante retenue,avec indication
précise des mesures prises en matiére d'aménagement de carrefours
(carrefours critiques),d'équipements de sécurité,d'aménagements de

jalonnement, et d'aménagement de zones piétonnieres.
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3.6.4. Enfin,il convient d'élaborer ou de prévoir:

- un plan de déplacement dans les zones et les plans inter-
Zonaux;

- la création de voieries primaires jugée nécessaire pour
les acceés et sortie de la ville;

- 1'organisation et la gestion du réseau viaire intra-muros
en complétant le systéme de sens unique, en organisant 1'équipement
viaire par des moyens techniques adaptés pouvant aller des feux tri-
colores synchronisés (axe central),a une gestion de 1'ensemble des
carrefours des zones les plus sensibles,en reglementant le station-
nement afin de modifier 1'utilisation et la charge limitée de la

voierie dans le sens souhaité, en créant une offre accrue
de places dans les parkings, en dissuadant les migrants et les tran-

sitaires d'accéder au centre ville, en détournant les flux automobiles

de transit.

- la nouvelle distribution de la voierie accordera une part
plus conséquente aux piétons(rues piétonnes et points de rupture de
charge des transports en commun par exemple,voies spécifiques aux

autobus et taxis,stationnement des véhicles des habitants,etc...);

- en premier lieu,il s'agit de viser a la limitation et au
desserrement de la zone n°l, le centre-ville, zone commerciale et de

services, de transit, de rencontres, d'affaires, de loisirs, de socia-

lité.

CONCLUSION

Un plan de circulation se juge par la qualité des aménagements réali-

sés. En effet,replacés dans le cadre global,les équipements retenus par le plan

de circulation peuvent étre mis en place progressivement, sous risque d'incohé-

rence. Leur étude d'implantation doit-étre réalisée avec soin.Ces aménagements

sont classés en un certain nombre de tranches fonctionnelles regroupées en 3 ca-

tégories selon qu'il s'agit: - d'équipements en faveur de 1'écoulement des véhi-

cules - en faveur de 1'amélioration des arréts et des trajets terminaux - ou

encore en faveur de la sécurité routiére .
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4. METHODES ET OUTILS D'APPROCHE ET D'INVESTIGATION.

4.1. La détérioration des conditions de circulation et de fonctionnement des
réseaux de transport en agglomération est a l'origine de cette étude. Afin de
stopper ce phénoméne, 1'APC a estimé urgent d'engager une action efficace,soit
par 1'exploitation du réseau en tirant mieux parti de 1l'existant, soit par

des investissements lourds. Compte tenu des enjeux financiers,sociaux et écono-
miques, que cette action implique, il importe qu'elle soit fondée sur une bonne
connaissance et compréhension des conditions de fonctionnement du réseau,tant

pour la qualité des solutions préconisées que pour celle de la décision.

Le recueil des données préliminaires nous permettra de définir les
problémes principaux. Les enquétes "lourdes'" pouvant alors étre définies dans
le cadre des études,une fois les objectifs généraux tracés. Car on pourrait se
laisser tenter par "le mirage des enquétes'" et pousser a la connaissance pour
la connaissance,au deld de la perception de la compréhension des problemes et

de la formulation d'un diagnostic.

4.1.1. Connaissance du contexte urbain.
Ces données nous permettent de cerner le contexte urbain.Elles peu-
vent étre "fabriquées" (enquétes) ou rassemblées (recensements,études monogra-

phiques,analyses urbaines,rapports administratifs,etc...).

- le cadre physique et historique (relief,hydrographe,
climat,exposition au vent....)

- la population: évolution démographique et perspectives
de croissance,caractéristiques éco-générales des citadins (revenu,

budget ,motorisation....);

- emploi,activités: emploi par secteur , localisation des
poles d'activités, importance des emplois résidentiels.

- organisation et structuration de 1l'espace urbain: iden-
tification et localisation des grandes fonctions urbaines (zones
d'activités,grands équipements), traduction spatiale d'une stratifi-
cation sociale (zone d'habitant résidentiel....), schématisation du

fonctionnement urbain.
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- évolution de 1'espace urbain: rythme et orientation de
la croissance spatiale (consommation d'espace,axes de croissance...
modification du tissu urbain (densification,restructuration,change-

ment d'affectation du sol).

4.1.2 Données sur les déplacements des personnels.

Trois indicateurs principaux nous permettent de caractériser les

déplacements des personnes:
-~ la mobilité (nombre de déplacements par jour,par personne;
par motif);
- les trajets journaliers (origine et destination des prin-
cipaux déplacements) ou migrations alternantes;

- le mode de transport.

4.1.3. Le réseau viaire.

La connaissance du réseau de voierie et de ses caractéristiques peut
étre établie a partir de cartes dont certaines peuvent étre rapidemenf dressées
avec une bonne connaissance de la ville. Des enquétes particuliéres peuvent étre
nécessaires pour connaitre d'une fagon exhaustive 1'état de la voierie. On peut
aussi dresser les cartes suivantes:

- schéma d'organisation du réseau & voierie;
- localisation des rues et des équipements administratifs;

- état des chaussées et de trottoirs;

- accessibilité & une voie aménagée (nombre d'habitants

dans la zorfe d'influence de chaque voie).

4.1.4. La classification fonctionnelle de la voierie urbaine.

Elle fait intervenir deux (f) principales: la desserte et la circu-

lation.

- voierie de desserte: voierie locale,elle dessert les

riverains;
- voirie artérielle: voierie zonale,elle donne la priorité

a la circulation (boulevard, avenue...)

S
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- voierie rapide urbaine: elle donne 1'exclusivité a la
circulation: autoroute,voies express, rocades, pénétrantes
- voierie de distribution: elle assure deux (f): la

desserte et la circulation

4.1.5. La circulation urbaine.

- la circulation urbaine motorisée: trois méthodes:

directement lorsgu'il y a une enquéte ménage - évaluation du parc
de véhicules par catégorie - évaluation des trafics par type de cir-

culation (VL - PL - 2R);

- le stationnement des véhiéules: Trois motifs: station-

nement résidentiel (trés longue durée) - stationnement travail (longue
durée) - stationnement achat,visite,affaires,loisirs (1h au moins);

- la connaissance des flux piétons (dans les zones denses

pour déterminer les aménagements nécessaires a leur sécurité): éva-
luation des difficultés et risques de conflits dans le cheminement-la
continuité des itinéraires piétons,- le franchissement des points

noirs - le recensement des accidents;

- carte des points noirs a partir des données statistiques

de la police routiére

4.1.6. Les transports en commun.

On peut distinguer différents types de transports en commun: taxis -
taxis collectifs et systémes intermédiaires - transport de persomnel des entre—
prises - bus de transport en commun (privé et APC).

chaque type peut faire 1l'objet d'une analyse abordant différents
aspects: statut de 1l'entreprise, 1'offre de transport, la fréquentation, les

résultats financiers... le diagnostic

4.1.7. Analyse institutionnelle et financiére:

Connaitre les intervenants dans le secteur transport.
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4.1.8. Les éléments de planification urbaine: les propositions de

transport doivent s'intégrer dans les projets d'urbanismes et 1'activité urbaine
(habitat, €équipement, installations industrielles,etc....)

C'est un travail lourd a établir, mais il est considéré comme un
préalable indispensable i toute action d'aménagement. Deux types de données

sont a distinguer:

4.2.1. Recueil des données nécessaires 4 la connaissance et i la
compréhension de la situation existante, 4 1'élaboration d'un
diagnostic susceptible de faire ressortir les vrais problémes.

Un tel recueil doit donner une vue du fonctionnement du réseau qui

soit globale pour éviter de fausser le Jugement méme si un secteur déterminé de
la ville (le centre par exemple) parait justifier d'une certaine priorité: il
devra €tre congu de maniére & déboucher sur des informations directement utili-
sables par les responsables techniques et administratifs.
I1 importera d'élaborer diverses visualisations des informations contenues dans
ce recueil:
- cartes des trafics en U.V.P. (Unités Véhicules Parti-
culier) et par.type de véhicules (VP - PC - TC-autres );
+ nombre moyen des véhicules arrétes sur les différents
carrefours en heure de pointe;
- vitesse moyenne des véhicules sur les trongons;
- occupation de 1l'offre de stationnement par type d'offre

(privée,autorisée,interdite)

Certains indicateurs peuvent aussi s'avérer utiles en particulier pour
comparer certains secteurs de la ville entre eux, ou méme certaines villes entre
elles, ou encore pour suivre d'une année 4 1'autre 1'évolution des problémes de

transports:



- vitesse moyenne des véhicules a l'arrét et en circulation;
- pourcentage de poids lourds;
- taux d'occupation des places de stationnement et durée

de cette occupation par type d'offre sur le centre ville;

— etCoesns

Ces données peuvent étre directement adoptées aux problemes que
1'on souhaite résoudre. Aussi pour mener une réorganisation du réseau dans un
secteur, il importe d'effectuer sur un domaine dépassant longuement ce secteur
d'une part des comptages directionnels aux carrefours par type de véhicules aux
heures de pointe, d'autre part, certaines enquétes origines-destinations (places

de grandes dimensions, ou en périphérie de zones particulierement complexes) .

Pour assurer une meilleure gestion du stationnement,il importe de
connaitre 1'offre de stationnement,l'occupation selon le type d'offre, la durée
de cette occupation....
Pour juger de la nécessité de certains investissements,il importe
de connaitre les trafics aux heures de pointe,leur évolution,certaines origines-—
destinations qui permettent en particulier le contréle des modéles de prévisions
ou de test utilisés généralement lors de 1'élaboration du tracé du dimensionnement,
de la programmation de nouvelles infrastructures. |
De nombreuses techniques peuvent étre utilisées pour recueillir les
données nécessaires a la connaissance et la compréhension des probleémes ou a 1'éla-
boration de solutions efficaces. Deux modes de recueil peuvent étre fondamentale-
ment distingués: les enquétes sur le terrain, les enquétes par photos aériennes.
Ce choix entre ces duex modes de recueil est fonction :
- des objectifs que 1l'on souhaite atteindre;
- de la précision et de la richesse des renseignements
nécessaires;
- de la rapidité avec laquelle les résultats sont attendus;
- des moyens disponibles:moyens en personnel ou moyens de

prises de vues aériennes;

- des crédits et ressources financiéres disponibles.
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5. LES ENQUETES DIRECTES SUR LE TERRAIN : METHODE ET OBJET.

Les enquétes directes sur le terrain constituent le mode d'enquéte le plus
courant. Elles présentent 1'avantage de la souplesse et de 1'adaptabilité vis-a-vis
des problémes a résoudre, encore faut-il que ceux-ci soient précisés au départ.
Cependant, elles font appel a un personnel devant présenter un minimum de garanties

professionnelles, minimum sans lequel leurs résultats ne sont guére utilisables.

Les moyens matériels nécessaires pour les réaliser sont généralement peut

importants. Ils peuvent se limiter & des crayons de papier.

Pour les recueils sur la circulation, on peut distinguer

- les mesures en section courante, général automatiques ;

- les données sur les mouvements directionnels des flux de véhicules au

carrefours ;
- les matrices origines-Destinations de véhicules en des secteurs de la

ville.

Pour le stationnement seront essentiellement présentés

- le recensement de 1'occupation de la voirie ;

- la mesure des durées de stationnement et des taux de rotation.

Les plus connues et de loin les plus pratiquées sont les mesures de débit
en section courante, effectuées grice & des compteurs automatiques. Cette méthode
n'a pas été retenue pour 1'élaboration de cette étude. Elle nécessite un matériel

électronique et un traitement spécial dont notre équipe est entiérement dépourvue.

5.1.- Les comptables directionnels,
5.2.- Les matrices origines-destinations,

5.3.- Les enquétes de stationnement.
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5.1. Les comptages directionnels. Ces comptages sont indispensables tant pour

réaliser les études d'aménagement de carrefours que pour étudier et tester des
variantes de plaﬁ de sens unique ou pour établir des plans de feux optimums.
Ils donnent les débits (mesurés généralement par quart-d'hcure), les types de

mouvements dans les carrefours et par catégorie de véhicules

- Voitures particuliéres (VP) ;
- Poids lourds (PL) ;

- Deux roues (2R) ;

Transports en commun (PC) ;

Ils seront généralement effectués pendant les périodes les plus critiques
de la circulation (heures de pointe).

La méthode la plus simple pour ces mesures est visuelle : les enquéteurs
placés aux abords du carrefour dénombrent pour chacune des entrées des véhicu-

les, en classant ceux-ci en mouvements de tourne-a-droite, de tourne-a-gauche.

A part une préparation soignée, la mise en oeuvre de ce genre de comptages,
qui ne nécessite aucune intervention sur 1l'usager, ne souléve pas de problémes
particuliers, sinon parfois 1'importance du personnel & recruter. Si 1l'on dis-
pose de moyens limités compte tenu de 1'importance de 1'enquéte a réaliser, des

plans de comptage pourront étre établis par quartier.

La fiabilité des mesures ne dépend que des moyens mis en oeuvre (nombre et
formation du personnel d'exécution et de la qualité d'encadrement).

On trouvera ci-joint, un exemple de documents & fournir aux enquéteurs.
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Trafic venant de la R.....

Allant vers la R.ovovvvvnn

TC

PL

2R

Aut

5.2. Les matrices origines-destinations relatives a la circulation générale.

La principale donnée qu'il est nécessaire de posséder pour effectuer 1'étude
et surtout pour comparer les différentes variantes de plans de sens uniques entre
elle est la demande effective de déplacements a 1'intérieur de la zone considérée,

qu'elle concerne la zone critique, le centre-ville ou méme toute la ville.

I1 faut donc procéder au recueil de la matrice O-D des déplacements, c'est-
a-dire recenser entrées et sorties de la zone, les trafics par type de véhicules
soit traversant cette zone (trafics de transit), soit venant de cette zone ou s'y

rendant (trafics d'échange).

Cette partie de 1'étude, généralement lourde et colteuse, doit cependant étre
menée avec beaucoup de soin, car c'est d'elle que dépend la validité des solutions
proposées. Le colit supplémentaire imposé par un degré élevé de précision .ne sera
généralement pas rejeté car il permettra d'éviter des retouches longues et fasti-

dieuses lors de la limite en place de solutions. Toutefois, si les moyens finan-

ciof et
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ciers ne permettent pas de réaliser une telle enquéte, il est possible de recons-
tituer la matrice 0.D avec les comptages directionnels recensés sur les carre—

fours, avec cependant une fiabilité médiocre.

Généralement, deux principaux types d'enquétes au sol permettent d'obtenir
ces matrices 0.D.
5.2.1. Les enquétes par papillons auto-collants (nécessitant un personnel

important et 1'appui de la police) ;

5.2.2. Les enquétes par elevé des numéros minéralogiques nécessitant un

personnel important, 1'aide de la police et un dépouillement informatique lourd.

Par conséquent, nous retiendrons 1'enquéte directiomnclle pour réaliser

cette partie de 1'étude.

Zones

5.3. Les enquétes de stationnement. Les études de stationnement peuvent étre

sensiblement différentes selon les options générales retenues au niveau de la

gestion globale de la zone étudiée.

Dans une petite ville comme Tizi-Ouzou, par exemple, pour décider de 1'op-
portunité d'instaurer un stationnement payant, une analyse de 1'offre et de

l'occupation en période de pointe peut suffire.
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Par contre, deés qu'il s'agit d'implanter un parc de stationnement une bonne

connaissance de la demande de stationnement est nécessaire. On doit alors s'orier

ter vers des enquétes fournissant des renscignements sur les durées de stationne-

ment ainsi que le taux de rotation.

Recensement de 1'offre et de 1'occupation du stationnement

5.3.1. Recensement de 1'offre de statiomnement. Ce recensement se borne i

un dénombrement des places de stationnement par type

- Places autorisées hors zone bleue,

- Places autorisées en zone bleue,

- Places payantes de durée limitée (parcmétre, horodateurs, gardiens)
- Places payantes de durée non limitée (parc payants),

Places interdites.

Cette enquéte concerne les places sur chaussées et sur trottoirs.

Les places seront recensées par troncons de rue et par c6té de rue.

Une enquéte doit étre effectuée préalablement sur le terrain, afin
de connaitre

- la reglementation,

- 1l'emplacement exact des "places interdites",

- les dispositions de certains emplacements.

dans la zone d'étude préalablement définie 1'état d'occupation et un instant
donné, des places de stationnement recensées au cours de 1'opération précé-

dente, d'ou la connaissance des taux d'occupation.

Les heures d'enquéte doivent correspondre a des périodes caractéris-
tiques de la journée. A titre d'exemple les heures suivantes sont reconnues

comme significatives
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9 H : Période pendant laquelle se matérialise le stationnement

pour motif "travail"
10 H - 11 H : Période de pointe du stationnement tous motifs le matin 5
16 H- 17 H : Période de pointe maximum du stationnement tous motifs
1'apres-midi
1H ¢ Stationnement domicile.
L'enquéte consiste a constater 1'état d'occupation des différents types

d'offre (autorisé, payant, interdit) sans se préoccuper d'identifier le vé-

hicule.

Centre-ville : Offre et demande de stationnement

Légende :

H Offre

‘@ Taux d'occupation

Enquétes sur les durées et les taux de rotation

Elles permettent d'apprécier les caractéristiques de la demande de sta-

tionnement sur une situation existante.
A partir de ces enquétes, on peut obtenir 2 types d'informations

a) La durée d'occupation des emplacements et donc le taux de rotation
(nombre moyen de véhicules occupant une place sur une journée) ;

b) La proportion de places occupées au cours des différentes périodes de
la journée (taux d'occupation des places de stationnement au cours d'une
Jjournée).

La méthode consiste a recenser, pour chaque zone d'enquéte et & inter-

valles de temps régulier, le nombre de véhicules en stationnement.
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Heure

F6 F7

7H30
7H30
8H30
8H30
9?00

CONCLUSION

Une carte synthétique des "conflits et convergences' peut étre dressée a

l'issue de cette démarche. Elle nous permettra

1) - d'identifier les cnjeux majeurs du PDU aprés les résultats du diag-

nostic

Sens uniques ("tuyaux a voitures");
. Arréts de bus, de taxis et liaisons inter-zones 3
- Rues piétonnes et parc publics ;
- Desserte des ZHUN et lotissements ;
. Parc de stationnement ;

. Stationnement et réglementation dans le centre-ville.

2) - de dresser une carte "spatialisant" ces enjeux ou "conflits et conver-

gences" et enfin des carrefours et axes a probleéme.

Les diverses enquétes (comptages, commercants, taxieurs, transports collec-

tifs, usagers, stationnement....) ne seront utilisées que pour étayer, préciser

des problémes déja percus par les élus et les techniciens et non pour les révéler.
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