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Résumé:Cette recherche examine comment la promotion de la mobilité douce, via des pistescyclables et des zones piétonnes sécurisées, peut résoudre les problèmesd'embouteillages et de stationnement dans les villes algériennes. L'étude évalue lesinvestissements dans des infrastructures pour piétons et cyclistes et leur impact surl'accessibilité urbaine, la réduction de la dépendance aux véhicules motorisés, et lesimpacts environnementaux en limitant les émissions polluantes et la consommationd'énergie.Elle explore aussi comment intégrer la mobilité douce dans les politiquesd'aménagement urbain pour créer des espaces publics conviviaux et améliorer le bien-être des citoyens. De plus, l'étude analyse les effets sur la santé publique en réduisant lasédentarité et en encourageant un mode de vie actif. Enfin, elle examine comment cesinitiatives peuvent réduire les coûts de maintenance des infrastructures de transport etfavoriser une mobilité plus équitable.En conclusion, la promotion de la mobilité douce apparaît comme une solution viablepour améliorer la qualité de vie urbaine en Algérie, réduire les embouteillages et lesémissions polluantes, et créer des espaces publics plus sains et conviviaux, contribuantainsi à un développement urbain durable et équitable.

Mots-clés : Mobilité douce, Transport urbain, Algérie , infrastructures , la mobilitéurbaine
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Abstract:

This research examines how promoting soft mobility, through safe cycle paths
and pedestrian zones, can address traffic congestion and parking problems in
Algerian cities. The study assesses investments in pedestrian and cycling
infrastructure and their impact on urban accessibility, reducing reliance on
motor vehicles, and environmental impacts by limiting pollutant emissions and
energy consumption.

It also explores how to integrate soft mobility into urban planning policies to
create user-friendly public spaces and improve citizen well-being. Additionally,
the study analyzes the effects on public health by reducing sedentariness and
encouraging an active lifestyle. Finally, it examines how these initiatives can
reduce transportation infrastructure maintenance costs and promote more
equitable mobility.

In conclusion, promoting soft mobility appears to be a viable solution to
improve urban quality of life in Algeria, reduce traffic congestion and pollutant
emissions, and create healthier and more user-friendly public spaces, thus
contributing to sustainable and equitable urban development.

Keywords: Soft Mobility, Urban Transport, Algeria, Infrastructure, Urban Mobility
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ملخص

خلالمنالجزائریةالمدنفيالسیاراتومواقفالمروريالازدحاممشاكلمعالجةكیفیةفيالبحثھذایبحث
الدراسةتقیم. والآمنةللمشاةالمخصصةوالمناطقالدراجاتمساراتفيیتمثلالذيالمستدام،التنقلتعزیز

وتقلیلالحضریة،المناطقفيالوصولإمكانیةعلىوتأثیرھاالدراجاتوراكبيللمشاةالتحتیةالبنیةاستثمارات
الطاقةواستھلاكالملوثاتانبعاثاتمنالحدخلالمنالبیئیةوالآثارالآلیة،المركباتعلىالاعتماد .

الاستخدامسھلةعامةمساحاتلإنشاءالمدنتخطیطسیاساتفيالمستدامالتنقلدمجكیفیةالبحثیستكشفكما
الخمولتقلیلخلالمنالعامةالصحةتأثیراتالبحثیحللذلك،إلىبالإضافة. المواطنینرفاھیةوتحسین
أكثرتنقلوتعزیزللنقلالتحتیةالبنیةصیانةتكالیفخفضكیفیةفيیبحثأخیرًا،. نشطحیاةنمطوتشجیع

.عدالة
وتقلیلالجزائریة،المدنفيالحیاةنوعیةلتحسینللتطبیققابلحلھوالمستدامالتنقلتعزیزأنیبدوالختام،في

فيیساھممماالاستخدام،وسھلةصحةأكثرعامةمساحاتوإنشاءالملوثات،وانبعاثاتالمروريالازدحام
والعادلةالمستدامةالحضریةالتنمیة .

الحضريالتنقلالتحتیة،البنیةالجزائر،الحضري،النقلالمستدام،التنقل: المفتاحیةالكلمات
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1. Introduction généraleLe transport urbain joue un rôle central dans la formation du tissu de nos villes,influençant tout, de la qualité de l'air et de la santé publique à la connectivité sociale et lavitalité économique. Ces dernières années, le concept de « mobilité douce » est devenuun principe fondamental de l'aménagement urbain et de l'architecture durables, prônantles modes de transport non motorisés et respectueux de l'environnement (figure 1).Mobilité douce est un terme générique qui regroupe les changements de lieu réalisés parune personne ou un groupe grâce à un mode de transport dit « doux » ou « actif » dont lemoteur principal est l’énergie musculaire des protagonistes. Le mode peut êtrebiologique, la marche à pied, ou mécanisé, dans le cas du vélo ou d’autres véhiculescomme la trottinette, le skateboard, les rollers. L’effort musculaire est parfois aidé, voireremplacé, par une assistance électrique.Si le mode peut être commun, la mobilité diffère de la pratique sportive ou de loisirs parson objectif utilitaire : aller travailler, faire les courses, retrouver des amies. Lesmigrations accomplies à pied, qui sont elles aussi des mobilités, ne sont pas concernées.Le terme est souvent utilisé au pluriel, « mobilités douces », pour souligner la diversitédes modes et des motifs de déplacement.La notion de mobilité douce est parfois confondue avec celle d’écomobilité qui inclut,outre les modes actifs, les transports en commun, le covoiturage et les véhiculesindividuels dits propres, comme la voiture électrique. L’adjectif doux qualifie la faiblessedes impacts environnementaux, réduits aux conséquences d’aménagements légers(trottoirs, pistes cyclables, parkings àvélo) et, dans le cas des cycles, de laproduction du véhicule et deconsommables. Ces impacts sont trèslimités, surtout comparés à ceuxengendrés par la production et lacirculation des véhicules motorisés(Le Féon 2014). La mobilité douce estalors aussi qualifiée de démotorisée,voire de décarbonnée. Dans les écritsanglophones alternent lesexpressions active mobility et
demotorized mobility.La marche est intrinsèque à l’espèce humaine. La pratique du vélo a évoluéprogressivement depuis deux siècles et l’invention de la première draisienne en 1817.La notion de mobilité douce n’émerge donc pas avec les pratiques qu’elle décrit. Elleapparaît avec l’institutionnalisation, progressive depuis les années 1970, dudéveloppement durable comme réponse capitaliste aux critiques écologistes et sociales.La mobilité douce est aujourd’hui un référent incontournable de l’urbanisme durable(ADAM M. 2020 « Mobilité douce », pp. 553-555).

figure 1 : les différents modes de transport urbain
Source: Adapté de P. Hugill (1995), Commerce mondial depuis
1431, Baltimore: The Johns Hopkins University Press, p. 213.
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L'exploration de la « mobilité douce » introduit non seulement une approche durabledes transports, mais souligne également l'importance de cultiver des qualités urbainesspécifiques, essentielles à des villes dynamiques et vivables. Cela soulève une questionfondamentale : Pourquoi choisir la mobilité douce ? (figure 2)La mobilité a un impact important sur notre santé et sur l'environnement : le traficmotorisé est la principale source de bruit, de pollution de l'air, d'émissions de CO2, etdonc la première cause du changementclimatique.Les sources d'énergie (pétrole et gaz)utilisées par les véhicules ne sont pasrenouvelables à l'échelle humaine, etces stocks sont limités, donc précieux.Pourtant ce n'est pas la mobilité qui està remettre en cause, mais les moyens detransports privilégiés. En effet ceux-cin'ont pas tous le même impact surl'environnement et sur notre santé, et ilest souvent possible de choisir lemoyen de transport le plusapproprié(Arnaud -2013-Cohabiteravec la nature.
2. Problématique  :Le développement durable n’a pas pour but de stopper la croissance, l’objectif est celuid’un équilibre entre les êtres humains, leur mode de vie, et l’environnement dans lequelils évoluent. Comme il est souligné c’est une notion qui repose sur 3 critères :économique, social et environnemental, et qui aujourd’hui doit être intégrée à toutes lespolitiques qui sont menées, et de ce fait aux politiques de mobilités.Par conséquent, et pour répondre à la nécessité d’un développement durable, le sujet dela mobilité ne peut pas concerner uniquement un axe écologique.Le besoin de se déplacer, fait partie intégrante des modes de vie actuels. On se déplacepour travailler, pour se nourrir, pour se rencontrer, pour voyager. Ainsi, la notion dedéplacement comporte une dimension économique et sociale très importante. Et doncl’enjeu d’une mobilité durable intègre nécessairement une approche globale, qui neprend pas seulement en considération les impacts du transport sur l’environnement.La mobilité durable comporte différents objectifs, notamment d’équité. Par exemple, ellecherche à offrir à tous la possibilité de se déplacer sans que les moyens financiers nesoient un frein, sans que le lieu de résidence ne soit une contrainte supplémentaire.Ainsi, que l’on habite en centre ville, en périphérie ou à la campagne, tout le monde doitavoir accès à une véritable offre de déplacements, qui intègrent les modes actifs etinactifs. C’est l’idée d’apporter des solutions adaptées aux territoires en tenantcompte de leurs spécificités (Lehmann 2019).

figure 2 : Modèle de développement durable de Sadler et Jacobs
Source : Jacobs, P. et B. Saddler, 1990, Développement durable et
évaluation environnementale, 204 p
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La mobilité urbaine en Algérie est confrontée à une série de défis complexes qui ont desrépercussions significatives sur la qualité de vie urbaine et l'efficacité des déplacements.Les embouteillages et les problèmes de stationnement omniprésents entraînent uneperte de temps et d'efficacité pour les résidents. Parallèlement, l'augmentationconstante du nombre de déplacements exerce une pression croissante sur lesinfrastructures de transport existantes, exacerbant ainsi les limitations des transportsen commun et favorisant la dépendance excessive aux véhicules motorisés.Le manque d'infrastructures adaptées pour les piétons et les cyclistes entrave ledéveloppement du transport non motorisé, contribuant ainsi à la prévalence desvéhicules à moteur. De plus, la conversion d'espaces publics en voies de circulation et enparkings réduit les zones de loisirs et de rencontres sociales, impactant négativement laconvivialité urbaine. Les coûts élevés de maintenance des infrastructures de transportreprésentent également un fardeau financier important pour les autorités publiques,tandis que les impacts environnementaux liés à l'utilisation intensive des véhiculesmotorisés, tels que la consommation accrue d'énergie et les émissions polluantes,exacerbent les défis du développement urbain durable en Algérie (Bouguenna S,LaabedS,Bouguelaa M ,(2021), p 1141-1147):
Comment la mobilité douce contribue-t-elle à la création d'espaces écologiques au
sein de la ville ?
Comment la mobilité douce peut-elle être intégrée de manière efficace dans les
politiques de transport urbain en Algérie pour améliorer la qualité de vie des
citoyens et réduire l'impact environnemental ?Face à ces enjeux, il est crucial d'explorer comment la promotion et l'adoption de lamobilité douce peuvent contribuer à la durabilité écologique dans les environnementsurbains en Algérie :
Comment pouvons-nous concevoir des solutions de mobilité écologiques et
durables, notamment en favorisant la mobilité douce, pour améliorer le bien-être
des citoyens tout en préservant l'environnement en Algérie ?

3. Les hypothèses :Nos hypothèses de travail s'ordonnent comme suit :
 En favorisant la promotion et l'adoption de la mobilité douce, tels que lestransports actifs (marche, vélo) et les transports en commun efficaces, les défisliés à la congestion routière et au stationnement peuvent être réduits en Algérie.Cela permettrait d'améliorer l'efficacité des déplacements urbains, tout enréduisant la dépendance excessive aux véhicules motorisés et en offrant desoptions de transport plus durables et respectueuses de l'environnement.
 Intégrer la mobilité douce dans les politiques de transport urbain en Algériepourrait réduire la pollution de l'air et améliorer la qualité de vie urbaine sur leplan écologique. En favorisant la marche, le vélo et les transports en communécologiques, nous pourrions significativement diminuer les émissions polluantes
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liées à la dépendance aux véhicules motorisés, créant ainsi des environnementsurbains plus sains et durables.
 La promotion de solutions de mobilité écologiques et durables, notamment lamobilité douce, pourrait contribuer de manière significative à la durabilitéécologique et au bien-être des citoyens en Algérie. En investissant dans desinfrastructures adaptées aux piétons et aux cyclistes, en améliorant les transportsen commun et en réduisant l'empreinte environnementale des déplacements,nous pourrions créer des villes plus agréables, accessibles et respectueuses del'environnement, favorisant ainsi un développement urbain durable.
4. L'objectif de l'étude :

 Examiner comment la promotion de la mobilité douce à travers des pistescyclables et des zones piétonnes sécurisées peut résoudre les problèmesd'embouteillages et de stationnement dans les villes algériennes.
 Évaluer comment les investissements dans des infrastructures adaptées auxpiétons et aux cyclistes peuvent améliorer l'accessibilité des déplacementsurbains en réduisant la dépendance aux véhicules motorisés.
 Analyser comment la promotion des modes de transport doux comme la marcheet le vélo peut réduire les impacts environnementaux associés à la mobilitéurbaine en limitant les émissions polluantes et la consommation d'énergie.
 Étudier comment l'intégration de la mobilité douce dans les politiquesd'aménagement urbain peut préserver les espaces publics et créer desenvironnements urbains plus conviviaux, améliorant ainsi le bien-être descitoyens.
 Évaluer l'impact des modes de déplacement doux sur la santé publique enréduisant les risques liés à la sédentarité et à la pollution atmosphérique, et enencourageant un mode de vie plus actif et durable.
 Explorer comment la promotion des alternatives de transport doux peut nonseulement réduire les coûts de maintenance des infrastructures de transport,mais aussi favoriser une mobilité plus équitable et accessible à tous les citoyensen Algérie.
5. Méthodologie de la recherche :

Recension des écritsNous utilisons la méthode "Recension des écrits" pour apporter clarté et profondeur ànotre exploration de la mobilité douce, en particulier dans le contexte urbain algérien.
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Cette méthode nous permet d'analyser systématiquement les recherches antérieures, dedéfinir les concepts clés et d'identifier des stratégies efficaces. En exploitant cetteapproche, nous visons à apporter des connaissances nuancées et à combler les lacunesdans la compréhension, ce qui permettra ultimement de faire avancer le discours sur letransport durable en Algérie.La méthode de recension des écrits pour explorer la mobilité douce dans les villesalgériennesLa méthode de recension des écrits, également connue sous le nom de revue delittérature, est un outil essentiel pour explorer le concept de mobilité douce, enparticulier dans le contexte urbain algérien. Cette approche implique l'examensystématique et critique des travaux antérieurs publiés sur le sujet, y compris des livres,des articles académiques et d'autres sources pertinentes. L'objectif principal de cetteméthode est de fournir un cadre conceptuel solide pour notre recherche, en nouspermettant de situer notre analyse dans le contexte plus large de la recherche existantesur la mobilité douce.En définissant les contours de la mobilité douce dans la littérature, cette revue nouspermettra de :1. Examiner les définitions et les caractéristiques de la mobilité douce tellesqu'elles ont été abordées par les chercheurs et les praticiens.2. Identifier les approches et les stratégies efficaces de promotion de lamobilité douce, en mettant en lumière les expériences réussies et lesdéfis rencontrés, en particulier dans des contextes similaires à celui del'Algérie.3. Analyser les impacts environnementaux, sociaux et économiques de lamobilité douce dans les environnements urbains, en tenant compte desspécificités locales.Cette méthode de recension des écrits nous permettra également de dégager les lacunesdans la recherche existante, ouvrant ainsi la voie à de nouvelles perspectives et à desdomaines de recherche prometteurs dans le domaine de la mobilité douce en Algérie. Ensituant notre propre étude dans ce contexte plus large, nous pourrons contribuer demanière significative à la compréhension et à la promotion de la mobilité douce dans lesvilles algériennes (Fink A , 2014)
Approche de contextualisation :Nous adoptons l'approche de contextualisation pour approfondir notre compréhensionde la mobilité douce dans le paysage urbain algérien. En situant cette recherche dans descontextes sociaux, économiques et environnementaux plus larges, nous visons à dévoilerl'interaction complexe entre l'urbanisme, les politiques de transport et lesinfrastructures. Cette méthode nous permet d'appréhender les aspects complexes etnuancés des défis liés au transport durable, éclairant ainsi la formulation de stratégiesefficaces pour le développement de la mobilité douce dans les zones urbaines.
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L'approche par la contextualisation offre un cadre complet pour examiner l'état de lamobilité douce à l'échelle mondiale et plus particulièrement en Algérie. En s'appuyantsur les expériences internationales et en les comparant au paysage actuel des villesalgériennes, nous pouvons mettre en évidence l'absence ou le sous-développement desinitiatives de mobilité douce. Cette comparaison souligne l'importance de la mise enœuvre de solutions de transport durable, en particulier à Alger, pour faire face aux défisécologiques urgents.À l'échelle mondiale, les pratiques de mobilité douce telles que les pistes cyclables, leszones piétonnes et les systèmes de transport public efficaces ont gagné du terrain entant que stratégies efficaces pour réduire la congestion, la pollution de l'air et lesémissions de carbone dans les zones urbaines. Cependant, dans les villes algériennescomme Alger, la prédominance des véhicules privés associée à des infrastructuresinsuffisantes pour les piétons et les cyclistes reflète un contraste brutal. Cet écart met enévidence le besoin urgent de promouvoir et de prioriser les solutions de mobilité doucepour atténuer la dégradation de l'environnement et améliorer la qualité de vie.Grâce à la contextualisation, nous pouvons explorer comment les interventions réussiesen matière de mobilité douce dans d'autres parties du monde pourraient être adaptéeset appliquées au contexte algérien. En analysant les facteurs contextuels influençantl'adoption de la mobilité douce, y compris les préférences culturelles, les cadrespolitiques et les stratégies d'urbanisme, nous pouvons identifier les obstacles et lesopportunités de mise en œuvre d'initiatives de transport durable en Algérie.Cette approche méthodologique enrichit non seulement notre compréhension dudiscours mondial sur la mobilité douce, mais fournit également des informationspratiques pour favoriser la résilience écologique et le développement urbain durabledans les villes algériennes.
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Structure de la mémoire :
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Chapitre 02 : L'émergence de la mobilité douce et
de la durabilité dans la ville
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Requalification:« Nouvelle qualification, donc nouvelle attribution d'une qualité, d'un titre »(dictionnaire/fr)« La requalification est une opération d'urbanisme récemment apparue, son objectif estde valoriser, redéfinir, affecter et donner une identité à un site précis ».( CHOAY.F,MERLIN P,juillet 1996,P : 677.)« Le terme "requalification" fait référence à une action qui restaure la qualité et montreune volonté de préserver le patrimoine bâti (Novarina, Pucci, 2004 : 83). Associée à ce quiest urbain, la notion est souvent utilisée pour offrir une nouvelle vocation au territoire encapitalisant sur ses opportunités de développement ou de requalification. Elle renforce laconsolidation de l'environnement concerné et la conception de nouveaux espaces etprojets en faveur d'un mélange social et fonctionnel. La requalification urbaine estégalement utilisée pour définir des projets très différents, initiés par les habitants, lesacteurs privés et les autorités publiques. La requalification urbaine peut aller d'un projetvisant à réaménager une rue et à réhabiliter un vieux bâtiment à des projets visant àaméliorer la qualité de vie des habitants et le développement économique de la ville, ainsique des projets de requalification d'anciens ou de zones dégradées (Guinand, 2009,Rouchet, 2009). ».( Hayet M,Nacima H-C,Fatiha M,P:547)
Mobilité douce:« La mobilité douce est une notion englobant les pratiques et les moyens de déplacementsdont les émissions de gaz à effet de serre sont limitées, voire nulles. À l’heure de latransition écologique, la mobilité douce est aujourd’hui incontournable : les transportsreprésentent 24 % des émissions de CO₂ dues à l’énergie »( alterna énergie, 21/4/2023)« Mobilité douce est un terme générique qui regroupe les changements de lieu réaliséspar une personne ou un groupe grâce à un mode de transport dit « doux » ou « actif » dontle moteur principal est l’énergie musculaire des protagonistes. Le mode peut êtrebiologique, la marche à pied, ou mécanisé, dans le cas du vélo ou d’autres véhicules commela trottinette, le skateboard, les rollers. L’effort musculaire est parfois aidé, voireremplacé, par une assistance électrique.Si le mode peut être commun, la mobilité diffère de la pratique sportive ou de loisirs parson objectif utilitaire : aller travailler, faire les courses, retrouver des ami·es. Lesmigrations accomplies à pied, qui sont elles aussi des mobilités, ne sont pas concernées.Le terme est souvent utilisé au pluriel, « mobilités douces », pour souligner la diversitédes modes et des motifs de déplacement.La notion de mobilité douce est parfois confondue avec celle d’écomobilité qui inclut,outre les modes actifs, les transports en commun, le covoiturage et les véhiculesindividuels dits propres, comme la voiture électrique. L’adjectif doux qualifie la faiblessedes impacts environnementaux, réduits aux conséquences d’aménagements légers(trottoirs, pistes cyclables, parkings à vélo) et, dans le cas des cycles, de la production duvéhicule et de consommables. Ces impacts sont très limités, surtout comparés à ceuxengendrés par la production et la circulation des véhicules motorisés (Le Féon 2014). Lamobilité douce est alors aussi qualifiée de démotorisée, voire de décarbonnée. Dans lesécrits anglophones alternent les expressions active mobility et demotorized mobility ».(Adam M.(2020),pp. 553-555.)



20

L’écologie:« Écologie : mot proposé par le biologiste allemand Ernst Haeckel auXIXe siècle• oikos : la maison, le milieu, l’habitat• logos : le discours, la scienceÉcologie = Étude scientifique des interactions entre les êtres vivants et leur milieu ».L’écologie est la science qui étudie les conditions d’existence des êtres vivants et lesinteractions de toutes sortes qui existent entre ces êtres vivants, d’une part, entre cesêtres vivants et le milieu, d’autre part (Pr El Aboudi Ahmed,p :8-9)« L’écologie, au sens premier du terme, est une science dont l’objet est l’étude desinteractions des êtres vivants (la biodiversité) avec leur environnement et entre eux ausein de cet environnement (l’ensemble étant désigné par le terme « écosystème »).Par extension, l’écologie désigne également un courant de pensée (l’écologisme ouécologie politique) qui s’incarne dans diverses familles dont l’objectif commun estd’intégrer les enjeux environnementaux à l’organisation sociale, économique et politique.Il s’agit à terme de mettre en place un nouveau modèle de développement basé sur unetransformation radicale du rapport activité humaine/environnement » (youmatter, 24août 2019)
2.1. Concepts de la mobilité douce :

2.1.1. Impact environnemental :

- Réduction des émissions de CO2 :« En proposant des alternatives moins gourmandes en énergies fossiles, l’impact de lamobilité durable sur les émissions de GES est nettement diminué. La mutualisation desmodes de transport comme le train, le covoiturage ou les transports en commun pourles longs trajets, et l’utilisation de moyens plus légers, comme la marche ou le vélo, pourles trajets de proximité, font par exemple partie des bonnes pratiques de mobilitéverte. » (Charlotte Combret ,le 24 juillet 2023)« Selon l'Agence de l'Environnement et de la Maîtrise de l'Energie (Ademe), en 2021, lesecteur des transports en France est en tête des émissions de gaz à effet de serre (GES).Ce qui correspond à 30 % du total des émissions de GES en France, avec 126 millions detonnes équivalent CO2 (Mt CO2 éq). Ces émissions proviennent principalement desvoitures particulières des ménages, qui représentent 53 % de ces émissions, soit 66,4 MtCO2 éq. »( Laura d'Otovo , février 2024)
- Amélioration de la qualité de l'air :«utiliser des modes de transport durables permet de limiter l’impact de la mobilité sur lapollution de l’air. Il s’agit là, non seulement d’un enjeu environnemental majeur, maisaussi d’un enjeu de santé publique. Par ailleurs, les moyens de transport slow, qui
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impliquent souvent de mettre son corps en mouvement, à l’air libre, sont égalementbénéfiques pour la santé physique et mentale des populations. »
- Préservation de la biodiversité :«Pour construire des routes, nous devons couper celles de nombreuses espècesanimales et végétales avec qui nous partageons notre environnement. Résultat, leurfaçon d’évoluer dans leur habitat naturel s’en trouve dangereusement perturbé. EnEurope, ce sont plus de 200 millions d’animaux qui sont, par ailleurs, tués chaque annéesur les chaussées, dont certains sont menacés d’extinction. Un territoire « morcelé » endix parties verrait même sa diversité biologique diminuer de moitié, selon l’Agence de latransition écologique (ADEME). »
- Réduction de la pollution sonore :«Parmi les nombreux chefs d’inculpation du secteur des transports conventionnels, setrouve aussi la pollution sonore. En apparence anecdotique, le bruit constitue, selonl’OMS, la deuxième cause de morbidité en Europe parmi les facteurs de risquesenvironnementaux, derrière la pollution atmosphérique » (Charlotte Combret ,le 24juillet 2023)
2.1.2. Équité sociale :

Impact positif sur la santé physique et mentale des individus:

« - Amélioration de la condition cardiovasculaire et de la forme physique : Lesdéplacements actifs, tels que le vélo et la marche, stimulent l'activité physique,renforçant ainsi le système cardiovasculaire et contribuant à une meilleure santéglobale.
- Réduction du stress et de l'anxiété : Les mobilités douces permettent de sedéplacer en douceur, favorisant une diminution du stress lié aux trajets en voiture et uneamélioration du bien-être mental
-Facilitation de la relaxation et du bien-être général : Prendre le temps de sedéplacer à pied ou à vélo offre une opportunité de se détendre, de profiter de la natureet de se connecter avec son environnement, ce qui contribue au bien-être général»( Alice,le jeudi 26 octobre 2023.)

-Sécurité des déplacements :« Les modes de transport alternatifs peuvent être dangereux, notamment pour lescyclistes et les piétons. Pour assurer la sécurité des citoyens, les collectivités doiventmettre en place des infrastructures de sécurité, telles que des passages piétonssécurisés, des dispositifs de régulation de vitesse, ou encore des espaces destationnement pour les vélos. Elles peuvent également sensibiliser les citoyens à la
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sécurité routière et mettre en place des campagnes de prévention. »( Amandine Vincent, Mar 22, 2023).
-Renforcement du lien social et de la convivialité :« -Encouragement des interactions entre les personnes dans l'espace public : Lesmobilités douces dynamisent les échanges et les rencontres dans l'espace public,renforçant ainsi le lien social au sein de la communauté.
- Facilitation de la création de communautés locales plus actives et solidaires : Lesquartiers dans lesquels les mobilités douces sont encouragées voient souvent émergerdes communautés locales plus actives, responsables de leur environnement et solidairesles unes envers les autres. »( Alice ,le jeudi 26 octobre 2023).
2.1.3. Viabilité économique :
-Réduction des coûts liés aux frais d'essence, d'assurance, d'entretien du véhicule
ou de stationnement :la mobilité douce s’avère particulièrement intéressante pour les usagers. Une fois lesengins ou les abonnements achetés (notamment pour les vélos et trottinettes en libre-service), l’usager réalise de grandes économies sur les frais d’essence, d’assurance,d’entretien du véhicule ou de stationnement « La marche, quant à elle, s’avèretotalement gratuite ! ».
- Réduction Coût d'achat et d'entretien inférieur aux véhicules motorisés :Un rapport de Réseau Action Climat évalue le coût moyen de possession et d’usage de lavoiture à 4 210 € en 2022 - soit 350 €/mois. Le coût devrait atteindre 4 920 € en 2027.Cependant, le montant varie selon le modèle du véhicule. En 2018, l’Automobile ClubAssociation estimait le coût moyen d’utilisation d’une voiture en France entre 6 000 et10 000 € par an.À titre de comparaison, le coût d’achat moyen d’un vélo neuf varie de 200 à 750 € et nenécessite que peu d'entretien. En outre, pas besoin de se soucier du carburant.
-Amélioration de la santé et de la qualité de vie :Les modes de déplacement doux favorisent la pratique d’une activité physique régulièreet luttent contre la sédentarité. Ce qui peut avoir un impact positif sur les dépenses desanté à long terme.( Justine Dumont, le 25 sept. 2023).
- diminution des coûts associés aux déplacements entre le domicile et l’entreprise
et les déplacements professionnels. ( SQUADEASY,JANVIER 2024).
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2.2. Les types de la mobilité douce :-La mobilité douce inclut tous les modes de déplacement non motorisés et autogènes,c’est-à-dire qui font appel à la force physique pour pouvoir se déplacer, dont lesavantages sont nombreux. Vous pouvez les adopter pour vos trajets quotidiens afind’aller au travail, pour faire vos courses, se déplacer en ville et éviterla circulation dense, etc. (Betterway SAS,JANVIER 2022 ) Figure4.
2.2.1. La marche à pied :Simple et accessible, la marche à pied est la formela plus naturelle de déplacement. En plus d'êtrebénéfique pour votre santé grâce à l'exercicephysique qu'elle procure, elle ne nécessite aucunéquipement spécifique, hormis une bonne pairede chaussures. Que ce soit pour les trajetsquotidiens comme le travail, l'école ou lescourses, ou simplement pour le plaisir d'unepromenade, la marche à pied fait souvent déjàpartie de notre vie quotidienne. Figure4
2.2.2. Le vélo :
« Une alternative polyvalente et économique.Plus rapide que la marche, il offre une solutionrespectueuse de l'environnement pour se déplacer.Que vous optiez pour un vélo traditionnel ouélectrique, il se révèle économique à long terme. »(Laura d'Otovo, février  2024 ). (figure 5)« l’inusable et incontournable vélo vous permetd’éviter les bouchons, de faire de l’exercice, et enprime, de faire diminuerla pollution dans l’air. La pratique du vélo est LA vraietendance écolo malgré les avancées technologiques !Casques, catadioptres, lampes, pensez aux accessoiresvélos indispensables ! »( Lucile Pariat , avril 6 2021).
2.2.3. La trottinette :
« Quand il s'agit de courtes distances, surtout enmilieu urbain, la trottinette est une alternative trèspratique.Plus rapide que la marche et généralement pluséconomique que le vélo, elle offre une solutioncompacte et maniable pour naviguer à traversles rues animées de la ville » .( Laura d'Otovo ,février 2024 )( figure 6)

Figure 6 :figure représenter la troottinette
source :Laura d'Otovo, février  2024 ,Mobilité
www.otovo.fr (consulté le 13/05/2024). Algiers.

Figure 5: le vélo .
source :Laura d'Otovo, février  2024
www.otovo.fr (consulté le
13/05/2024). Algiers.

Figure 4 :une figure représente La marche à pied
source : Laura d'Otovo, février  2024 ,Mobilité
www.otovo.fr (consulté le 13/05/2024). Algiers.
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2.2.4. LES ROLLERS :C’est un mode de déplacement pratique et peuencombrant . Les déplacements sont fluides etsont également vecteurs de lien social à traversdes rassemblements en roller, même possible enpleine nuit ! (figure 7)
2.2.5. LE SKATE:Le skate cruiser est plus léger et plus petit que leskate classique, il s’inscrit dans une démarche demobilité douce et durable. Il est adapté aux trajetsde courte durée, Tony Hawk n’a qu’à bien se tenir.(squadeasy , javier 2024 ) (figure 8)

2.3.Défi et contraintes de la mobilité douce :

2.3.1. Défi et contraintes d ’application de la mobilité douce dans un
milieux urbain :

1.Congestion urbaine :

Définition :« Selon les experts du trafic, on parle de congestion urbaine lorsque le nombre devéhicules utilisant l’infrastructure excède la capacité Congestion urbaine de celle-ci.Schématisons : sur un boulevard qui peut accueillir une vingtaine de véhicules encirculation et une quinzaine d’autres stationnés, un embouteillage commencera à seformer dès la 21e voiture en mouvement… Il y a deux types d’encombrement du traficen centre-ville :
La congestion récurrente : c’est une augmentation de la demande par rapport à l’offred’espace de l’infrastructure qui cause le bouchon. On observe cette congestion, dite de lademande, lors des heures de pointe, des journées dédiées à un événement spécial ouencore aux moments des départs en vacances.
La congestion non récurrente : c’est une réduction soudaine ou prévue de la capacitéde la voirie. On parle alors de congestion de l’offre qui survient lors de travaux ou d’unaccident routier, par exemple. » (agilenville,2020).
2.l’infastructure :

Figure 7:figure représenter les rollers .
source :mars.wikipedia.org

Figure 8 : figure représenter le skate.
Source : wikipedia.org
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Un grand défi de la mobilité urbaine est le vieillissement des infrastructures dans denombreuses villes du monde entier. Les systèmes de transport en commun ont étéconstruits pour prendre en charge des populations beaucoup plus réduites et n’ont pasété actualisées en conséquence au fil des ans. il augmente le risque d’accidents de laroute et cependant, la maintenance d’anciennes infrastructures devient plus coûteuxque jamais.( PTV group part of Umovity ,2024)
3. Accessibilité des modes de transport alternatifs :En effet, pour que les citoyens adoptent ces modes de transport, il est essentiel qu’ilssoient accessibles, pratiques et abordables. Pour cela, les collectivités peuvent mettre enplace des dispositifs tels que des abonnements de transport en commun à tarifs réduits,des subventions pour l’achat de vélos électriques, ou encore des services de location devélos en libre-service. Elles peuvent également travailler avec les entreprises pourencourager l’utilisation du covoiturage ou du télétravail.( Amandine Vincent , Mar 22,2023)
4.Sécurité des déplacements :Les modes de transport alternatifs peuvent être dangereux, notamment pour lescyclistes et les piétons. Pour assurer la sécurité des citoyens, les collectivités doiventmettre en place des infrastructures de sécurité, telles que des passages piétonssécurisés, des dispositifs de régulation de vitesse, ou encore des espaces destationnement pour les vélos. Elles peuvent également sensibiliser les citoyens à lasécurité routière et mettre en place des campagnes de prévention.
5.Gestion de la transition énergétique :Les modes de transport alternatifs, tels que les véhicules électriques ou les transports encommun, nécessitent des infrastructures spécifiques, telles que des bornes de rechargeou des réseaux de transport en commun électrifiés. Les collectivités doivent doncinvestir dans ces infrastructures pour permettre cette transition énergétique et ainsiréduire les émissions de gaz à effet de serre. Elles peuvent également travailler avec lesentreprises pour encourager l’utilisation de véhicules électriques ou de transports encommun écologiques.( Amandine Vincent , Mar 22, 2023).
2.3.2. les solution de Défi et contraintes de la mobilité douce dans un
milieux urbain :1 -Créer des infrastructures adaptées :-Les modes de transport alternatifs sont bien sûr à intégrer dans les plans dedéplacements pour la mobilité urbaine. Par exemple, certaines villes mettent en placedes trottoirs aménagés, des zones piétonnes pour la pratique du vélo et marchersereinement, des itinéraires cyclables aménagés avec un marquage au sol spécial afind’accroître la sûreté des cyclistes et mettent à disposition des vélos en libre-service.Certains quartiers disposent de places de stationnements pour vélos ou des couloirs
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piétons adaptés aux usagers les plus vulnérables (personnes âgées ou handicapés) sontmis en place grâce aux subventions allouées.-Pour que cette transition soit effectivement possible, il est important que lescollectivités innovent et investissent sur ce sujet (aménagements cyclables, zonespiétons exclusivement réservés, parkings avec bornes de recharge, etc). Elles peuventaussi adopter des carburants propres pour les transports collectifs (bus électriques).Dans un esprit d’efficacité et de respect de l’environnement, cela permettrait plusfacilement à chacun de se déplacer dans sa commune sans avoir recours à une voitureindividuelle.( 2023 Diginove Consulting).
2-Sensibiliser la population :Campagnes d'information et de sensibilisation, Informer les habitants sur les avantagesde la mobilité douce et des transports en commun, ainsi que sur les différentes optionsdisponibles dans leur commune, est essentiel pour encourager leur utilisation.Incitations financières : Proposer des tarifs réduits ou des abonnements attractifs pourles transports en commun, ainsi que des aides à l'achat de vélos électriques ou desréductions sur les services de partage, peut inciter les habitants à changer leurshabitudes de déplacement.( Arthur Josset , 09/01/2024 )
2.3.3. Les principaux freins à la mobilité douce pour l'utilisateurs :

La météo :On est tou·tes d’accord : faire du vélo ou sortir son skate quand il pleut, c’est bien moinssympa que par temps bleu. Mais dans ce cas, est-on condamné·e à marcher ou à rouler àl’air libre seulement une partie de l’année ?
Le stockage:Première étape avant de s’équiper : penser aux options de stockage que nous avons àdisposition.S’il est facile de trouver un endroit où planquer son skate ou sa trot’ une fois arrivé·echez soi, cela se révèle un véritable défi pour les détenteur·ices de vélo qui n’ont pas lachance de bénéficier d’un grand garage, d’une cave facile d’accès, d’un petit lopin deterre ou même d’un bout de balcon…
Le vol:400 000 vélos sont volés chaque année en France*. Il semble donc naturel de rechigner àsortir sa plus belle monture pour se déplacer en ville. (Martin Journaliste ,Janvier 2022)
Le confort:La sensation de confort dépend des morphologies et des besoins de chacun·e. Si c’est unargument de poids pour ne pas se déplacer via des solutions de mobilité douce, vousserez sans doute ravi·e de lire les quelques conseils que j’ai glanés.
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La transpiration:Que l'on se rassure : transpirer est naturel. Pour autant, personne n’aime commencer sajournée de boulot dégoulinant·e de sueur. Première solution pour éviter cela : rouler /marcher mollo. Eh oui, nul besoin de démarrer la journée par un sprint digne d’une têtede peloton. Dans “mobilité douce”, il y a le mot “douce”. Alors, allons-y doucement. Celanous permettra de commencer la journée sans stress et — pour la plupart — sansauréole
La visibilité:Les équipements d’éclairages et de sécurité sont indispensables pour voir et être vu·e,voire obligatoires selon le mode de déplacement.
La sécurité:Le casque est probablement l’équipement le plus populaire lorsqu’il s’agit d’assurer sasécurité dès lors que l’on se déplace à vélo, à trottinette, skate ou roller .(MartinJournaliste ,Janvier 2022).
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2.4. Expériences mondiales

2.4.1. Cas 1 : Curitiba, Brésil (figure9)
2.4.1.1. Profil de Curitiba et de la Région
Métropolitaine de Curitiba• Capitale de l'État du Paraná, dans le sud duBrésil• Superficie : 432 km2• Population (2008) : 1,83 million• Taux de croissance démographique annuel :1,86 pour cent• La ville est bordée par la rivière Iguaçu à l'estet le parc Passaúna à l'ouest.Région Métropolitaine de Curitiba• Comprend 26 municipalités, dont Curitiba• Superficie : 15 622 km2• Population (2008) : 3,26 millions• Taux de croissance démographique : 2,01 pour cent
2.4.1.2. Approches Intégrant l'Aménagement du

Territoire avec la Planification des Transports et Leurs
Bénéfices Écologiques et Économiques (figure10):• Planification Intégrée des Transports : Curitiba adéveloppé un plan directeur intégrant les plansd'aménagement du territoire et de transport pour gérerl'étalement urbain et le trafic concentré de manièreefficace.• Système de Transport Rapide par Bus(BRT)(figure11) : La ville a priorisé un système detransport rapide par bus (BRT), avec des busdesservant près de 90% de la ville et assurant des trajets toutes les cinq minutes• GestionEfficace du Trafic : Curitiba a géré efficacement le trafic en attribuant des fonctions auxroutes existantes dans son système de routes trinaires, accueillant à la fois des voiesréservées aux BRT et des routes pour la circulation générale.• Réduction de la Congestion et des Émissions de Trafic : Les stratégies de la ville ontconduit à une réduction significative de la congestion routière, des émissions et de laconsommation de carburant, entraînant des économies économiques et des avantagesenvironnementaux.• Amélioration de la Qualité de l'Air : La diminution des émissions de voitures a réduit lapollution de l'air, conduisant à l'un des taux les plus bas de pollution atmosphérique au

Figure 9: Localisation de Curitiba
Source : Unité de Conception de Cartes, Département
des Services Généraux, Banque Mondiale.

Figure10 :Intégration des politiques à
Curitiba
Source : IPPUC
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Brésil et à une diminution des émissions de gaz à effet de serre.( Hiroaki S, Arish D,Sebastian M, Nanae Y, Hinako M. 2010,p 170-174.)

Impact Environnemental :Amélioration de la qualité de l'air : Les stratégies de Curitiba, telles que la mise en placed'un système de bus à haut niveau de service (BRT) et une gestion efficace du trafic, ontpermis de réduire les émissions des voitures. Cette réduction a contribué à l'améliorationde la qualité de l'air, se traduisant par l'un des taux de pollution de l'air les plus bas duBrésil et une diminution des émissions de gaz à effet de serre.
Impact Economique :Réduction de la congestion et des émissions de trafic : Les initiatives de la ville ont permisde réduire considérablement la congestion du trafic, les émissions et la consommation decarburant. Ces réductions ont non seulement conduit à des économies économiques, maisont également apporté des avantages environnementaux, montrant comment uneplanification durable des transports urbains peut avoir des retombées économiquespositives

Figure 11: The Trinary Road System in Curitiba
Source: Author compilation (Hinako Maruyama) based on IPPUC (2009a), Hattori (2004), and pictures supplied by IPPUC.
Note: km/h = kilometers per hour.
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2.4.2. CAS 2 Stockholm, Suède :2.4.2.1. Profil de Stockholm (figure12) :• Capitale de la Suède, située dans la partie nord del'Europe• Superficie totale : 209 km2 (terre : 188 km2 ; eau :21 km2)• Population (2008) : 795 000 habitants• Augmentation prévue de la population d'ici 2030 :150 000 habitants.
2.4.2.2. Planification urbaine intégrée : le modèle durable de Stockholm (figure13)La ville de Stockholm a adopté des stratégies de planification et de gestion intégréespour atteindre la durabilité. À travers desvisions urbaines globales, des programmesenvironnementaux et des plans d'actionconcrets, Stockholm vise à réduire lesémissions de gaz à effet de serre et à luttercontre le changement climatique. Un exemplenotable est la rénovation en cours deHammarby Sjöstad, où une gestion intégrée desressources est mise en œuvre grâce à unecollaboration systématique des partiesprenantes. Cette approche a transformé lemétabolisme urbain de la région en un modèlecyclique, entraînant des réductionssignificatives de la consommation d'énergienon renouvelable et du potentiel deréchauffement planétaire. Le leadership deStockholm dans le développement urbaindurable, illustré par des projets commeHammarby Sjöstad, met en évidence l'efficacitéde la collaboration systématique des partiesprenantes et des outils innovants tels que leprofil environnemental de charge (ELP) pourobtenir de plus grands bénéfices sur l'ensembledu cycle de vie.
2.4.2.3. Initiatives de transport et de développement urbain durable de Stockholm :

Figure 12 : Emplacement de Stockholm
Source : Unité de conception de cartes,
Département des services généraux, Banque
mondiale.

Figure 13: Paysage urbain de Stockholm
Source : Photo de Lennart Johansson,
Administration de la planification urbaine de
Stockholm.
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• Transport écologiquement efficace : Mise en place de la tarification de la congestion en2006 pour réduire les émissions de gaz à effet de serre.• Réduction des émissions de gaz à effet de serre : Extension du réseau de stations-servicede biocarburants pour diminuer les émissions des véhicules traditionnels.
• Développement urbain intégré :Rénovation de Hammarby Sjöstad(figure 14) avec une approche mixtedes terres et des pratiques deconstruction durables.• Promotion des transports encommun : Amélioration continue dusystème de transports en communavec des investissements dans leslignes de métro et les infrastructurescyclables.• Développement de quartiersdurables : Projet Hammarby Sjöstadcomme exemple de quartier durable avec une gestion innovante des déchets et un accèsfacile aux transports en commun.• Utilisation de sources d'énergie renouvelables : Utilisation du biogaz, de l'énergie solaireet du chauffage urbain à partir des déchets domestiques pour réduire la dépendance auxcombustibles fossiles.
2.4.2.4. Le Modèle Hammarby : Plan pour un Développement Urbain DurableLe Modèle Hammarby représente une approche ambitieuse de la durabilitéenvironnementale dans la planification urbaine, mettant l'accent sur la gestion del'énergie, des déchets, de l'eau et des eaux usées. Les éléments clés du modèlecomprennent :• Planification Collaborative : Géré par une équipe de projet intégrant l'expertise desdifférents départements municipaux.• Économie Circulaire : Passage à un système cyclique pour optimiser l'utilisation desressources et • minimiser les déchets.• Considérations Environnementales dans la Construction : Utilisation de matériauxdurables et respectueux de l'environnement.• Gestion de l'Eau et des Eaux Usées : Utilisation de technologies innovantes pourréutiliser les eaux de pluie et traiter les eaux usées.• Production de Biogaz : Utilisation des déchets organiques pour produire du biogaz.• Espaces Verts : Utilisation de toits végétalisés et d'espaces verts pour améliorer laqualité de l'air et absorber l'eau de pluie.

Figure 14 : Plan Directeur de Hammarby Sjöstad, Stockholm
Source : Administration de la Planification Urbaine de la Ville de
Stockholm.
Remarque : Pour plus de détails sur le Plan Directeur, consultez
http://www.hammarbysjostad.se.
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• Tri et Collecte des Déchets : Mise en place de systèmes de collecte sélective pour unrecyclage efficace.• Chauffage et Refroidissement Urbains : Utilisation de déchets pour le chauffage et lerefroidissement, réduisant la dépendance aux combustibles fossiles.• Énergie Solaire : Intégration de panneaux solaires pour la production d'électricité et lechauffage de l'eau.• Éducation Environnementale : Sensibilisation des résidents aux pratiquesenvironnementales. (Hiroaki S, Arish D, Sebastian M, Nanae Y, Hinako M. 2010,p 183-193).
Impact Environnemental (figure 15) :Promotion des énergies renouvelables et des pratiques durables : Des initiatives tellesque l'utilisation du biogaz, de l'énergie solaire et du chauffage urbain à partir de déchetsménagers contribuent à réduire la dépendance aux énergies fossiles et à diminuer lesémissions de carbone. L'accent mis sur les pratiques de construction durable etl'intégration d'espaces verts et de toitures végétalisées améliorent également la qualitéde l'air et la gestion des eaux pluviales de manière efficace, ayant ainsi un impact positifsur l'environnement local.
Impact Social (figure 15) :Amélioration de la qualité de vie : Le développement de quartiers durables commeHammarby Sjöstad offre aux résidents un accès à un transport public efficace, à desespaces verts et à des commodités, améliorant ainsi la qualité de vie globale. L'accentmis sur le mélange des usages et les pratiques de construction durable crée descommunautés dynamiques et vivables.
Impact Economique (figure 15) :Rentabilité et efficacité : L'adoption des principes de l'économie circulaire et despratiques de gestion durable des ressources permet non seulement de réduire l'impactenvironnemental, mais aussi de générer des économies à long terme. Les bâtimentsécoénergétiques, les sources d'énergie renouvelable et les systèmes efficaces de gestiondes déchets contribuent à réduire les coûts d'exploitation et à améliorer l'efficacitééconomique.

Figure 15: Le Modèle Hammarby
Source : Fortum, Stockholm Water Company, Ville de Stockholm.



33

2.4.3. CAS 3 Singapour
2.4.3.1. Profil de Singapour (figure16)Un État insulaire situé à l'extrémité sud dela péninsule malaise, à 136,8 km au nordde l'équateur ; situé au sud de l'Étatmalaisien de Johor et au nord des îles Riaude l'Indonésie• Population (2008) : 4,84 millions, ycompris la population résidente et nonrésidente• Superficie terrestre : 700 km2• Densité de population (2008) : 6 814habitants par km2• PIB aux prix courants (2008) : 181,9milliards de dollars américains• Couverture en eau et assainissement :100 pour cent• Centre du commerce et de l'industrie enAsie du Sud-Est• Centre financier mondial et plaque tournante du commerce avec l'un des ports les plusfréquentés au monde
2.4.3.2. Transport durable à Singapour : Planification
intégrée et solutions innovante (figure17)• Planification urbaine intégrée : Singapour intègrel'infrastructure de transport avec le développementurbain, optimisant l'utilisation des terres etaméliorant l'accès aux transports publics.Exemple : Marina Bay présente un développementmixte connecté de manière transparente auxtransports publics, combinant des espacescommerciaux, résidentiels et récréatifs.• Transport public efficace : Singapour propose unsystème de transport public complet, comprenant leMRT, les bus et le tramway, offrant des optionsfiables et accessibles pour les navetteurs.Exemple : Le MRT (Mass Rapid Transit) relie lesprincipales zones avec une haute fréquence, fiabilitéet accessibilité, desservant des millions depersonnes chaque jour.

Figure 16: Emplacement de Singapour
Source : Unité de conception de cartes, Département des services
généraux, Banque mondiale.

Figure17 : Paysage urbain de Singapour
Source : Photo par Hinako Maruyama.
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• Mesures de gestion de la demande : Singapour utilise des stratégies telles que les tarifsbasés sur la distance et le péage routier électronique pour faciliter la circulation etpromouvoir les transports alternatifs.Exemple : Le système de péage routier électronique (Electronic Road Pricing) gère letrafic aux heures de pointe, encourageant les modes de transport alternatifs.• Intégration avec l'utilisation des terres : Singapour intègre la planification destransports avec l'utilisation des terres pour encourager le développement orienté vers lestransports en commun et réduire la dépendance aux véhicules privés.Exemple : Punggol New Town est conçue pour être praticable à pied, avec deséquipements près des hubs de transport, favorisant l'utilisation des transports encommun.• Technologies innovantes : Singapour adopte des solutions avancées telles que lepaiement sans contact et la gestion du trafic en temps réel pour améliorer l'efficacité et ladurabilité des transports.Exemple : La carte EZ-Link simplifie le paiement et améliore l'expérience de voyage pourles passagers.• Considérations environnementales : Les pratiques de transport durable de Singapourcontribuent à un air plus propre et à des émissions réduites, améliorant la qualité de vieurbaine.Exemple : L'introduction de bus électriques réduit les émissions de carbone, améliorantla qualité de l'air et la durabilité.( Hiroaki S, Arish D, Sebastian M, Nanae Y, Hinako M.2010,p.195-204.)
Impact Environnemental :Réduction des émissions de carbone :Singapour met l'accent sur les transports durables, notamment l'utilisation de busélectriques et de systèmes de transports publics efficaces comme le MRT, ce quicontribue à la réduction des émissions de carbone et à l'amélioration de la qualité del'air. Les bus électriques, par exemple, aident à atténuer l'impact environnemental desbus diesel traditionnels en réduisant les polluants et les émissions de gaz à effet deserre.Intégration avec l'aménagement du territoire :L'intégration de la planification des transports avec l'aménagement du territoireencourage un développement compact et axé sur les transports en commun, ce quiréduit l'étalement urbain et la dégradation de l'environnement qui y est associée. Desexemples comme Marina Bay mettent en valeur des développements à usage mixteparfaitement connectés aux transports publics, favorisant la marche à pied et réduisantla dépendance à l'égard des véhicules privés.
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2.4.4. CAS 4 Copenhague
2.4.4.1. Profil de Copenhague (figure 18)• Capitale et plus grande ville du Danemark• Plus grande ville des pays nordiques• Pôle politique, économique et culturel duDanemark• Située dans l'est du Danemark, dans larégion de Hovedstaden• Superficie : 8 825 hectares = 88,25 km²• Superficie de l'agglomération : 29 200hectares = 292 km²• Population : 653 648 habitants (2023)• Densité : 7 407 habitants/km²• Population de l'agglomération : 1 345 562habitants (2023)
2.4.4.1. Promouvoir la mobilité durable :
Réalisations dans le transport urbain de
Copenhague (figure19).Politique de développement de la mobilité urbaine et de motorisation :• Adoption d'une politique restrictive vis-à-visdes véhicules motorisés, encourageantl'utilisation de modes de transport verts telsque les transports publics, les vélos et lamarche.Taxation élevée sur l'achat de voitures privéeset réduction progressive du nombre de placesde stationnement dans les zones urbainescentrales.sStructure urbaine et utilisation des terres :• Planification urbaine basée sur le principe dela "planification des doigts", favorisant ledéveloppement du transport ferroviaire et laconstruction le long des corridors de transport.Promotion de la marche et du vélo pour les déplacements courts dans le centre-ville, avecune planification axée sur les transports en commun dans les zones périphériques.Répartition modale :• Forte dépendance aux transports verts pour les déplacements, avec une part modaleélevée pour les vélos et la marche.Utilisation prédominante du transport ferroviaire pour les déplacements longue distanceet des bus pour les déplacements urbains.Routes urbaines et transports en commun :

Figure 18 : Carte de la zone urbaine de Copenhague.
Source : http://zh.wikipedia.org/wiki/Copenhagen.

Figure 19: Carte des trains de banlieue de Copenhague
(2011).
Source : Eco cities and green transport p14
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• Système de transport ferroviaire dominant avec un réseau de trains suburbains eturbains couvrant près de 200 km.Développement d'infrastructures autour des gares ferroviaires pour faciliter l'accès auxzones résidentielles et commerciales.Construction du système de circulation des vélos :Construction de pistes cyclables séparées et sécurisées, favorisant les déplacements àvélo.• Mise en place de signaux lumineux spéciaux et d'aires d'attente dédiées pour lescyclistes aux intersections.Système de location de vélos publics :• Mise en place du système de location de vélos publics "Bycyklen" (figure 20), offrant unmoyen pratique de transport pour les résidents et les touristes.Système de circulation piétonne dans la vieille ville :• Création de zones piétonnes et de rues piétonnes prioritaires, limitant la circulation desvéhicules motorisés dans les quartiers historiques (figure 21 ).Promotion de la marche comme moyen de déplacement durable dans les zonestraditionnelles.Exploration et innovation en matière de design architectural moderne :• Construction de bâtiments résidentiels écologiques et multifonctionnels, favorisant lamixité sociale et la durabilité environnementale.Adoption de conceptions architecturales uniques et novatrices, intégrant des principes depréservation de l'environnement et d'économie d'énergie.( Huapu lu, ELSEVIER, 2020,p(09-20))

Figure 21 : Panneaux cibles et de virage à droite sur le passage
vert pour vélos.
Source : Eco cities and green transport p15 Figure 20: Parking pour vélos près d'une zone résidentielle.

Source : Eco cities and green transport p18
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Impact Environnemental :Promotion des modes de transport écologiques (figure 22): L'accent mis par Copenhaguesur la promotion du vélo, de la marche et des transports publics par rapport aux véhiculesprivés réduit considérablement les émissions de carbone et la pollution de l'air. Endécourageant l'utilisation de la voiture par des taxes élevées et un stationnement limité,la ville encourage les résidents et les visiteurs à opter pour des options de transportécologiques, améliorant ainsi la qualité de l'air et réduisant la dégradation del'environnement.Investissement dans les infrastructures cyclables : Le vaste réseau de pistes cyclablesséparées et d'infrastructures cyclables de Copenhague encourage l'utilisation du vélocomme moyen de transport durable. Cela permet non seulement de réduire lesémissions de gaz à effet de serre, mais aussi de promouvoir l'activité physique etd'améliorer la santé publique. L'accent mis par la ville sur les infrastructures cyclablescontribue également à réduire la congestion du trafic et à améliorer la qualité de vieurbaine globale.

Figure 22 : Rue Strøget, Copenhague
Source : Eco cities and green transport p19
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2.4.5. CAS 5 Tokyo, Japon
2.4.4.1. Profil de Tokyo (figure 23)• Emplacement : Tokyo, sur la côte est deHonshu, dans la région de Kanto.• Population : Plus de 13 millions dans larégion métropolitaine de Tokyo.• Superficie : Environ 2 187,58kilomètres carrés.• Économie : Centre économique duJapon, industries diversifiées.• Culture : Sites historiques, musées,quartiers de divertissement.• Transport : Réseaux de métro, de trainset de bus efficaces.• Éducation : Universités prestigieuses,institutions de recherche.• Espaces verts : Parcs comme Ueno,Yoyogi.• Sécurité : Faible criminalité, fortesécurité publique.
2.4.4.2. Développement des systèmesde transport ferroviaire à Tokyo(figure24 )• Développement des systèmes detransport ferroviaire : Tokyo alourdement investi dans ses systèmesde transport ferroviaire, y compris leschemins de fer ordinaires exploités parla Japan Railway Company, les cheminsde fer privés et les métros exploitéspar Tokyo Metro et ToeiTransportation. Le vaste réseauferroviaire couvre une partieimportante des besoins de transportde la ville et de la banlieue, avec untrafic passager quotidien élevé.
• Promotion des transports en commun : La région métropolitaine de Tokyo présente untaux d'utilisation élevé des transports en commun, une part importante des voyageurspréférant les chemins de fer aux véhicules automobiles personnels. Cela indique une

Figure 23: L'emplacement de Tokyo
Source:
https://businesseventstokyo.org/tips_before_planning/facts_fig
ures.html

Figure 24: Structure urbaine multicentrique de la région
métropolitaine de Tokyo. Créée selon la carte de base de CraftMap.
Source: http://www.craftmap.box-i.net/sozai.php?no=1009_5.
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promotion réussie des transports en commun,contribuant à réduire la congestion routière etl'impact environnemental.• Structure urbaine multicentrique : Des effortsont été déployés pour passer d'une ville à unseul centre à une structure urbainemulticentrique. Des sous-centres commeIkebukuro, Shibuya et Shinjuku ont été établispour décentraliser les activités économiques etréduire la congestion dans le centre-ville,favorisant un développement urbain plusdurable.• Hubs de transport intégrés (figure 25) : Le hub de transport de Shinjuku sertd'exemple parfait d'un hub de transport intégré, facilitant la connectivité sans failleentre diverses lignes ferroviaires et favorisant les déplacements efficaces. La conceptiondu hub privilégie l'accessibilité des piétons et la signalisation claire, améliorantl'expérience utilisateur et encourageant l'utilisation des transports écologiques.• Contrôle de la possession de véhicules à moteur : Malgré une urbanisation élevée,Tokyo a une possession de véhicules à moteur relativement faible par rapport à d'autresrégions du Japon et des pays de l'OCDE. Cela peut être attribué au système de transportsen commun développé, qui offre des alternatives viables à la possession de voituresprivées, contribuant à réduire la congestion routière et la pollution.( Huapulu,ELSEVIER, 2020,p52-60).
Impact Social :Accessibilité accrue : Le réseau ferroviaire étendu deTokyo améliore l'accessibilité pour les résidents et lesnavetteurs, permettant des déplacements efficaces etpratiques dans toute la zone métropolitaine.L'intégration de pôles de transport comme Shinjukufacilite la connexion transparente entre différenteslignes ferroviaires, améliorant ainsi l'expérienceglobale de mobilité pour les utilisateurs etencourageant l'utilisation de modes de transportrespectueux de l'environnement.Réduction de la congestion du trafic : La promotiondes transports publics ( figure26), en particulier les trains, contribue à réduire lacongestion du trafic à Tokyo, améliorant ainsi la qualité de vie des résidents enréduisant les temps de trajet et en améliorant la fiabilité des services de transport. Celaprofite non seulement aux navetteurs, mais aussi aux entreprises et au fonctionnementglobal de la ville.

Figure25 : Panneaux directionnels vers les bâtiments
environnants dans le hub de transport de Shinjuku.
Source: Eco cities and green transport p57

Figure26 : Développement autour de la
gare de Tachikawa.
Source:
http://www.city.tachikawa.lg.jp/cms-
sypher/open_imgs/service/0000000116_
0000002146.JPG.
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Conclusion :
Les cas Lieu Caractéristique Avantages Cas de Huessin

Dey

Curitiba,
Brésil

Capitale del'État duParaná, dans lesud du Brésil
-Planification Intégréedes Transports-Système deTransport Rapide parBus (BRT)-Gestion Efficace duTrafic-Réduction de laCongestion et desÉmissions de Trafic-Amélioration de laQualité de l'Air

-Amélioration de laqualité de l'air-Réduction de lacongestion et desémissions de trafic
-Système deTransport Rapidepar Bus (BRT)-Gestion Efficace duTrafic

Stockholm,
Suède

Capitale de laSuède, situéedans la partienord del'Europe
-Planification urbaineintégrée-Utilisation de sourcesd'énergierenouvelables-Développement dequartiers durables-Gestion de l'eau etdes eaux usées-Promotion destransports encommun

-Réduction de ladépendance auxcombustibles fossiles-Amélioration de laqualité de l'air-Réduction del'empreinte carbone-Promotion d'unemeilleure qualité de viepour les résidents-Rentabilité et efficacitééconomique

-Planificationurbaine intégrée-Utilisation desénergiesrenouvelables-Développement dequartiers durables-Gestion de l'eau etdes eaux usées-Promotion destransports encommun
Singapour située à lapointe sud de lapéninsuleMalaise entre lapartiecontinentale dela Malaisie etl'Indonésie.

-Planification urbaineintégrée-Transport publicefficace-Mesures de gestionde la demande-Technologiesinnovantes-Considérationsenvironnementales

-Optimisation del'utilisation des terres-promotion destransports alternatifs-réduction de ladépendance auxvéhicules privés-Amélioration del'efficacité et de ladurabilité destransports-Réduction desémissions de carbone-amélioration de laqualité de l'air

-Utiliser desstratégies telles queles tarifs basés sur ladistance et le péageroutier électroniquepour gérer le trafic etpromouvoir lestransportsalternatifs.-Adopter dessolutions avancéestelles que lepaiement sanscontact et la gestiondu trafic en tempsréel pour améliorerl'efficacité destransports et
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simplifier lesdéplacements descitoyens.
Copenhague,
Danemark

Capitale et plusgrande ville duDanemark -Politique dedéveloppement de lamobilité urbaine et demotorisation-Planification urbainebasée sur le principede la "planificationdes doigts"-Construction dusystème decirculation des vélos-Promotion de lamarche commemoyen dedéplacement durable

-promotion destransports verts telsque les transportspublics, les vélos et lamarche, taxation élevéesur l'achat de voituresprivées.-Favorisation dudéveloppement dutransport ferroviaire etde la construction lelong des corridors detransportConstruction de pistescyclables séparées etsécurisées-Création de zonespiétonnes et de ruespiétonnes prioritaires,encouragement de lamarche dans les zonestraditionnelles.

-Adopter despolitiques demobilité urbainevisant à réduire ladépendance auxvéhicules motorisés,promouvoir lestransports verts etdissuaderl'utilisationexcessive de voituresprivées.-Investir dans laconstructiond'infrastructurescyclables sûres etpratiques pourencouragerl'utilisation du vélocomme moyen detransport écologiqueet promouvoir unmode de vie sain.
Tokyo, Japon Tokyo, sur lacôte est deHonshu, dans larégion deKanto.

-Promotion destransports encommun-Structure urbainemulticentrique-Accessibilité accrue-Réduction de lacongestion du trafic

-Décentralisation desactivités économiquespour réduire lacongestion dans lecentre-ville et favoriserun développementurbain durable-Facilitation de laconnectivité entrediverses lignesferroviaires pour desdéplacements efficaces,avec un accent surl'accessibilité piétonneet la signalisation claire-Amélioration del'accessibilité pour lesrésidents et lesnavetteurs grâce à unréseau ferroviaireétendu et à l'intégrationde pôles de transport

-Établir des hubs detransport intégrés àHuessin Dey pouraméliorer laconnectivité entreles différents modesde transport etencouragerl'utilisation desmodes de transportécologiques.-Améliorerl'accessibilité àHuessin Dey endéveloppant unréseau de transportefficace et enintégrant des pôlesde transport pourfaciliter lesdéplacements.-Mettre en œuvredes politiques visantà réduire la
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2.5. Les expériences nationales(OUAFA L, 2019,p147-148)

2.5.1. Étude de cas « La ville d'Alger »L'urbanisation accélérée qu'a connue la capitale au cours de la dernière décennie aprovoqué une série de problèmes qui nécessitent aujourd'hui une gestion urbaine del'espace, des équipements, des structures et des fonctions. Cette gestion exige lamodernisation des instruments de planification pour maîtriser la ville et atteindrel'objectif de la modernisation et de la métropolisation de la capitale. Parmi ces problèmes,les transports nécessitent une étude approfondie. C'est pourquoi nous avons essayé decomprendre et de cibler les problèmes d'articulation entre l'urbanisme et le système detransport à Alger. En outre, la mobilité douce se présente désormais comme un besoin etune nécessité incontournable dans cette réflexion.
2.5.2. Présentation d'Alger (figrue27 )Alger, capitale du pays occupant une position stratégique sur la rive méditerranéenne etporte du continent africain, ce qui lui confère une influence économique et politiqueimportante.Considérée comme la province (Wilaya) la plus peuplée d'Algérie avec 2.988.1604habitants et une densité de 3.691 habitants/km², elle couvre une superficie de 804,74km², ce qui en fait la plus petite Wilaya algérienne. Elle est composée de treize "13" daïras,chacune comprenant plusieurs communes, pour un total de cinquante-sept communes.

congestion du traficà Huessin Dey enfavorisantl'utilisation destransports publics eten améliorant laqualité globale del'expérience dedéplacement.

Figure 27: Évolution de la population.
Source : TSO EGIS
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La population est la variable d'intervention dans toute projection, et est égalementconsidérée comme une source de tension et de déséquilibre de toute politiqued'organisation territoriale.
2.5.3. Réseau de transport urbain à Alger ( figure28 )Le transport est considéré comme un mouvement à motivation (travail, achats, loisirs...etc.) d'une personne effectué pour une raison précise, entre une origine et unedestination, en utilisant un ou plusieurs modes de transport, selon un itinéraire etpendant une durée spécifique (MINISTÈRE DES TRANSPORTS DU QUÉBEC). Parmi lesmodes de transport et les moyens de transport à Alger, on peut citer :
2.5.3.1. Transport routierIndividuel (à pied, en véhicule ou à moto) oucollectif (bus, taxi). Le réseau se compose d'unenchevêtrement de plusieurs lignes se répartissantsur différents axes ; il accueille un nombre devéhicules dépassant les 143 000 véhicules.(ONS)RN Route Nationale : 542 KmRoutes des villes administratives OTR : 660 KmChemins vicinaux LR : 794 KmConstruction de 1 250 ouvrages d'art (constructionneuve, réhabilitation et entretien) et 37 trémies.Le trafic sur les deux routes les plus importantes du pays, la RN 4 et la RN 5 reliant Oranet Constantine, en passant par Alger, est très important, allant de 12 000 à 25 000véhicules par heure selon le tronçon. À l'approche de la Wilaya d'Alger, le trafic atteintfacilement les 50 000 véhicules par heure. Cette saturation nécessitera un développementimportant du réseau ferré de banlieue. (CHELLA, 2014). »( OUAFA L, 2019,p(147-148))À Alger, le réseau de bus public est géré par l'ETUSA, qui propose des tarifs abordablespour les trajets urbains et suburbains. La ville dispose également d'une ligne de métrounique et d'un réseau de tramway avec plusieurs lignes desservant différents quartiersd'Alger.
2.5.3.2. Transport ferroviaireLa capitale Alger est reliée au réseau national de transport ferroviaire par des lignes quilongent la ville vers d'autres Wilaya à travers un réseau comprenant (voies, gares, tunnelset ponts).Le premier chemin de fer en Algérie était une ligne à voie standard (1435 mm), ouverteen 1862 entre Alger (Alger) et Blida, sur environ 28 km. Sous le gouvernement colonialfrançais, un vaste réseau de lignes à voie standard et étroite (1055 mm) a été développé.Au début de la Seconde Guerre mondiale, ce réseau dépassait les 5 000 km, complété parde vastes réseaux ferroviaires miniers spécialisés. Après la guerre, une grande partie duréseau est tombée en désuétude et en déclin. Depuis les années 1980, la reconstruction et

Figure 28: Réseau de transport routier à Alger.
Source : Direction des opérations et de l'entretien
routier.
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le développement de nouveaux axes ont permis de relancer le réseau, qui atteignaitenviron 4 000 km de lignes à voie standard et étroite au milieu des années 2010. Onprévoit la construction de 2 000 km supplémentaires, et on aspire à long terme à unréseau pouvant atteindre 12 000 km. Il existe des liaisons internationales (actuellementutilisées uniquement pour le fret) avec le Maroc et la Tunisie.( SNTF, 2023)Exploitant du réseau national (SNTF)Autorité d'infrastructure (Anesrif )(Setram) tramways à Alger, Constantine, Mostaganem, Oran, Ouargla, Sétif et Sidi BelAbbèsEntreprise Métro d'Alger a proposé des tramways à Annaba, Batna, Béchar, Béjaïa,Biskra, Blida, Djelfa, Skikda, Tébessa et Tlemcen ; projet de métro à Oran
2.5.3.3. Transport aérienAlger dispose de services de transport aérien comprenant un aéroport national etinternational.
2.5.3.4. Transport maritimeLe port d'Alger lui confère l'avantage d'être une porte d'entrée vers l'Afrique et fait de laville un point de passage pour les flux humains et les marchandises échangées sur lemarché mondial, citons :03 phares01 port commercial03 ports de pêche
2.5.4. Avenir des infrastructures de transport à Alger( OUAFA L,2019,p147-148)La modernisation de la capitale Alger nécessite la création de réseaux d'infrastructures etde pôles pour mieux structurer la ville, et bien que la ville dispose d'infrastructuresimportantes, elles demeurent insuffisantes en comparaison avec l'urbanisation galopanteque connaît la capitale. À cet effet, plusieurs projets sont prévus pour l'année 2025 selonle plan stratégique d'Alger, qui vise à réduire les embouteillages aux heures de pointe età faciliter le stationnement au cœur de la ville. Parmi ces projets ; six projetsd'infrastructures routières, cinq projets de routes locales, trois échangeurs, troisnouvelles gares routières, huit parkings à plusieurs étages et trois parkings, deuxtéléphériques et l'achèvement du métro et du tramway. (OUAZEN, 2012)
2.5.5. État de la mobilité douce à AlgerAlger, métropole mondiale en croissance rapide, doit relever le défi crucial d'adapter soninfrastructure aux besoins changeants, notamment en termes de transport et dedurabilité urbaine. Malheureusement, la mobilité douce n'est pas encore pleinementintégrée dans le développement urbain d'Alger, malgré ses nombreux avantagesenvironnementaux, sanitaires et sociaux.Les défis à surmonter incluent le manque d'infrastructures dédiées à la mobilité douce,la prédominance de la voiture dans l'aménagement urbain, la pollution de l'air et lesimpacts négatifs sur la santé publique. Pour progresser, des analyses scientifiques
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approfondies sont nécessaires, notamment pour évaluer la demande, analyser l'espaceurbain, évaluer les impacts environnementaux et socio-économiques, ainsi que pourmodéliser les flux de circulation.En intégrant la mobilité douce dans son développement urbain, Alger peut aspirer àdevenir une ville plus durable, plus saine et plus agréable à vivre, répondant ainsi auxbesoins et aux aspirations de sa population croissante.
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Chapitre 03 : Transport et mobilité douce à Alger.
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1.1.Introduction :
Aperçu du paysage actuelles transports à Alger :La dégradation de la qualité de l ’air et son impact sur la santé des populations sont desproblèmes majeurs de l’environnement. En effet, l’accroissement rapide de la pollutionatmosphérique et la transformation progressive du climat sont des indicateurs dudéséquilibre écologique et environnemental de la planète.De son côté, le trafic routier est responsable de l’essentiel des rejets de polluants dansl’atmosphère et de la dégradation de la qualité de l’air. La pollution atmosphérique desvilles est largement causée par les rejets des véhicules motorisés (90 % du CO).De plus, selon les derniers chiffres de l’OMS, les effets conjugués de la pollution de l’airextérieur et intérieur seraient responsables du décès prématuré de 6,5 millions depersonnes dans le monde (OMS, 2016).Le transport urbain, en tant que cause principale de la pollution environnementale, estau cœur de l’action menée pour réduire les émissions de gaz à effet de serre. Cependant,si la prise en charge de ce secteur est négligée, alors la communauté mondiale ne pourrapas gagner sa bataille contre le changement climatique (Glandus et Beltrando, 2013).Les problèmes environnementaux de la ville sont en fait ceux que la ville fait peser ourejette à l’extérieur d’elle-même, à savoir la production de déchets et de pollutionsdiverses causées par les transports. Cependant, vivre en ville ne signifie pasnécessairement air pollué, congestion, bruit et longs temps de transport, car lesnouvelles technologies et les systèmes intelligents de transport sont en train de rendrede nombreuses villes plus saines et plus agréables à vivre (Georges, 1993 ; Actuenvironnement, 2013).En Algérie toutefois, la pollution atmosphérique des véhicules est dominante car ilsassurent près de 90 % du trafic intérieur (passagers et marchandises), avec un parcautomobile conséquent.La ville d'Alger souffre comme toutes les grandes villes du même mal et connaît unecongestion routière majeure dans le centre et aux entrées de ville. À ce jour, malgré lesprojets de plusieurs modes de transport collectifs urbains (TCU) écologiques, le seulmode en service à Alger est le métro, en concurrence avec de nombreux autres modes(bus et taxis). Le réseau de métro, inauguré en 2011, a été conçu pour réduire lapression sur les routes surchargées, mais il peine à répondre pleinement à la demandecroissante de mobilité. En plus du métro, Alger dispose également d'un tramway, mais lacongestion reste un défi quotidien pour les habitants. Des projets d'extension du réseaude métro et de tramway sont en cours pour améliorer la situation, tout en intégrant dessolutions plus durables et respectueuses de l'environnement.( Harkat, I., Benrachi, B., &Gattuso, D. (2021). ISSN 0397-6521.).
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1.2.Analyse de la Congestion Routière à Alger :
Caractéristiques du transport urbain et problèmes de mobilité : congestion, stationnement,
bruit et pollutionDepuis sa libéralisation en 1987, le transport urbain à Alger est principalement assurépar des opérateurs privés. Ceux-ci regroupent des entreprises aux moyens limités,offrant une qualité de service faible. Leur équipement est restreint (autocars de 50places, minibus de 25-35 places, et fourgons de 11-22 places) et leur gestion estaléatoire, ne respectant ni les horaires ni le confort et la sécurité des passagers. Cesproblèmes sont dus à une ouverture du marché sans cadre de régulation adéquat.Dans le contexte des problèmes actuels de mobilité, la congestion à Alger (figure29) estun défi majeur (figure30), exacerbée par une augmentation continue du nombre devéhicules et une infrastructure routière inadéquate. Les principales routes et axessecondaires sont souvent saturés, surtout aux heures de pointe, entraînant des retardssignificatifs et une baisse de la qualité de vie. La gestion inefficace du stationnementaggrave la situation, avec un nombre insuffisant de places disponibles, obligeant lesautomobilistes à se garer illégalement et de manière désorganisée.Face à ces défis, des initiatives récentes ont été mises en œuvre pour améliorer lamobilité urbaine et réduire la congestion, les autorités ont introduit une nouvelle offrede transport avec des autobus de 100 places, exploités par l’ÉTUSA, dans le cadre d'unprogramme national visant à réhabiliter le secteur public. Cependant, les opérateursprivés restent dominants, représentant 82,8 % des places disponibles contre seulement17,2 % pour l’ÉTUSA.L'intégration d'innovations et de technologies joue un rôle crucial dans l'atténuation dela congestion urbaine. Systèmes de transport intelligents (ITS) sont mises en œuvrepour surveiller, évaluer et gérer les systèmes de transport afin d'améliorer l'efficacité etla sécurité. Ces technologies incluent des outils pour prévoir les temps de trajet etréduire la variabilité due aux incidents de trafic, aux conditions météorologiques et auxzones de travaux. Des initiatives comme le péage urbain et des applications denavigation en temps réel sont également en cours d'évaluation pour atténuer lacongestion (FHWA Operations).

Figure30 : Embouteillages aux sorties d'Alger | Mohammadia
Source :
https://www.flickr.com/photos/144330620@N04/321161463
18

Figure 29: Embouteillages à Alger
Source : https://www.tsa-algerie.com/embouteillages
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1.3.Conclusion :La congestion routière à Alger représente un défi complexe, en grande partie attribuableà une gestion fragmentée du transport urbain et à un manque de régulation adéquate.Bien que des mesures aient été prises, telles que l'introduction d'autobus à grandecapacité, la prédominance des opérateurs privés aux ressources limitées entrave lesprogrès. Pour une amélioration durable de la mobilité à Alger, il est impératif d'adopterune approche intégrée et réglementée, tout en augmentant les investissements dans lesinfrastructures et en intégrant des technologies de gestion du trafic efficaces (FHWAOperations).Le réseau de bus géré par l'ETUSA et la présence généralisée de taxis à Alger ne suffisentpas à répondre à la demande croissante de mobilité, laissant les routes souventsurchargées. Bien que des projets visant à améliorer cette situation soient en cours, lacongestion routière reste un problème majeur. (figure31),En outre, la promotion de la mobilité douce s'avère cruciale pour résoudre les défis dutransport urbain. En réduisant la congestion routière, en encourageant l'activitéphysique et en améliorant l'accessibilité, la mobilité douce contribue à façonner desvilles plus durables et résilientes. Son intégration dans les politiques de transport urbainest donc essentielle pour créer des environnements urbains favorables sur les planséconomique, social et environnemental.

figure 31:ETUSA
source : https://www.algerieinvest.dz/etusa
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2.État actuel des transports publics à Alger :

2.1.Description de l'infrastructure de transports :Le système de transport en commun d'Alger comprend des bus, des trains, un tramway etun métro. L'évaluation de l'efficacité et de la fiabilité révèle des fréquences variables, desdéfis de ponctualité aux heures de pointe en raison de la circulation, et parfois desproblèmes de surcharge, soulignant la nécessité d'améliorer les infrastructures pouraméliorer l'expérience des usagers.
Bus : Alger dispose d'un réseau de bus géré principalement par l'ETUSA (Entreprise deTransport Urbain et Suburbain d'Alger), offrant une couverture étendue dans la ville etses environs.
Train : Le réseau ferroviaire à Alger comprend des lignes de trains suburbains, reliant lacapitale à ses banlieues et à certaines villes voisines.
Tramway : Le tramway d'Alger est un mode de transport relativement récent,opérationnel depuis 2011, offrant une alternative moderne pour se déplacer dans la ville.
Métro : Alger dispose également d'un système de métro, bien que limité, avec une seuleligne desservant certaines zones de la ville.( Ministère de l'interieur,2021)
2.2.Évaluation de l'efficacité et de la fiabilité :
Fréquence : La fréquence des transports en commun à Alger varie selon le mode detransport et les heures de la journée. Les bus peuvent avoir des fréquences variables enfonction de la ligne et du moment de la journée, tandis que le tramway et le métro ontgénéralement des intervalles de passage réguliers.
Ponctualité : La ponctualité des transports en commun à Alger peut être un problème, enparticulier aux heures de pointe où la congestion routière peut affecter les horaires desbus, des tramways et des métros.
Capacité : La capacité des différents modes de transport varie, mais dans l'ensemble, ilspeuvent être soumis à une surcharge, en particulier aux heures de pointe, ce qui peutentraîner des conditions inconfortables pour les passagers.En conclusion, le système de transport en commun à Alger est essentiel pour la mobilitéquotidienne des habitants de la ville. Bien que diversifié avec des options telles que lesbus, les trains, le tramway et le métro, il reste des défis à surmonter pour assurer sonefficacité et sa fiabilité. Des améliorations dans la gestion de la fréquence, la ponctualitéet la capacité sont nécessaires pour répondre aux besoins croissants des voyageurs etpour favoriser une expérience de transport plus fluide et agréable. En investissant dansdes infrastructures modernes et en adoptant des stratégies de gestion innovantes, Algerpeut aspirer à un système de transport en commun qui contribue de manière significativeà une vie urbaine durable et dynamique.
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2.3.Analyse de l'État Actuel du Système de Transport en Algérie (figure 32):

Figure 32: Analyse de l'État Actuel du Système de Transport en
Algérie
source: auteur
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3.Exploration du potentiel de la mobilité douce à Alger
3.1Les dimensions de la mobilité douceComme le soulignent Bagard et al. (2004), si le concept de mobilité durable revientfréquemment dans la littérature et dans les études, il n'exprime pas nécessairement unevision uniforme et une définition unique. Pour ces auteurs, la question de la mobilitédurable demeure un sujet de débat au sein de la communauté scientifique, et les critèresde sa durabilité ne font pas exception à cette situation. En se référant au concept dedéveloppement durable, la durabilité implique une recherche d'équilibre entre les troisdimensions du développement durable. Cette mobilité n'est envisageable que si lesystème de transport est lui-même durable (Brodmann, Spillmann, 1980, cités par Boillatet Pini, 2005), c'est-à-dire s'il respecte dans son fonctionnement les limites écologiques,tout en assurant l'efficience des déplacements du point de vue économique ainsi quel'équité sociale.Des visions différentes se dessinent dans la définition de ce concept. Les dimensions d'unemobilité dite soutenable ou durable à long terme sont (Bagard et al., 2004).Dans cette optique, la mobilité douce, qui inclut des modes de déplacement non motoriséstels que la marche, le vélo, et les trottinettes électriques, joue un rôle crucial. L'explorationdu potentiel de la mobilité douce à Alger s'inscrit donc dans cette dynamique dedurabilité. Algiers, comme de nombreuses autres grandes villes, fait face à des défisimportants liés à la congestion du trafic, à la pollution de l'air, et à l'insuffisance desinfrastructures pour les modes de transport alternatifs. Promouvoir la mobilité doucedans cette ville nécessite une révision complète des politiques urbaines et desinvestissements significatifs dans les infrastructures adaptées (Zahir Djoudane, 2022).

A. La dimension environnementale :Nécessaire à long terme, elle se focalise sur deux problématiques majeures :- Qualité de l'air et santé publique ;- Effet de serre et changement climatique.L'enjeu environnemental n'est pas de diminuer la demande de mobilité, car ceci serait uncontresens économique et social, mais de trouver des solutions afin que cette mobilité aitune empreinte réduite, ce qui passe par une diminution des émissions de carbone fossileet de polluants (Zahir Djoudane, 2022).
B. La dimension économique :Qui se situe dans une vision à court et moyen termes, elle est axée sur les préoccupationsfinancières pour l'optimisation des coûts d'investissement des infrastructures detransport et des coûts d'accès de la population à ces moyens de transport(Zahir Djoudane, 2022).
C. La dimension sociale :Cette dimension met l'homme au cœur du développement de services d'intérêt collectifou d'intérêt général, organise la participation des acteurs locaux aux processus degouvernance, mais bute sur les modalités d'établissement des priorités. La durabilitésociale du système de transport doit garantir les conditions justes et équitables d'accèsde tous aux opportunités de vie et à de meilleures conditions.
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Ces trois dimensions interagisent entre-elles, dans le cadre d’une politique de mobilitéurbaine (Fay et Saucan, 2006, cités par (Kelbel, 2009), dont les leviers d’action sont(l’éducation et la sensibilisation, la recherche et l’innovation et les cadres législatif etfinancier), comme le montre la (figure 33) ci-dessous (Zahir Djoudane, 2022).

Par ailleurs, une lecture transversale des enjeux de la mobilité permet aux spécialistes dela ville et des transports de faciliter la mobilité selon une approche spatiale, en favorisantl'accessibilité urbaine, et selon une approche temporelle, en charchant une mobilitédurable. Cette double approche, suggérée par l’Association nommée « Institut pour la villeen mouvement » fonde deux exigences fortes en matière de réflexion et d'action sur laville : d'une part, l'accessibilité permet d'assurer une forme d'équilibre entre lesterritoires de la ville : tous les territoires doivent être accessibles, c'est-à-dire qu'ilsdoivent être reliés d'une façon ou d'une autre aux autres territoires de la ville et qu'onpuisse s'y rendre et en sortir facilement. Toute société se doit de garantir, notammentpour des raisons de justice et d'équité sociales, la mobilité à tous ses membres. Enfavorisant l'accessibilité urbaine, on assure la diffusion spatiale de la mobilité. D'autrepart, la mobilité durable permet de soutenir des formes de mobilité qui soient les moinsnuisibles possible pour l'environnement et profitables pour un développementharmonieux de la ville. Penser le caractère durable de la mobilité, c'est penser auxgénérations futures et à la ville de demain. (Djoudane, Z., & Mahoui, K. 2022.pp. 89-90).

Figure 33 : Le concept de mobilité durable approfondie.
Source : FAY C., SAUCAN D. (2006).
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4.Mobilité douce et durabilité à Alger
4.1.IMPACTS ENVIRONNEMENTAUX DES TRANSPORTS :

A.La consommation de carburants (figure 34) :Le volume des ventes des différents carburants est en constant accroissement àl’échelle nationale. Les carburants de terre (hors aviation et marine) représentent 67 %de la consommation nationale. Cette augmentation de la consommation de carburants aporté particulièrement et de manière préoccupante sur la consommation du gasoil qui adoublé entre 2000 et 2008 (taux d’accroissement annuel de 8 %).Cette augmentation des ventes de gasoil ces dernières années peut s’expliquer par : larelance économique ; la diésélisation croissante du parc national automobile (qui est dueà la différence de coût entre l’essence et le gasoil) ; l’augmentation du nombre de véhiculeset les facilités accordées pour l’achat de véhicules. (SAFAR ZITOUN 2009).

B.Les émissions de polluants (figure35) :En 2004, la Banque mondiale estime que les coûts annuels des impacts surl’environnement en Algérie représentent 5,5 % du PIB dont 2 % sont associés à lapollution de l’air et aux émissions de gaz à effet de serre.La figure présentée ci dessous montre l’importance des coûts des différents impactscausés dans différents pays méditerranéens et la place de l’Algérie par rapport aux autrespays comparables et limitrophes. (SAFAR ZITOUN 2009)

Figure 34 : Tableau. Evolution des ventes de carburants. KTM/An en Algérie
Source :  Naftec-Compilation des auteurs.

Figure35: Part du PIB des dommages liés à la dégradation de l’environnement dans différents pays méditerranéens.
Source : Banque mondiale, 2004.
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Les émissions de polluants (gaz d’échappements) produisent des effets nocifs à l’échellelocale, régionale et globale et sont à l’origine d’effets externes très variés :- A l’échelle locale, outre la dégradation de la qualité de l’air, la pollution automobileaccélère la dégradation des bâtiments, monuments… et sont des risques pour la santéhumaine ;- A l’échelle régionale, la pollution automobile contribue à la formation des pluies acideset smog photochimique.- A l’échelle planétaire, les polluants contribuent à l’effet de serre.La vétusté du parc automobile, le type de carburant utilisé, la densité du trafic routier,surtoutdans les grandes villes comme Alger où 1 306 932 véhicules sont immatriculés57 sontautant de facteurs qui ont largement contribué à l’altération de la qualité de l’air parl’émission de polluants.Les polluants rejetés à partir des gaz d’échappements des véhicules sont principalement:- Les oxydes d’azote (NOx), principaux précurseurs de l’Ozone (O3), qui constituent desgaz aux effets nocifs sur le système respiratoire : asthme, irritation des bronches, etc.- L’oxyde de carbone (CO), potentiellement mortel dans un espace fermé.- Les particules en suspension (PM10), augmentation des symptômes des voiesrespiratoires, des maladies pulmonaires, diminution de l’espérance de vie par mortalitérespiratoire et cardio-pulmonaire ainsi que par le cancer du poumon.( Safar Zitoun, M., &Tabti-Talamali, A.2009.p86.)
C. Concentration en No2 :Le bioxyde d’azote (NO2) est un membre principal de la famille des oxydes d’azote(NOx). C’est un gaz toxique et irritant généré par tous les processus de combustion.Les niveaux moyens annuels en NO2 enregistrés sur les stations de Ben Aknoun et Bab ElOued sont très contrastés d’une année à une autre. Les teneurs les plus élevées ont étéenregistrées en 2006 à Ben Aknoun avec 60 μg/m3.En 2007 une baisse importante est observée et dont les teneurs n’atteignent pas l’objectifde qualité annuel (40μg/m3). (figure36)L’introduction du pot catalytique, la modernisation du parc automobile ainsi que ladélocalisation de certaines activités vers la périphérie sont probablement à l’origine de laréduction de concentration du dioxyde d’azote en ville. (SAFAR ZITOUN 2009)

D. Concentration en CO :Le monoxyde de carbone (CO) est un gaz qui est généré principalement par les émissionsde gaz d’échappement. (figure37 )
Figure 36: Evolution de la concentration en No2
Source : SAMASAFIA
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L’évolution des moyennes annuelles en CO montre une baisse constante et régulière desteneurs de monoxyde de carbone dans l’air ambiant depuis 2004. Cependant en 2007, onenregistre une augmentation avec 0,98 mg/m3 à Bab El Oued, 0,53 mg/m3 à Ben Aknounen raison du trafic plus perturbé et moins rapide. En effet, la congestion du trafic au centreville entraîne des accélérations décélération, des attentes avec moteur au ralenti, ce quise traduit par des émissions de polluants particulièrement élevées. Les émissions de COpeuvent en effet être multipliées par trois lorsqu’on passe d’une circulation fluide à unecirculation très lente.Un déplacement en voiture produit 70 fois plus de CO qu’en transport collectif.(SAFAR ZITOUN 2009)

En conclusion, la pollution atmosphérique urbaine dans la métropole d'Alger s'estconstamment aggravée. Bien que les seuils critiques rapportés par SAMASAFIA n'aientété que rarement dépassés au cours de la dernière décennie, l'augmentation du nombrede véhicules diesel suggère que ces seuils pourraient bientôt être franchis si des mesurespubliques efficaces ne sont pas mises en œuvre. Des actions générales, telles que laconversion du parc automobile à des sources d'énergie moins polluantes, ainsi que desmesures spécifiques prenant en compte la topographie et la centralité d'Alger, sonturgemment nécessaires. Les autorités algériennes ont fixé des objectifs ambitieux deréduction des polluants pour atténuer les impacts environnementaux et sur la santépublique du secteur des transports.
-Mise en place de taxes élevées : Imposer des taxes élevées sur les voitures à grossecylindrée pour encourager une réduction de la consommation d’énergie.Promotion des carburants propres : Généraliser l’utilisation de "carburants propres"comme le GPL (Gaz de Pétrole Liquéfié) et le GNC (Gaz Naturel Comprimé) en tant quesubstituts aux carburants liquides traditionnels tels que l'essence et le gasoil.Interdiction d'importation de véhicules anciens : Interdire l’importation de véhicules deplus de trois ans pour limiter l’usage de véhicules plus polluants et moins efficients.
-Contrôle technique obligatoire : Imposer un contrôle technique régulier pour tous lesvéhicules afin d’assurer qu'ils respectent les normes de pollution et de sécurité.

Figure 37: Evolution de la concentration en CO. Alger 2003-2007.
Source : SAMASAFIA
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Le rapport souligne également l'importance de développer des infrastructures detransport public et de favoriser la mobilité douce, comme la marche et le vélo.La mise en œuvre de ces mesures, en tenant compte de la topographie particulière d'Algeret de ses spécificités urbaines, est essentielle pour améliorer la qualité de l'air et la santépublique. En complément, des campagnes de sensibilisation et d’éducation du public surles enjeux environnementaux et les avantages de la mobilité durable sont cruciales pourgarantir l’adhésion de la population aux nouvelles politiques.Une approche intégrée et proactive est nécessaire pour faire face aux défis croissants dela pollution urbaine et de la mobilité à Alger, en combinant des réglementations strictes,des incitations économiques et des investissements dans des technologies et desinfrastructures propres.
5.Stratégies pour une mobilité douce durable à Alger
5.1.Loisirs de proximité et mobilité douceLes chemins vers et dans les zones de loisirs de proximité doivent être, pour tous lesgroupes de population, sûrs, directs, continus et le plus possible attrayants. Ils doiventpermettre de satisfaire les besoins de mouvement et de délassement de cercles depopulation les plus larges possibles.Celui qui souhaite se rendre à pied ou à vélo de son domicile ou son travail à une zone deloisirs de proximité est très sensible aux détours et passages dangereux. La vitesse limitéeà 30 dans les zones urbanisées est une mesure simple et économique pour améliorer lasécurité et l’attrait des trajets à pied et à vélo avec les zones de loisirs de proximité. Deschemins le long de cours d’eau et passant par des parcs ou des boulevards font déjà partiedu délassement recherché. Sur ces chemins, les routes à orientation trafic et les railsdoivent pouvoir être franchis de manière sûre et sans détour.Passerelles et barrages de centrales hydroélectriques doivent être ouverts à lamobilité douce.La base pour la mobilité douce dans les zones de loisirs de proximité est l’ensemble deschemins sans trafic motorisé. Les personnes de la région concernée qui recherchent ladétente connaissent bien les lieux si bien que des mesures de signalisation ne sont engénéral pas nécessaires. Il est néanmoins important que les chemins soient continus (pasde cul-de-sac), utilisables par toutes les formes de mobilité douce et que la densité de ceréseau permette des trajets avec de nombreuses variantes diversifiées. Cette formeflexible d’utilisation d’une zone de loisirs de proximité peut être efficacement favoriséeen comblant des lacunes dans le réseau.Ces chemins ordinaires sont complétés à un niveau supérieur par le réseau des cheminsde randonnée pédestre ainsi que par les itinéraires nationaux, régionaux et locaux deIls ont leur importance en tant que chemins balisés entre les zones urbanisées et celles deloisirs de proximité dont ils constituent une partie des infrastructures. Ils lient les zonesurbanisées et leurs zones de loisirs de proximité avec l’ensemble du réseau balisé destinéà la mobilité douce en Suisse. Leur qualité représente l’épine dorsale pour la promotionde la mobilité douce dans le domaine des loisirs de proximité également.(SuisseMobile 2020)
5.2.Exigences pour les chemins de mobilité douce
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Toutes les personnes en déplacement par leur propre force préfèrent, lors de leurs loisirsde proximité aussi, des chemins sans trafic motorisé et, si possible, dans un voisinagenaturel ou presque. C’est d’une importance fondamentale.Un réseau fin utilisable dans une zone urbanisée et au-delà de ses limites permetd’atteindre les zones de détente rapidement et sans détour (parcours d’au maximumquinze minutes).Pour cela, le passage libre à travers les quartiers et un franchissement sûr de barrièrestelles que routes à fort trafic, faisceaux de voies, cours d’eau ainsi que zones industrielleset commerciales sont particulièrement importants. Des éléments attrayant dans lepaysage le long des voies d’accès renforcent le niveau du délassement aussi en cours deroute pour aller et revenir d’une zone de loisirs de proximité.Planification coordonnée de la mobilité douce Il faut tendre à une séparation entre lesdivers groupes d’utilisateurs sur les voies très fréquentées de mobilité douce.Si les chemins pour piétons et randonneurs ne peuvent pas être séparés de ceux pourcyclistes et vététistes, la fréquentation (attendue) des ces deux formes de mobilité douceainsi que l’importance dans leurs réseaux respectifs (national, régional, local) peuventservir de base afin de décider quelles largeur et surface sont optimales pour le chemin.Les exigences techniques pour les voies destinées à la mobilité douce sont en généralmodestes:
-Chemins de terre et sentier jusqu’à 1 mètre de large :Promenade, randonnée, marche, VTT
-Chemins en gravier ou stabilisés dès 1 mètre de large :Promenade, randonnée, marche, VTT, vélos (loisirs), fauteuils roulants, promenade avecpoussettes (surface de bonne qualité)
-Chemins revêtusPromenade avec ou sans béquilles, cannes, déambulateur etc., randonnée(exceptionnellement), marche (toute l’année), VTT (exceptionnellement), vélos (enparticulier déplacements quotidiens), fauteuils roulants, promenade avec poussettes,rollers (engins assimilés à des véhicules)
-SignalisationLa signalisation des voies destinées à la mobilité douce vers et dans les zones de loisirs deproximité n’est indispensable que si ces voies font partie du réseau de chemins derandonnée pédestre ou des itinéraires. Pour tous les autres chemins, une signalisationéventuelle doit être prévue avec grande retenue car la population locale les connaît engénéral bien. Une signalisation complémentaire est par exemple envisageable pour lesoffres balisées en blanc telles que sentiers, parcours de course ou chemins sans obstacles.(Office fédéral des routes (OFROU), Fondation SuisseMobile, & Suisse Rando. (2020). Page7-11.)
5.3.La stratégie de mobilité douce
-L’objectif est d’augmenter continuellement la part de la mobilité douce dans les trajets
quotidiens :
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L'objectif est d'augmenter continuellement la part de la mobilité douce dans lesdéplacements quotidiens à Alger.Cela implique de promouvoir la marche, le vélo et d'autres formes de transport nonmotorisé comme des alternatives viables et attrayantes aux véhicules à moteur. Enaméliorant les infrastructures telles que les pistes cyclables, les chemins piétonniers etles passages sécurisés, la ville vise à créer un environnement urbain plus durable et plussain. De plus, des campagnes de sensibilisation du public et des incitations à l'utilisationd'options de mobilité douce peuvent encourager plus de résidents à adopter ces modesde transport. Ce changement contribue non seulement à réduire la congestion du trafic etla pollution, mais aussi au bien-être général de la population en encourageant un mode devie plus actif. (Figure38)

-La priorité réside dans la création de réseaux performants, cohérents et complets pour la
mobilité douce :La priorité est de créer des réseaux de mobilité douce efficaces, cohérents et complets àAlger. Cela implique le développement d'une infrastructure bien connectée qui intègre demanière transparente les chemins piétonniers et cyclables, en veillant à ce qu'ils soientsûrs, accessibles et conviviaux. En mettant l'accent sur la continuité et la connectivité, cesréseaux faciliteront des options de déplacement non motorisé plus faciles et plusattrayantes à travers la ville. Les efforts comprendront la construction de pistes cyclablesdédiées, de rues piétonnes et de passages sécurisés, ce qui améliorera collectivement lafonctionnalité et l'attrait général de la mobilité douce. Cette approche stratégique vise àoffrir aux résidents des alternatives fiables et pratiques au transport motorisé.
-Mieux l’intégrer dans les processus de planification territorialePour une meilleure intégration de la mobilité douce dans les processus d'aménagementdu territoire, il est essentiel de considérer les transports non motorisés comme unélément fondamental des stratégies de développement urbain. (figure 39)

Figure 38: Marche et Vélo
Source : La stratégie globale pour une mobilité durable « MODU »
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-Mettre en cohérence les mesures promouvant la mobilité douceAfin d'harmoniser les mesures de promotion de la mobilité douce, il faut s'assurer quetoutes les initiatives et politiques soient cohérentes et se renforcent mutuellement. Celanécessite une approche coordonnée où l'urbanisme, les infrastructures de transport et lespolitiques publiques sont développés avec une vision unifiée pour améliorer lestransports non motorisés. (figure40).( Ministère du Développement Durable et desInfrastructures.2012.pp. 24-26).

6.Perspectives d'avenir et amélioration continue

Figure39 : les processus de planification territoriale
Source : La stratégie globale pour une mobilité durable « MODU »

Figure40 : les champs d'action de la mobilite douce
Source : La stratégie globale pour une mobilité durable « MODU »



61

6.1.Développement intégré des transports en commun :Le transport en commun contribue à la dynamique des territoires, au développement desrégions et à l’amélioration de l’environnement. Il réduit ainsi les coûts sociaux par laréduction des accidents de la route, de la congestion sur les circuits routiers et de lapollution de l’air.La part des véhicules touristiques dans le parc automobile national a été estimée à 65 %en 2019. Ce chiffre interpèlle, comme le suggère le rapport du CEREFE (Commissariat auxEnergies Renouvelables et à l’Efficacité Energétique, Edition, 2020), quant à l’opportunitéde développer encore plus les moyens de transport en commun et surtout de les rendreattractifs en adaptant leur offre de service aux besoins réels de la population. De mêmequ’il suggéré d’encourager le transport ferroviaire utilisant la traction électrique lequel afait des progrès notables dans le pays et son efficacité a surtout été ressentie surtout dansles zones urbaines (Metro d’Alger, Tramways dans certaines grandes villes). Sagénéralisation (voir programme en études dans le rapport du ministère des Transports,édition 2020) reste donc vitale pour diminuer la pression sur les voies urbaines decirculation routière, synonyme à la fois de baisse notable de consommation de carburantsfossiles et de seuils de pollution acceptables.Cependant et quoique de grands investissements ont été consentis par l’État dans ledéveloppement des lignes ferroviaires interurbaines, notamment afin de désenclaverplusieurs régions dans le pays, l’intérêt de la population pour ce mode de transport resteà priori mitigé d’après le rapport du CEREFE. Preuve en est, certaines lignes mises (ouremises) en service assez récemment, notamment dans les hauts plateaux, ont vu lafréquence de leurs dessertes diminuer ou carrément un arrêt total d’exploitation faute declientèle. Sur ce plan, il reste doncbeaucoup à faire afin de rendre attractifs ces moyens de transport structurants pour lepays et auxquels des investissements importants ont été consacrés pour qu’ils puissentjouer pleinement leur rôle dans l’économie nationale2. A ce propos, il est à noter que letransport ferroviaire de marchandises reste également dérisoire, alors qu’il peutconstituer un levier important dans les échanges commerciaux de tout genre entre lesdiverses régions du pays, surtout s’il y a complémentarité des activités comme celapourrait être dans les domaines agricole, agropastoral et autres matériaux deconstruction. Le déplacement de ces derniers en grandes quantités par route et sur delongues distances, comme chacun peut le constater, reste en effet préjudiciable à plus d’untitre (consommation excessive de gasoil, détérioration rapide du matériel et de lachaussée, congestion des routes…) (Djoudane, Z 2022).
6.2.Augmentation de la part des véhicules roulant au gaz :Vu les capacités en gaz du pays et les caractéristiques avantageuses quant à ses diversemplois, notamment comme carburant respectueux de l’environnement en comparaisonavec l’essence et le diesel, il représente pour le moment, selon le rapport du(Commissariat aux énergies renouvelables et à la transition énergétique CEREE, 2020), lasolution la mieux adaptée au niveau national pour envisager une atténuation notable àcourt terme des problèmes du transport évoqués plus haut. Le rapport avance les chiffressuivants pour appuyer cette affirmation: le GPL/c et le GNC, dont l’Algérie dispose degrandes capacités de production, sont aujourd’hui les carburants les moins chers (09DA/litre) sur le marché national et représentent un rapport qualité/prix très attrayant à
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plusieurs niveaux d’utilisation. Dans cette optique, l’objectif de Naftal de parvenir à unmillion de véhicules utilisant le GPL/c comme substitut aux essences à l’horizon 2023semble en bonne voie puisque les statistiques disponibles indiquent qu’il est déjà à moitiéréalisé. En effet, un total de 490.000 kits de GPL/c installés a été recensé jusqu’à fin 2019,année qui a vu l’écoulement de 700.000 tonnes de GPL/c (Sirghaz) sur le marché national.Cependant, le taux annuel moyen de 90.000 conversions de véhicules au GPL/c, mérited’être significativement augmenté en ouvrant le secteur à plus d’installateurs agréésparmi la jeunesse locale moyennant une formation adaptée.Quant à la distribution du GPL/c, dont environ 800 stations seulement assurent le serviceen question à travers tout le territoire national, elle doit également être élargie àl’ensemble des stations-service du pays (2500 environ) et soutenir ainsi la dynamique dedéveloppement dans le domaine.Enfin, le CEREFE préconise d’accélérer la cadence de transformation du parc roulantnational en GPL/c et éviter les retards inhérents à ce type d’opérations d’envergure. Pourse faire, il suggère d’agir en amont même de la mise en circulation des véhicules, en ayantrecours à une clause spécifique au niveau des cahiers des charges réglementant aussi bienles véhicules importés que ceux fabriqués localement, en y incluant un quota minimumde modèles équipésde kits GPL/c à la sortie d’usine. Quant aux conversions au GNC, qui concernent lesvéhicules lourds tels que les bus, elles peuvent, selon le CEREFE, être imposées à la source,notamment sur les modèles fabriqués par la Société Nationale de Véhicules industriels(SNVI) et le groupe Mercedes-Benz Algérie. (Djoudane, Z 2022)
6.3.Perspectives de mobilité électrique en Algérie et enjeux de stockage :En parallèle à cette augmentation observée de la part des véhicules roulant au gaz, leCEREFE préconise à l’Algérie de se préparer à l’utilisation généralisée de la voitureélectrique qui devrait connaître un grand essor durant la prochaine décennie, en évitantdes investissements massifs dans l’industrie automobile thermique.En effet, d’après des informations internes à l’entreprise Naftal, près d’une centaine destations-service de l’entreprise seront équipées de bornes de rechargement de véhiculesélectriques d’ici 2023, au moins une station-service dans chacune des 58 wilayas seraéquipée d’une borne de rechargement électrique, en plus des stations autoroutières(autoroute Est-Ouest), au nombre de 32, avec un nombre plus élevé dans les wilayas oùle parc automobile est plus important.Naftal va démarrer cette opération par un projet pilote avec une première borne derechargement déjà installée au niveau de la station-service de Chéraga (ouest d’Alger).Cette borne, qui a été produite en Algérie par le groupe privé Amimer Énergie, permet lerechargement complet de la batterie en 1 heure et 5 minutes pour un véhicule dontl’autonomie est de 400 km, et que certaines bornes de rechargement peuvent chargercomplètement la batterie de cette catégorie de véhicules en 40 à 45 minutes.Si une telle expérience révèle un engagement du privé à relever les défis qu’impose latransition énergétique dans son volet mobilité urbaine, il n’en demeure pas moins que cepotentiel doit faire face à aux nombreuses et complexes contraintes qui suivent :− Concernant le potentiel du marché de la mobilité électrique, en regardant la structureet la dynamique du marché de véhicules électriques et l’évolution de la consommation descarburants, illustrés plus haut, et qui sont des signaux réconfortants et incitatifs au
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développement de cette branche, mais qui contrastent avec les problèmes d’organisationet de régulation du secteur qui expliquent son état embryonnaire.− L’état actuel du secteur industriel (voir rapport et indicateurs de la banque mondiale3ainsi que d’autres rapports sur la compétitivité du pays) en général ne favorise pas ledéveloppement d’une branche/filière de véhicule électrique (capacités productives,intégration économique…), sachant que la relation entre les deux est étroite.− L’enjeu technologique est de taille : la problématique de la capacité d’absorption de latechnologie liée à la mobilité électrique est fortement posée et de nombreusespréoccupations sont légitimement posées (les prix des véhicules ou les coûts defabrication, l’autonomie des batteries des véhicules, la durée de rechargement, ladisponibilité du réseau d’alimentation, d’entretien et de maintenance…). Concernant latechnologie de stockage, bien que des avancées importantes soient réalisées, notammentpar les batteries de la grande firme Tesla, l’une des plus grandes installations de stockageà base de batteries avec des capacités allant de 100 MW/ à 129MWh, les investissementsen RD dans ce créneau à forte intensité concurrentielle internationale sont de plus en pluscolossaux (voir synthèse réalisée par le (Commissariat aux Énergies Renouvelableset àl’Efficacité énergétique, Édition, 2020).− Associer la politique industrielle à la politique urbaine : cette dernière a un poidsimportant dans le développement d’une mobilité respectueuse de l’environnement. Ladécision de certaines villes françaises dans l’interdiction de la circulation des véhiculesdiesel en 2025 est un exemple.− Enfin, le changement du mode de gouvernance et l’implication des différentes partiesprenantes dans l’organisation du secteur du transport urbain sont l’unique voie pour laconcrétisation sur le terrain du programme national d'efficacité énergétique destransports afin de réduire graduellement la croissance de la demande énergétique. Lesexpériences de partenariat public-privé ainsi que la présence d’un marché potentiel sontles signaux optimistes et favorables, mais insuffisants, à la réalisation de la transition dansles transports. (Djoudane, Z., & Mahoui, K. (2022).p 99-101)
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7.Conclusion :

Tout d'abord, la mobilité douce joue un rôle important dans l'établissement d'espacesécologiques dans les villes en réduisant les émissions de gaz à effet de serre, enréduisant la pollution atmosphérique et en optimisant l'utilisation de l'espace local. Ceséléments jouent un rôle crucial dans la préservation de l'environnement urbain et lapromotion d'un développement durable.L'intégration efficace de la mobilité douce dans les politiques de transport urbainpermet à l'Algérie d'améliorer la qualité de vie de ses habitants tout en diminuant sonempreinte écologique.Il est essentiel de mettre en place des mesures incitatives comme des infrastructuresappropriées, des politiques de stationnement favorables aux modes de déplacementdoux, ainsi que des campagnes de sensibilisation visant à promouvoir l'utilisation de cesdéplacements.Enfin, élaborer des solutions de mobilité respectueuses de l'environnement et durablesnécessite de favoriser activement la mobilité douce. L'avenir urbain de l'Algérie estprometteur grâce à des initiatives comme des loisirs à proximité, des demandes pour lesinfrastructures de mobilité douce et une stratégie globale axée sur ces modes dedéplacement.En résumé, l'encouragement de la mobilité douce joue un rôle crucial dans la promotiond'un développement urbain durable en Algérie. En adoptant une démarche proactive etintégrée, le pays a la possibilité d'améliorer la qualité de vie de ses habitants tout enapportant une contribution importante à la préservation de l'environnement et à laconstruction de villes résistantes pour les générations à venir.
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