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Résumé : Ce travail s'inscrit dans une nouvelle approche
de I'étude de la planification des transports collectifs en vue
de I’optimisation des itinéraires dans la ville de Skikda.
Approche basée sur I'utilisation des nouvelles technologies
de I'information comme outil d'aide a I'analyse.

Skikda connait, depuis les années 70, une dynamique
urbaine due principalement a une forte croissance démo-
graphique, a ’exode rural et a plusieurs autres parametres
sociaux, économiques, etc. Cette urbanisation galopante
a plongé la ville dans une crise multidimensionnelle en
générant une multitude de problémes : transport, dégrada-
tion de I’environnement, gestion de I’espace urbain, etc.
La croissance démographique de la ville de Skikda va de
pair avec son expansion spatiale. En plus de ces facteurs, la
centralisation des activités commerciales et administratives
dans la ville, créent chaque jour un grand flux de déplace-
ment provoquant souvent les encombrements et accidents
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de la circulation. Dans cet environnement de mobilité
difficile, et du cofit élevé des hydrocarbures, le transport
collectif devrait offrir des solutions plus sécurisées et plus
économiques. Dans ce contexte, 1’utilisation des moyens
modernes de gestion urbaine et territoriale tels que les Sys-
teémes d’Informations Géographiques (SIG), les bases de
données géographiques, permettent de faciliter le travail et
gagné un gain considérable en termes de temps.

Summary : This work is part of a new approach to the stu-
dy of public transport planning with a view to optimizing
itineraries in the city of Skikda. Approach based on the use
of new information technologies as a tool to help analysis.
Skikda has been experiencing an urban dynamic since the
1970s, mainly due to high population growth, rural-urban
migration and several other social, economic and other fac-
tors. This rampant urbanization has plunged the city into
a multidimensional crisis generating a multitude of pro-
blems: transport, environmental degradation, management
of urban space, etc. The population growth of the city of
Skikda goes hand in hand with its

spatial expansion. In addition to these factors, the centra-
lization of commercial and administrative activities in the
city, create daily a large flow of displacement often causing
congestion and traffic accidents. In this difficult mobility
environment, and the high cost of hydrocarbons, public
transit should offer more secure and more economical solu-
tions. In this context, the use of modern means of urban and
territorial management such as Geographical Information
Systems (GIS), geographic databases, facilitate the work
and gained a considerable gain in terms of time.

Keywords: urban growth, public transport, Geographic
Information System, accessibility, urban management,
Skikda.

1. Introduction

Lacroissance de la ville de Skikda et son expansion spatiale,
la centralisation des activités commerciales et administra-
tives dans le centre ville, géneérent chaque jour un grand
flux de déplacement avec comme moyens prédominant les
véhicule privé qui représente prés de 77% de I’ensemble du
trafic. Ce qui est souvent source d’encombrement et d’acci-



dents de la circulation. Dans cet environnement de mobilité
difficile, et du colit élevé des hydrocarbures, les transports
en commun urbain devraient offrir des solutions plus sécu-
risées et plus économiques. Malheureusement, ce mode de
transport est confrontée a de nombreuses difficultés, aux
nombres desquelles on note le faible recours a ces bus dii
a I’ignorance de son réseau de desserte et aux habitudes de
déplacement des urbains.

L’objectif de notre travail est de déterminé la couverture
spatiale des arréts de bus du transport en commun et leur
répartition par apport aux différentes entités spatiales no-
tamment la population (habitations de type individuelles et
collectives), administrations et établissements scolaires.

2. Définition d’un Systéemes d’Informations
Géographiques (SIG)

Les Systemes d’Informations Géographiques font figure
aujourd’hui d’éléments incontournables pour 1’aménage-
ment urbain et la gestion des territoires.Selon Koussa, le
SIG est vu comme un environnement fournissant des infor-
mations sur les objets spatiaux. La principale fonction est
d’offrir a I’ utilisateur une interface graphique permettant la
localisation des objets a décrire ou I’identification de ceux
répondant aux caractéristiques souhaitées (Koussa, 2011,
pp 76). 11 a également, utilisé la définition de Collet, (1992)
pour qui le SIG peut étre défini comme un « environnement
congu pour ’analyse et la modélisation de la distribution
spatiale de phénomenes. Il se compose d’une base de don-
nées géographique(BDG), d’une boite a outils contenant
des procédures d’analyse, de gestion, de saisie et de repré-
sentation, ainsi qu’une interface utilisateur».

En effet, les systeémes d’information géographique (SIG)
représentent de puissants outils d’aide a la décision, parti-
culierement dans le domaine de la gestion urbaine et I’amé-
nagement du territoire.

Selon Souris (1986), les SIG s’avérent incontournables
pour les gestionnaires des données localisées dans 1’espace
géographique.

Pour Michel (1990), le SIG se définit comme « un ensemble
de données repérées dans l’espace, et structurées de facon
a pouvoir en extraire des syntheses utiles a la décision ».
Quant a Bordin (2002), il a signalé que « ...la maitrise de
Uutilisation de ces outils et la connaissance des techniques
relatives a la mise en place de ces systemes sont des atouts
appréciés pour une bonne intégration professionnelle dans
les organismes de gestion de [’espace ».

Pour Denggre et Salgé (2004), le SIG est un systéme per-
mettant de communiquer et de traiter I’information géogra-
phique, c’est-a-dire, au sens étymologique du terme, décri-
vant le monde terrestre.

Il s’agit d’un type d’information trés répandu, décrivant
des objets, phénomenes, étres vivants ou sociétés, des lors
qu’ils sont reliés a un territoire. Un systéme d’information
géographique se caractérise donc par un critére essentiel,
celui de la localisation : tel objet est voisin de tel autre, tel

phénomene affecte telle surface et se superpose a tel autre,
etc. Le but ultime d’un SIG est I’aide a la décision, appuyée
sur des connaissances géographiques et des moyens de trai-
tement, de représentation et de communication de celles-ci.
(Denegre et Salgé, 2004).

Les systemes d'information géographique (SIG) permettent
de rassembler, au sein d'un outil unique - une carte -, des
données diverses mais localisées dans un méme espace
géographique, relatives a la fois a la Terre et a I'nomme,
a leurs interactions et a leurs évolutions respectives, quels
que soient les domaines concernés : physiques, sociaux,
économiques, écologiques ou encore culturels. A partir de
ce rassemblement peuvent s'élaborer les syntheéses indis-
pensables a la prise de décision, aussi bien dans les situa-
tions de crise que dans les évolutions a long terme (Koussa,
2011).

3. L’accessibilité

L’accessibilité se définit comme étant « la capacité d’un
endroit a €tre atteint a partir d’autres endroits de localisa-
tion géographique différente » (Rodrique, 2006).

En géographie, 1’accessibilité d’un lieu est généralement
définie comme « la plus ou moins grande facilité avec la-
quelle ce lieu peut étre atteint a partir d’un ou de plusieurs
autres lieux, par un ou plusieurs individus susceptibles de
se déplacer a I’aide de tout ou partie des moyens de trans-
port existants ». (Di Salvo, 2006).

L'étude de I'accessibilité doit prendre en compte le support
des déplacements, et qui n'est autre que le réseau de trans-
port (Derkaoui, 2014).

Pour calculer I'accessibilité d'une zone a un point ou a un
ensemble de points, il est nécessaire de disposer d'un ré-
seau routier qui servira a modéliser cette accessibilité. Les
calculs s'effectuent généralement a I'aide d'outils de type
SIG et nécessitent donc en entrée une table de trongons de
routes(Di Salvo, 2006).

4. Présentation du cas d’étude

Notre zone d’étude s’étend sur une superficie de 2325
hectares (PDAU 2014). Cette zone, initialement une zone
d'activité agricole avant 1970, puis une région industrielle
organisée autour d’une plate-forme pétrochimique. Cette
zone se trouve enclavée par un ensemble de contraintes
naturelles, qui sont essentiellement des montagnes. Les
terrains plats se localisent principalement dans la partie
Sud. Ces terrains sont occupés par 1’extension de la ville
de Skikda.

L'espace urbanisé est passé de 210 hectares en 1972 a une
superficie estimé de 1365 hectare en 2017. L’extension ur-
baine a été faited’une facon spontanée, multidirectionnelle
et discontinue, principalement sur les espaces agricoles de
la vallée du Saf-Saf.

Depuis plusieurs décennies, les villes algériennes font face
a une forte croissance urbaine. Ce phénomene est d’autant
plus remarquable dans les grandes villes qui jouent un role
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surtout économique. Skikda n’échappe pas a ce tableau.
Pour la période de 1977 a 2008 sa population a doubler
passant de 91395 a 184980 selon les sources de 1’Office
National des Statistiques (ONS),(RGPH 1977 et RGPH
2008). Cette croissance de la population s’accompagne
d’une expansion spatiale spectaculaire.

De nos jours, la forte concentration de la population dans
la ville impose des défis majeurs aux autorités politiques et
communales, ceux li€s aux équipements socioéconomiques
de base et de transport. En effet, les activités quotidiennes
des ménages nécessitent un grand flux de déplacements
qui, mal maitrisé engendre des problémes de mobilité,
d’accidents de la circulation et de pollution. Cela est di
au fait en parti a la faiblesse du systeme de transport en
commun dans la ville.

Les contraintes de la ville de Skikda sont liéesa sa topogra-
phie difficile de son site, elle est située entre deux collines
dont I’altitude est d’environ 160 metres : le Béni- Melek a
I’Ouest et Bou-Abbaz a I’Est. Le site est caractérisée par
des versants a pentes fortes ce qui explique la densité du
réseau routier dans certaine zones par apport a d’autres.
Les zones périphériques situées loin des axes principaux
de transport qui se caractérisent par les plus bas niveaux de
desserte en raison des conditions difficiles d’accessibilité.

L’armature du réseau routier qui dessert la ville de Skikda
se compose de routes nationales :

- RN.03 Skikda - Constantine
- RN.43 Skikda — Jijel
- RN.44 Skikda —Annaba

A ce réseau de routes nationales vient s’ajouter celui des
routes d’importances secondaires : C.W 104, 28, 29,47 vont
canaliser la circulation de transit qui congestionne la circu-
lation urbaine et qui drainent le flux vers les grandes rue et
boulevard ainsi vers les routes résidentielle (tertiaire).

classification du réseau de voirie

Légende

classification de route s00 1000

2000
Matrzs

Réalisation: Auteurs (2019)

Fig.1 classification du réseau de voirie.
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5. Donnée et méthode d’analyse

En vue d’évaluer I’implantation spatiale des arréts de bus
dans la ville de Skikda par rapport au équipement et service
et aux habitants, nous réaliserons une base de donnée géo-
graphique sous ArcGis. Cette base de données, nous per-
mettra de réaliser une analyse spatiale des couvertures des
arréts et ses zones de dessertes. Cette analyse se fera avec
I’extension Network Analyst :

- diagnostic du réseau routier dans la ville de Skikda (type
de route, charge des trongons et des carrefours),

- création d’un jeu de données réseau de la ville,

- analyse de la zone desservie pour les intervalles de dis-
tance (300m, 500m) a partir de chaque arrét,

- résumé statistique sur les équipements et services acces-
sibles dans la zone de desserte par le réseau du transport en
commun.

6. Sources d’information qui implémentent
notre base de données et méthodes utilisées

Les données sont de diverses origines (PDAU de la ville
de Skikda sous format AUTOCAD, plan de circulation de
2014) et d’application open source comme Terralncognita
(image satellite géo-référenciée). Notons que les plans de
masse congus par les ingénieurs (urbaniste ou aménageurs)
sont souvent non géo-référencés, leur intégration nécessite
une étape supplémentaire de géo-référencementet d’ajuste-
ment spatial et de changement de format (DWG vers une
classe d’entité dans une base de données).

Tab. 1 Sources d’information qui implémentent notre base de données.

Nom, description Sources
Forme de reliefs | Courbe de niveau MNT
téléchargé
depuis le
site DIVA-
GIS
Bati Vectorisée a partir Image
d’une image téléchar- | téléchargée
gée de Google Earth depuis I’ap-
(2015) plication
Terralnco-
gnita (appli-
cation Open
source)
Route Tracé a partir de Direction
I’image téléchargée de transport
et complété par des
cartes consultées sur le
rapport de diagnostic
du plan de circulation
de Skikda




Donnée de Rapport de diagnostic | Direction

volume de circu- | phase 2 (plan de circu- | de transport

lation et charge | lation de 2012)

des nouds

Plan Autocad Plan Directeur d’Amé- | Direction
nagement et d’Urba- [ de I'Urba-
nisme intercommunal | nisme et de
de Skikda, 2014 Construc-

tion (DUC)

Source : auteurs

L’exploitation de la base de données avec I’application
ArcMap (ARCGIS) nous a permis d’établir un état des
lieux par la quantification de la demande et comprendre
les conditions générales de la circulation. Les données sont
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représentées sous forme graphique avec I'utilisation des
variables visuelles.

La figuren®2montre le débit journalier de trafic TMM,
observés dans la ville de Skikda. Ce trafic passe de 9246
UVP (Unité Véhicule Particulier) enregistrés au niveau de
la route de Stora, a environ de 41000 UVPa I’entrée sud de
la ville (selon le Plan de circulation de la ville de Skikda
2012).

Quant a la figure n°3 présente la répartition modale dans la
ville de Skikda, et montre plus particulierement la domi-
nance de la voiture particuliere sur les axes du centre ville.
Les véhicules de transport en commun sont trés présents au
niveau du boulevard des allées du 20 Aoft, rue de 1’Inde-
pendence, avenue Bachir Boukadoum et Frere Saker.

Les routes les plus fréquentées par les poids lourds sont les
routes de contournement surtout la route qui relie I’entré
sud de la ville par le port commercial.

»

+

— route
] arrét bus
[ limite secteurs urbanisation

postes de comptages {nombre
de wéhicule dans les deux sens

6593
6584 - 7195

7196 - 9246

9247 - 12103

12104 - 12504

12505 - 13893

136894 - 15048

15949 - 21508
21507 - 22943

22944 - 40975

Le deébit journalier du trafic TMM dans la ville de SKIKDA
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Répartition modale du volume de trafic dans les principaux carrefours Volume du trafic dans les carrefours

I T

carrefour .
charge heure de puinter"
®  580- 1107 /

@® 1105-1683

d 4 400

[ venicule legers™

[ ] poids lourd @ 10842085 /
B transport collectit @ 205-2676
Type de route . 2677 - 3727
— Type de route
1
2 ] 560 1100 2200
2 a S50 1100 2200
3 —3
limite du secteur d'urbanisation L | limite du secteur d'urbanisation
Réalisation: Auteurs (2019) Réalisation: Auteurs (2019)
Fig. 3 Fig. 4

La figuren®4nous permet de visualiser les carrefours les Il faut signaler que la forme du réseau routier est liée

plus chargés, il s’agit des carrefours (9, 10, 21, 25, 26, 27, toujours aux contraintes physiques du site. La ville est

28, 29). construite entre deux collines dont I’altitude est d’environ
160 metres avec des versants a pentes fortes se qui explique

Grace a I"application ArcToolbox,nous avons pu visualiser  |a densité du réseau routier dans certaines zones par apport

la morphologie de la surface avec la création de type de adautres.

données TIN et on 1'a superposé avec le réseau routier.

topographie de la zone d'étude
N
Wer Meditemanse :
i
P “
"
iy B
-
oligipm e
e 4
Zona industrise
Ao
“
.
Altitude = arét_bus
I 272525 igne de bus
W 2is-22 g 05 1 2
D limite tissu urbain ——— K

I 105210 Bande litiorale

112-165 B Oeci o mmanants Source: DEM télécharge dpuis le site DIVAGIS

58-112 sama

b i~ "~ Vlimite zone industrielle et portuaire Réalisation: Auteurs (2019)

Fig. 5
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Afinde visualiser les disparités entre les zones desservies par
le transport en commun, nous sommes partis del’hypothése
retenue par la direction de transport selon laquelle une
personne est préte a parcourir, depuis son domicile, environ
300 m pour rejoindre un arrét de bus.

On peut considérer que cette distance représente un moyen
de mesure simple de 'accessibilité du réseau de transports

N T EDETECTION & GEOMATIQUE

en commun pour la population résidante, ainsi que la
répartition des équipements et services et les établissements
scolaires par apport a ces arréts. Autour de chaque arrét
a donc été définie une zone tampon d'un rayon de 300
m.Dans cette logique, plus la densité de la population est
élevée, plus les arréts sont nombreux et/ou bien répartis a
I'échelle de la ville.

Lisganita
route

zone tampon des arréts de bus

-} arritt de bus

Couverture des arréts de bus (rayon de 300 m)

Source de données - norme des rayons de couverture d'aprés la direction de transport d'ourn el bouaghi

g 800 1600 3200
[ eeeeesss—— 1

Réalisation: Auteurs (2019)

Fig. 6

Dans notre cas d’étude, les habitants des quartiers situés le
long des lignes radiales (notamment le long du boulevard
des allées du 20 aofiit, Avenue Bachir Boukadoume, rue
de I’'indépendance) ont une trés bonne couverture par
apport aux d'autres qui réside dans les quartiers situés a
la périphérie de la ville. Ainsi, les arréts ne sont pas bien
répartis uniformément dans la ville. Certaines zones sont
moins bien desservies que d'autres.

L’utilisation de I’extension ArcGIS Network Analyst
nous a permis de rechercher les zones de desserte autour

de chaque arrét de bus qui se trouve sur le réseau routier
de la ville (les rayons d'impédance spécifiée dans notre
zone est entre 300-500m).Une zone de desserte réseau
est une région qui comprend toutes les rues accessibles
(c'est-a-dire, les rues situées dans le rayon d'impédance
spécifiée).Cette zone de desserte nous montre les limites
et I'inefficacité de ce réseau causé par 1’inaccessibilité
de certains quartiers situés dans la périphérie. Cet état
de fait c’est la conséquence d’un développement urbain
anarchique et non planifier de la ville.

Edition Spéciale Télédétection & Géomatique 2019



BN T EDETECTION & GEOMATIQUE I

Légende

— route
o arvit de bus

zone de desserte des arrétsde bus

15,06 - 300
B :0001-500

limite du secteur d'urbanisation

AN Zane de desserte des arréts de bus dans la ville de SKIKDA

2800
1 Métres

Réalisation: Auteurs (2019)

La superficie de I'impédance de 300metres est 557
hectares sur 2325 de la totalité du secteur d’urbanisation
ce qui représente % de la superficie totale. Ces chiffres
s’expliquent par le caractére de la dispersion du réseau
routier dans la ville de Skikda surtout dans la périphérie.

Pour déterminer I'emplacement idéal d’un arrét de bus par
apport a la répartition de la population, nous avons procédé
a la création d’une couche d’analyse appelée (emplacement
allocation), dont 1’objectif est d’optimiser la couverture
des arréts de bus. Un bon emplacement des arréts peut
aider a réduire les colts fixes et indirects et a améliorer
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I'accessibilité.

L’analyse des résultats de la couche emplacement allocation
a dévoilé que plus de la moitié des constructions ne sont
pas desservies par les arréts du transport en commun, ce qui
remet en cause 1’efficacité du réseau du transport dans la
ville de Skikda.Cette situation exige de revoir la répartition
des arréts sur I’ensemble du territoire urbain, ainsi que la
réalisation des infrastructures de transport dans certains
quartiersen vued’améliorer 1’accessibilité et faciliter la
mobilité urbaine.



a part de la populatio

Réalisée par : BOULKAIBET Aissa en 2017

desservie pour chaque arrét de buy

B arrét bus
D limite secteurs urbanisation
— emplacement allocation bati 500m

— ion étab scolaire 500m

o 180 380 720
IMéires

Fig. 8

7. Conclusion

Grice aux résultats de cette étude, nous avons montré 1’im-
portance des outils SIG dans la planification du transport
collectif urbain, dans la gestion des territoires et la prise
de décision.

Comme résultats, nous avons recensé 3107 constructions
qui ont une distance de 500m desservie par les arréts de bus
soit 59 % sur un total de 5261 constructions.

Concernant, les batiments collectifs, nous avons recen-
sé891 batiments desservis soit 79 % sur un total de 1127 et
les constructions individuelles 2216 desservies soit 53,6 %
sur un total de 4134.

Quant aux structures publiques, nous avons recensé 142
structures dont la distance représente moins de 500m des
arréts de bus (administration et établissement scolaire) sur
un total de 166.Soit 85 % des structures publiques qui sont
bien desservis par le transport collectif.
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