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Introduction générale




La concentration des populations, des activitésdes richesses sur certains
territoires, quelle que soit leur échelle (régiomsétropoles) se conjugue avec des
phénomeénes de ségrégation au sein méme de césiresriMignot et Aguilera, 2004)
Ces phénomeénes conduisent a « la mise a I'écartcerthines parties des territoires et/ou

de la population.

Des le début des années 60, les économistes Elogmes, notamment nord
américains, ont tenté de comprendre comment lesagesnchoisissent leur lieu de

résidence et comment s’organisent dans I'espa@rub

Cette question a représenté un axe majeur de kend® en économie urbaine.

Deux cas de réponses a cette question ont étég@mgaydalot, 1985).

. le cas des villes des Etats-Unis, considérées corde® villes
étalées, ou les populations a revenu faible tenadesg concentrer au voisinage
des centres, alors que les populations aiséeslesittalus volontiers en

périphérie ou les logements plus spatiaux sonttsffe

. le cas des villes Européennes, considérées comrse villes
compactes, et notamment les villes francaises) taedifféremment : les riches
sont beaucoup concentrés au centre et les pauars chassés vers les

banlieues.

Ainsi, les espaces urbains sont constitués des sspaces homogeénes, mais se
différencient entre-eux, notamment en termes de&godes sociales ayant des
caractéristiques communes et qui se regroupentiaude ces espaces. Ceci généere une
situation ou des quartiers sont isolés des zonmmniiques et dans lesquels sont
concentrées  des populations rencontrant des uiffi® socio-économiques. Les
conséquences de la ségrégation sont d'autaninphastes qu’elle perdure a cause d’une

dynamique cumulative.

Dailleurs, les principaux modeles expliqguant layré§ation sociale en ville se
fondent sur le gradient centre-périphérie de laeréonciére (Le Goix, 2008)Il ressort de

' Mignot, D. et Aguilera, A., (2004), « Concentratienségrégation, dynamiques et inscriptions tefaikes
Bilan et perspectives Revue d’Economie Régionale et Urbain&5, pp : 645-652.

2 Aydalot, P., (1985)Economie régionale et urbainEdition Economica, Paris.

% Le Goix, R., (2005)Villes et mondialisation : le défi majeur du XXéale édition Ellipses, Paris.



cette idée que les prix des logements au centeesght plus chers par rapport aux régions
banlieues, ce qui entraine que la population aisdste le centre ville et la catégorie
moyenne et celle défavorisée habitent en régioriptgiques.

Toutefois, le développement des réseaux de transpde communication a perturbé
cette logique, donnant lieu a I'apparition des p@ériphériques bien situés le long des
axes de transport qui ne cesse de gagner degés®tid'attirer la population. Ainsi, dans
les villes américaines s’est développé un systemetransport urbain basé sur une
infrastructure routiere encourageant [l'utilisatiaie I'automobile comme mode de
déplacement ce qui a attiré une grande populais@ea se concentrer dans la périphérie
bénéficiant, ainsi, des logements plus spatiauxc®atre, dans les villes européennes s’est
développé un systeme de transport urbain encouradedilisation des transports en
commun et de ce fait la population aisée se coreealans le centre, ou la rente fonciere
est élevée, et la population modeste se conceatre ld périphérie, ou la rente fonciére est

faible par rapport au centre.

Malgré ce polycentrisme et ces développementsphénomenes de ségrégation ne
cessent d'exister. Force est de constater queitagsgtion socio-spatiale augmente au sein
des espaces intra-urbains. De ce fait, la quediortonvergence n'est plus seulement liée a

des contextes nationaux et régionaux, mais égakeinges contextes intra-urbains.

C'est le cas de l'agglomération d'Agadir qui a eomtes changements sociaux,
démographiques et économiques entrainant son edewsrs les régions périphériques
(on parle maintenant du Grand Agadir qui compresdcbommunes suivantes : Agadir, Ait

Melloul, Dcheira, Inzegane, Aourir, Drarga, Lglidaaghazout et Temsia).

Avec cette extension, le Grand Agadir englobe dgsa@s non homogénes et
fragmentés donnant lieu a une différenciation dearteers (quartiers aisés, moyens et
pauvres). Aussi il est devenu une agglomératioryceoltrique. En effet, on distingue

plusieurs centres :
. Agadir: un centre touristique, de loisirs et d'acistration ;
. Inzegane: un centre commercial ;
. Ait Melloul et Anza: un centre industriel ;

. La périphérie : des zones dortoirs.



Cette extension urbaine ainsi que cette fragmemtagpatiale et ces disparités intra-
urbaines dans le Grand Agadir manifestent, déja, ségrégation sociale. Celle-ci est le
résultat du développement du marché du logemerdeet’évolution du systéme du
transport urbain du Grand Agadir. Ces deux dernidlgencent les choix résidentiels des

différentes catégories sociales dans le terrighiré&rand Agadir.

C'est la ou viennent le réle et I'importance duesye de transport urbain. Ce dernier
peut étre soit un facteur qui atténue la ségrégatoziale, soit un facteur qui renforce ce

phénomene.

Cela nous pousse a poser les deux interrogatiaaarges : la ségrégation sociale
s’inscrit-elle dans I'espace urbain du Grand Ag&dEt de méme, peut-elle s'expliquer,
pour partie, par des considérations liées au tahsprbain? Ces deux questions

constituent l'ossature de notre recherche et féabjet de la problématique de notre these.

Intérét du choix du sujet

Le choix de ce sujet se justifie pour les raisangastes :

. L’objectif de comprendre les formes et les causefadségrégation
sociale de 'espace a travers une revue de ladittee économique, notamment
américaine. Ainsi peut-on justifier que la ségrégatsociospatiale soit le fait

des facteurs liés a I'espace urbain ;

. Les changements sociaux, démographiques et écouesiqu’'a
connu l'agglomération d’Agadir ces dernieres anngteson extension vers les
régions periphériques nous pousse a étudier I'esgaon de la population et la

répartition des aménités urbaines dans I'agglonoérat Agadir ;

. L'étude de la relation existante entre le systemdransport urbain
et la ségrégation sociale dans le Grand Agadir etran d'apporter aux
décideurs des éclaircissements sur les failledrdasports urbains et d'en faire

un point sur la mobilité des plus défavorisés.



Problématique et hypothéses de la recherche

Le contexte décrit précédemment affirme que la égagion sociale est une
pathologie actuelle du systeme urbain. Ses forntese® causes sont multiples. Nous
insistons ici, pour le cas de l'agglomération duai@r Agadir, sur la forme de cette
ségrégation ainsi que sur le role joué par le systé&u transport urbain dans le

renforcement de cette ségrégation.

Ainsi, de cette problématique se définit les deypxdtheses de recherche suivantes :

v'H.1 La ségrégation sociale s'inscrit dans I'espaceaiarb

du Grand AgadirCette hypothése se compose de deux sous hypothéses

suivantes :

- H.1.1 La commune du centre (Agadir) concentre la maadiés aménités

urbaines ;

- H.1.2 Les riches sont beaucoup concentrés dans la comawigentre par
rapport aux autres communes. Autrement dit, lacgira du Grand Agadir est de

type : localisation des riches au centre et desrpala la périphérie.

v'H.2 Le systeme de transport urbain renforce la sétjcdga

sociale dans l'espace urbain du Grand Agatktie hypothése se

divise en quatre sous hypothéses suivantes :

- H.2.1 L’infrastructure routiere dans le Grand Agadir dase la
concentration des pauvres sur les axes routierta deériphérie menant vers le

centre ;

- H.2.2 La motorisation des ménages influence négativerteemiveau de

pauvreté dans les communes du Grand Agadir ;

- H.2.3 La population des communes périphériques subit degts
généralisés, d’'un déplacement en transport pubjidis élevés par rapport aux
communes du centre. Ces colts influencent négatinerde niveau de vie des

ménages dans les communes du Grand Agadir ;

- H.2.4 Le mode de transport, en interaction avec le tgpelogement,

influence la localisation des catégories socialesdes communes du grand Agadir.



Méthodologie et démarche adoptées

Pour mener cette recherche, nous avons adoptéradigrae positiviste, étant donné
gue I'objectif de ce travail est principalementrddure explicative. Ce paradigme a pour
objet d’expliquer la réalité (par contre le paraaég constructiviste a pour but de la
construire). En effet, & travers cette recherche, nous all@mser d’expliquer les
principaux facteurs de la ségrégation sociale despurbaine du Grand Agadir, en
insistant sur le rdle que joue le systéme de t@mspbain et, de méme, comprendre la
forme que prend cette ségrégation.

Sur le plan méthodologique, nous adopterons la adéthhypothético-déductive.
Cette derniere est I'expression courante du pasitig fondé sur I'extériorité du chercheur
par rapport a I'objet observé. Dans cette situatierchercheur préfére avoir une position
de neutralité et ne pas pénétrer dans le jeu desrac

Ainsi, la méthode hypothético-déductive consistengettre des hypothéses a partir
de construits théoriques, de modeles explicatifidgpue de données préalablement
recueillies. Ces hypothéses seront ensuite teatéépreuve des faits. Les méthodologies
qui prennent appui sur le raisonnement déductifesiune démarche visant a mettre en
évidence un principe de causalité donc de mettreelation une ou plusieurs variables et
de donner du sens a cette relation. Selon cettbouét le processus de recherche débute
donc avec des analyses théoriques, traduites @asnisyppothéses testables, pour ensuite les
vérifier sur le terrain a partir d’'un échantilloeprésentatif. Le systéme comporte une

démarche cartésienne qui consiste & partir du gépeéur arriver au particulier

De méme, cette étude s’inscrit dans une rechenchetitgtive. En effet, la recherche
guantitative se définit par le fait que les donnéesla recherche sont des mesures
numériques qu'il est possible d’analyser de fagatistique. Le but est de traiter la réalité
comme le produit d’'un ensemble d’éléments déconipesajue le chercheur peut isoler

pour les étudier. En appliquant des mesures ded@entigoureuses, le chercheur peut

! Perret, V. et Séville M., (2007), « Fondementsst&mnologiques de la recherche », In : ThiétartARet
al., Méthodes de recherche en Managemeatis :Dunod, pp : 13-33.

2 Giordano Y., et Jolibert A., (2008), « Spécifidobjet de la recherche », In M.-L. Gavard-Perret,
Méthodologie de la recherche : Réussir son mémoiresa thése en sciences de gestidaris :Pearson
Education, pp : 47-86.



établir des relations entre deux faits. En généml, but est donc de décrire ou d’expliquer

la réalité (Lamoureux, 1994)

Une fois qu’on a précisé le paradigme et la métrambiptés dans cette recherche, il
convient d’expliciter la source des données. Eh fa theme est l'affaire de plusieurs
acteurs locaux. C’est ainsi que la collecte desnéles a concerné plusieurs acteurs et
administrations ayant une relation avec le trartspwbain et sont jugés avoir des
informations s’y rapportant. Il s’agit principalentedes entreprises chargées de sa gestion
(RATAG, ALSA et ZETRAP), la Commune Urbaine d’Agadia Wilaya d’Agadir, la
préfecture d’Inezgane Ait Melloul, I'Agence Urbaind’Agadir, la Direction de
'Equipement et du Transport et le Haut Commissaia Plan. Les données concernent
plusieurs années. Mais, dans notre étude expleativus focaliserons notre analyse,
principalement, sur les données de I'année 20@én€e du recensement général de la
population et de I'habitat. C’est pour cette anm@e les données sont disponibles a

I’échelon communale pour toutes les variables diétu

De ce fait, une fois les données collectées, n@ssgrons a I'étape suivante qui
consiste a décrire les outils d’analyse. Il s’ggincipalement de trois outils. Les deux
premiers outils ont pour objet la description declation transport urbain et la ségrégation

sociale, et le troisieme a pour but I'explicatianaktte relation :

. Les statistiques descriptives seront utilisées aliavoir des
éclaircissements sur I'état des lieux du systemetrdasport urbain et du
phénomene de ségrégation sociale ;

. L’analyse exploratoire ; trois méthodes serontiaééds : I'analyse
factorielle de correspondance, l'analyse en compqesa principales et la
classification ascendante hiérarchique. Le butdé&iudier les différenciations
sociospatiales dans les communes du Grand Agadiaussi, d’établir une

hiérarchisation de ces communes en fonction deablas d'étude ;

. Et enfin, 'analyse explicative basée sur la catiéh et la régression

entre les variables de I'étude dont I'objet estaedter les hypothéses de recherche.

! Lamoureux A., (1994), Recherche et méthodologieseirnces humaines®™ édition, Edition Etudes
Vivantes.
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Quant a la démarche que nous adoptons pour teategpbndre a I'ensemble des
guestions soulevées allie a la fois I'analyse filq@e et I'analyse statistique. De ce fait, la
these est divisée en deux parties. Ainsi, il s,adpins la premiére partie, de concevoir un
cadre théorique de la problématique posée. Cediquede décrire, de dissocier puis de
relier le systeme de transport et la ségrégati@mleode I'espace urbain. Puis, dans la
deuxieme partie, mettre I'hypothese formulée arEépe des faits. Il s’agit ici d’étudier le
systéme de transport urbain de I'espace du GraradiAgainsi que le phénoméne de
ségrégation sociale dans cet espace pour, enswiiner I'influence du systeme de

transport urbain sur cette ségrégation. En somartbglse comporte quatre chapitres :

Le chapitre 1 a pour objet de définir les élémestentiels d'un débat théorique qu’a
suscité le phénomeéne de ségrégation sociale dpatesurbain. Deux objectifs sont
poursuivis dans ce chapitre. Le premier est d’db@utine définition explicite et précise
pour notre problématique. Le deuxiéme objectifdestomprendre les principaux éléments
du systeme de transport urbain considéré commeysterse « sanguin » des villes

contemporaines ;

Le chapitre 2 examine les formes que prend la gagoi sociale en correspondance
avec le systeme de transport urbain adopté danbdaEnsuite, il expose les déterminants
de la localisation résidentielle des ménages estarg sur le réle que joue le systéme de
transport urbain dans cette localisation. Ainsipstidentifiés les principaux éléments du
systeme de transport urbain qui influencent la mépa et I'organisation spatiale de la
population et qui aboutissent a la formation dessspaces homogenes a leur intérieur et

hétérogenes entre eux. Ceci renforce le phénon@eégiégation sociale.

Ces deux chapitres forment la premiére partie emetront la conception d’'un

schéma explicitant, théoriquement, la problématidgpieecherche posée.

Le chapitre 3 sert a définir et a étudier I'espad®in du Grand Agadir ainsi que son
systéme de transport urbain. En effet, I'étude gpsur I'espace du Grand Agadir ; d’ou
l'intérét de définir les délimitations géographigueée cet espace et de méme étudier sa
croissance démographique et économique. Ces denieds donnent beaucoup d’'indices
sur la compréhension de la structuration sociogjgatiu Grand Agadir. Ensuite, I'analyse
portera sur le systéme de transport urbain du Gragatlir. Il s’agit ici, d’examiner les

principaux éléments de ce systéme afin de compessuair fonctionnement.

11



Le chapitre 4 constituera le coeur de notre thésserd consacré, dans un premier
temps, a faire un état des lieux de la ségrégatimiale et du transport urbain au niveau
des communes du Grand Agadir. Dans un deuxiemestemmois examinerons l'influence
du transport urbain sur la ségrégation sociale 'dgpace urbain du Grand Agadir.
L’objectif est de tester les hypotheses de recleeraimsi, formulées.

Ainsi, ces deux chapitres forment la deuxieme padite empirique, et permettront
de tester les hypothéses de recherche formuléadpeaut.

12



Partie I.

Systeme de transport et ségrégation
socliale de I'espace urbain : conception

d’'un cadre théorigue.
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Introduction de la partie |

Cette partie a pour objet de recenser les écrittkaddtérature portant sur notre
thématique, tout en essayant, a partir de cettgerede concevoir un cadre théorique qui
délimite et explicite notre problématique. Ce cadaenous permettre de déterminer les

pistes qui vont nous guider pour mener a bien tagpeampirique de cette thése.
Pour ce faire, nous avons scindé cette partie ex cleapitres :

Le premier chapitre sera consacré aux termes datdébBorique soulevé par la
problématique que nous somme entrain d’étudieeftat, le phénomene de la ségrégation
sociale est trées complexe et suscite des contreséast au niveau de ses définitions qu’au
niveau des politiques visant a réduire son ampl€eci nous pousse, en premier lieu,
d’éclaircir cette notion en tentant d’abord de denparer avec d’autres notions qui lui sont
alternatives tout en les reliant avec les transpantbains. A travers cette comparaison nous
tenterons d’établir une définition qui guidera eotmalyse portant sur les formes de ce
phénomene ainsi que ses déterminants. En deuxiemepluisque nous somme entrain
d’étudier le role des politiques publiques de tpamts urbains dans ce phénomeéne, nous
examinerons les apports de I'économie des trarspdoains.

Quant au deuxieme chapitre, nous allons le consaate cceur de notre
problématique a savoir le role des transports nsbéant dans les formes que prend le
phénomene de ségrégation sociale que dans lesnigdats de la production de ce
phénomeéne. Ceci, implique une étude des différmpperts de I'économie urbaine portant
principalement sur la théorie de l'usage du solsiaique les difféerents modeles de
localisation des ménages. Tout au long de cettiyssmaun intérét particulier est donné au
réle que jouent les transports urbains, au niveauwes modeéles, dans la production du

phénomeéne de ségrégation sociale.
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Chapitre 1.

Les eéléments d’'un débat théorique
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Introduction du chapitre 1

La thématique de la ségrégation suscite un atgeiéntifigue inépuisable et
interroge, a des titres divers, la plupart des megie humaines et sociales. Chaque
discipline a cependant ses propres approches. it dé ce relatif cloisonnement
disciplinaire, nous avons souhaité adopter une dshmeatransversale pour préciser le
champ de notre recherche. Ce choix permet de croeseapports assez différents afin de
proposer des réponses aux questions complexes aueve la problématique de la
ségrégation : définition, conceptualisation, mesur€es éclairages multiples tracent
également des pistes de réflexion pertinentes poeux prendre en compte I'objectif de
I'efficacité économique et sociale dans la défomtides politiques publiques. Loin de
prétendre a I'exhaustivité, ce premier chapitrecpde donc d’une démarche synthétique
visant a articuler des contributions qui nous @arugéclairantes sur le sujet. Il permet ainsi
de mieux cerner le contexte théorique et socio-@migque dans lequel s’inscrit I'analyse

de la ségrégation sociale.

Ce premier chapitre de détermination des élémantdédbat théorique suivra deux
grandes directions. La premiere rend compte duestiidorique de la réflexion sur le
phénoméne de ségrégation (section 1). Nous présastealors, différentes notions
connexes (inégalité, exclusion, pauvreté) qui p&enede penser la ségrégation sociale
tout en examinant leur relation avec les transpanb&ins. Puis, nous focaliserons notre
analyse sur la notion de ségrégation sociale aiprdposer une définition pertinente avec
notre problématique. La seconde explicite les appie I'’économie des transports urbains
(section 2). Nous passerons en revue les principgdments d’économie des transports
urbains. Il s’agit principalement de : la modélisatdu systeme de transport urbain, la
demande et I'offre de transport urbain, les paliég tarifaires et enfin la prise de la

dimension sociale dans les politiques de transpbdin.
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Section 1. Inégalité, Exclusion, pauvreté, ségrégah et

transport urbain : les termes du débat

Travailler sur les notions d’inégalité, d’injusticde pauvreté, d’exclusion et de
ségrégation suppose avant tout un effort de podtisémantique afin d’écarter autant que
possible les erreurs et les confusions. Ces teamhe®ttent parfois plusieurs interprétations
et la difficulté d’'une tentative de définition rétgud’'un jugement moral et des partis pris
éthiques qui peuvent étre sous jacents. La madeneiérarchiser les apports ne peut se
soustraire a une certaine subjectivité. On s’efframéanmoins de limiter cet écueil afin de

définir le plus clairement possible les concepiltsés dans la suite de ce travail.

Pour ce faire, nous allons essayer d’étudier ciéérentes notions afin de délimiter
autant que possible le cadrage du phénomene éad® cette these et aussi de pouvoir

surmonter cette difficulté de définition pour eropter une qui orientera notre travail.

Cela, nous améne a faire pencher notre étude, dapsemier temps, sur la notion
d’inégalité sociale en traitant une pluralité d’epghes pour avoir une idée claire sur cette
notion ; de méme nous touchons l'aspect d’inégaitepeut étre lié au transport urbain.
Dans un deuxieme temps, nous focaliserons notigsansur la notion d’exclusion sociale.
Nous commencerons par la définir, puis par étusksrdimensions et enfin nous traiterons
I'exclusion sociale liée aux transports urbainsn®an troisieme temps, I'étude de la
pauvreté n’échappe pas a ce débat. Nous étudiaroosrtain nombre de définitions de la
pauvreté ainsi que de la déprivation sociale, awB@kaminer aussi la relation de la
pauvreté et les transports urbains. Le derniertdena I'objet de la ségrégation sociale.
D’abord, I'étude de ce phénomeéne par I'explorati@s disciplines des sciences sociales,
'examen des indices de la ségrégation et I'étudel’domogénéité/hétérogénéitée de
I'espace urbain est une nécessité pour cerner éeopiene et de proposer, ensuite, une
définition solide pour notre these congue sur Isebdiune comparaison avec ses notions
alternatives. Enfin, I'étude de la relation desisqzorts urbains et de la ségrégation sociale

a pour objet de cadrer et d’éclaircir notre proldéque.
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I- L'inégalité sociale

Toute différentiation entre les individus est-ellee inégalité ? A partir de quel
moment certaines différences peuvent s'interprétertermes d’inégalités ? Comment
définir I'inégalité dans les sociétés contemporaineEt quelle relation existe-il entre les
inégalités sociales et les transports urbains ®egaont les questions auxquelles nous

tenterons de répondre en nous fondant sur les @sp@différentes disciplines.
1. Fondements philosophiques et sociologiques

1.1. Approches philosophiques

L’approche philosophique des inégalités est aneeha premiére analyse moderne
attribuée a Rousseau, s’oppose a la pensée d'#rigd de Platon qui légitiment
I'existence des inégalités sociales sur des caagiaturelles différentdés Rousseau
démontre que l'ordre naturel est I'égalité et gase inégalités naissent de l'entrée en
société et de I'avenement de la propriété priviegosde ainsi les bases d'une réflexion sur
les inégalités en insistant sur leur dimensionaecet en précisant le role de l'autorité

publique qui doit veiller & les contenir pour maimt le contrat social viable.

Une autre contribution de poids, permettant de hiemprendre les difficultés
rencontrées quant a la formulation d’une définitoncrete et précise de I'inégalité revient
a Tocqueville (1840). L'auteur explique que le pass d'un état social aristocratique,
générateur d’inégalités statutaires, a un étabbdémocratique, caractérisé par la liberté
et I'égalité des individus, a été possible gragela progression durable et irrésistible de
I'égalité des conditions®. Celle-ci agirait ainsi comme un processus autoeéenu car
plus I'égalité progresse, plus les inégalités dawemt intolérables et doivent étre
éradiquées Cette approche illustre I'impossibilité de dondes contours précis et figés a

la notion d’'inégalité. Ce théme renvoie, en effetin contenu sans cesse renouvelé de

! Corcuff . P, (2000)Philosophie politiquecollection 128, Nathan.
2 Tocqueville, (1840)De la démocratie en Amérigu€ome 2, édition de 1981, Flammarion, Paris, p4. 1

% « Quand l'inégalité est la loi commune d’une sociées, plus fortes inégalités ne frappent plus I'eil
quant tout est a peu prés au méme niveau, les meginels blessent. C'est pour cela que le désitélglité
devient toujours plus insatiable a mesure que liégast plus grande lbid., p 174.
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sorte que certaines situations jugées comme indigeti aujourd’hui ne I'étaient pas Hier

On comprend mieux, des lors, le flou attaché dupart des définitions.
1.2. Approches sociologiques

En sociologie, la question des inégalités socialésut d’abord été pensée a travers
celles des classes sociales. Plusieurs théoritmnteatiidentifier les criteres qui participent
a la formation des groupes sociaux distincts. Chace propose de mettre en évidence les
processus complexes qui produisent les inégaMasx (1909) affirme le réle essentiel du
systéme économique dans I'élaboration des diff@®rsociales et des inégalités. Les
rapports de domination qui découlent du processugrdduction structurent la société en
classes fondamentalement oppo&éess théories sociologiques de la stratificatiociale,
développées a la suite des travaux de Weber (192)isagent une combinaison de
criteres permettant d’expliquer les logiques désin. Contrairement a Marx, Weber
propose une représentation non conflictuelle detaété par la gradation progressive des
strated. Il distingue dans la société trois sortes desahi@ies qui correspondent & trois
ordres : I'ordre économique qui détermine le revenula classe de I'individu, I'ordre

social qui définit le prestige ou I'honneur so@al’ordre politique qui définit le pouvdir

C’est la distribution des ressources autour detrmes dimensions qui cristallise le
positionnement des individus dans la société. &hétt de I'analyse wébérienne réside
principalement dans cette reconnaissance de laidim#insionnalité des processus de

stratification et 'autonomie relative des diffétes sphéres de discrimination.

! Fitoussi. J-P, Savidan. P, (2003), « La démaeratiépreuve des inégalités : comprendre les litéga,
Revue de philosophie et de sciences soGiRE§, n°4, pp 1-25.

2 Au dela de la dimension économique constitutivecldsses en soi, Marx introduit dans son approahe |
notion de conscience collective d'appartenance @ classe animée par des revendications politiques
communes. Marx K., (1909 ontribution a la critique de I'économie politiquibliotheque socialiste
internationale, traduction francaise de LafarguParis.

¥ Weber .M, (1922), Economie et société. Tome X:datégories de la sociologie, édition 1995, Pocket
paris.

* Ainsi dans leur acception sociologique traditidfne«les strates sont des agrégats statistiques
regroupant des individus qui occupent des positieesblables et ont des perspectives d'évolution
similaires ; plus elles sont définies finement ghustructure sociale peut s’apparenter a un espeameatinu.
Une classe pour autant qu’elle difféere d’'une stratst souvent définie par ses capacités d'actidiective et

sa place dans des rapports de pouvoir, marqués pauxdes discontinuités ; Chenu .A, (2000), « Le
repérage de la situation sociale » in A. Leclerc,Fassin, H. Grandjean et &les inégalités sociales de
santé La découverte, collection « recherche », Par3.p

® Bosc .S, (1993)Stratification et transformations socialdsathan, Paris.
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Bourdieu (1979%)a analysé les inégalités en proposant une synthesapports de
Marx et de Weber. Il reprend la division de la steien dominants et dominés tout en
élargissant les critéres de différenciation. llisgila notion de capital au sens de Marx - Le
capital comme rapport social pas seulement comneseckh en la rendant plurielle. Il
distingue ainsi le capital économique qui corresb@ux ressources matérielles de
I'individu, c'est-a-dire, le patrimoine et les rews, le capital culturel constitué par la
somme des savoirs et des qualifications, le cagibaial matérialisé par le réseau de
relations personnelles dont disposent I'individulewgroupe et le capital symbolique qui
correspond au pouvoir que confere a lindividu asgession et la reconnaissance des

autres formes de capitaux.

Dans ce contexte théorique, comme chez Weberrdéfistation sociale ne s’opéere
pas uniquement par le biais des revenus. La posd® I'individu au sein de I'espace
social et les inégalités qui en résultent dépendena distribution des différentes formes
de capitaux. Bourdieu accorde cependant une impmetaprimordiale au capital
économique et au capital culturel qui constituehdrs lui deux dimensions fondamentales
de la différenciation sociale dans les sociétéplas avanceées, la premiére étant sans
aucun doute la plus importarite. Ensuite la position sociale de I'individu se et &
travers les centres d'intéréts, les valeurs efglsits définis en termedhabitus’ et qui
participent en retour a la division sociale : I'iab, différencié et différenciant, est a la

fois un produit de la stratification sociale etgénérateur de classeméent
2. Approches contemporaines

De ces différentes approches, on retiendra le célgral de la société dans la
définition des inégalités ainsi que leur caractyramique et irréductible. Les inégalités
sociales n'ont pas d'existence «en soi », ellesiltént clairement d’'une construction
collective. «Comme tout autre objet sociologique, les inégal@gésiales n’existent pas
comme telles dans une quelconque objectivité soaiaductible, dont la science sociale

! Bourdieu .P, (1979),a distinction Les éditions de minuit, Paris.
Z Bourdieu .P, (1994 Raisons pratiques sur la théorie de I'acti@euil, Paris, p22.

% Selon Bourdieu I'habitus représente le trait dumentre la position sociale et le style de vie.cBrcept
d’habitus permet a Bourdieu de rendre compte dedalités d'intériorisation et de reproduction derdie
social établi.

4 Lebaron .F, (2000), «Le structuralisme génétiquen J-M. Berthelot,La sociologie francaise
contemporaingPUF, Paris, pp 59-69.
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n'aurait & faire qu’'un constat positif et neuts& Il semble que ce soit par la comparaison
a une norme sociale que naissent les inégalitégeTa difficulté réside dans le fait que la
norme sociale permettant I'’évaluation collectivest’pas précisée : elle peut varier d’'un
pays a un autre, d'une période a une autre mas dus individu a un autre dans une

méme société a un méme moment.

Examinons maintenant quelques définitions conteaipes de la notion d’inégalité

sociale :

Girod (1993) définit I'inégalité sociale commaa«répartition non uniforme, dans la
population d’'un pays ou d’'une région, de toute sattavantages et de désavantages sur

lesquels la société exerce une influence quelconque

Pour leur part Bihr et Pfefferkorn proposent I'guen suivante : «ine inégalité
sociale est le résultat d’'une distribution inégale sens mathématique de I'expression,
entre les membres d’'une sociéteé, des ressourcestiesociété, due aux structures mémes
de cette société et faisant naitre un sentimensein de ses membred Les auteurs
précisent qu'il ne s’agit pas seulement des ressesumatérielles et financiéres, mais

eégalement des ressources sociales et politiguesanre des ressources symboliques.

On peut également citer la définition proposée@ain (1999) dans le dictionnaire
de la sociologie : c’est unedistribution non uniforme d’un bien matériel ou $otique
socialement valorisé parmi les membres d’'une sécikes inégalités sociales existant
entre les individus peuvent affecter n'importe tp@spéce de possessions (richesses,
instruction, information, etc.), de qualités (pligss, age, état de santé, etc.) et de
réalisations (dipléme, performances physiques, ritéto etc.) dés lors gu’elles sont
susceptibles d’étre réparties de facon non uniforeiest le cas de presque toutes, a
I'exception de la vie elle-mémé ou encore celle de Levy (2002) dans le dictiomnair
suisse de politique sociale « [.par inégalités on entend l'acces différencié a desns
sociaux importants. Ce qui est un « bien », danseles de cette définition, peut varier

entre sociétés et cultures aussi bien gu’entrestass ensembles d’'une méme société ; la

! Schultheis .F, (2000), « La construction des regmétions collectives des inégalités : une conigmma
France-Allemagne » in C. Daniel et C. Le claincihesurer les inégalités. De la construction des
indicateurs aux débats sur les interprétatiobission recherche-DREES, collection Mire, p 7.

2 Girod .R, (1993)Les inégalités socialeQue sais-je ?, PUF, Vendéme, p : 3.
3 Bihr .A et Pfefferkorn .R, (1999échiffrer les inégalitésSyros, Paris, p : 127.

4 Cuin .C-H, (1999), « Inégalité sociale », in A.cAk et P. Ansart, Dictionnaire de sociologie, Leb&bd
seulil, Paris, p 281.

21



centralité d’un tel bien découle des valeurs domiea et de I'organisation de la société.
Les sociétés industrielles et post-industriellesitsdes sociétés marchandes, d'ou la
centralité de biens comme le revenu, la propriéte,position professionnelle et la

formation [...] »~

La pluralité des éléments qui tissent la différation sociale (biens économiques,
prestige, pouvoir politique...) semble également eossellement admise. Cependant, la
sélection de critéeres de différenciation, qui refldortement la sensibilité sociale et
culturelle a I'égard de certaines valeurs, peld éiscutée. Ainsi, le modele de distinction
de Bourdieu (1978)qui oppose la Iégitimité culturelle des classemidantes a I'indignité
culturelle telle qu’elle peut étre vécue par leslex de la culture savante, peut paraitre
aujourd’hui désuet face a la diversification et & domplexification des pratiques

culturelles contemporaines

Comme conclusion, nous pouvons dire que la pléralds approches et définitions
mobilisées sont toutes guidées par la dominantecéaimue. Celle-la influence pour une
grande part les différents aspects (social, cultuyale I'inégalité sociale. Dans ce qui suit

nous examinerons la projection des ces inégalitéaaiere des transports urbains.
3. Inégalités et transport urbain : inégalités de rabilité
Les inégalités liées au transport urbain peuventemer :
» I'inégale répartition des infrastructures de tpars;
» I'inégal acces a I'automobile ;
» I'inégal accés au transport collectif surtout ptag populations habitant dans des

zones non desservies.

Ces inégalités influencent la mobilité des persenret de ce fait nous aurons une
différenciation de mobilité qui participe a la pumtion et a la reproduction des inégalités

socioéconomiques (Paulo, 2006)

!Levy .R, (2002), « Inégalités sociales », in JPagniére et R. Girod, Dictionnaire suisse de fopié
sociale. http://www.socialinfo.ch/cgi-bin/dicopass/

2 Bourdieu, (1979), Op.cit.

% Coulangeon .P, (2004), « classes sociales, pestiquiturelles et styles de vie. Le modéle derdistn est-
il (vraiment) obsoléte Bociologie et sociétégol XXXVI, pp 59-85.

“ Paulo .C, (2006), Inégalités de mobilités : digpardes revenus, hétérogénéité des effets, timéseiences
économiques, Université Lumiére Lyon 2, Lyon.
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En effet, les inégalités de la mobilité des perssnont des conséquences sur l'acces
a I'emploi, I'école, les achats, 'administration @une maniére générale l'accés aux

activités de la ville.

Ainsi, aux Etats Unis les politiques de transpaid@ées sont fortement influencées
par I'hypothése duspatial mismatch(mauvais appariement spatitl)Elles se sont
essentiellement concentrées sur I'accessibilitéiglng au marché du travail des individus
a bas revenu. Des approches plus globales visamtégrer I'ensemble des motifs de
déplacement de la vie quotidienne (achats, loigisites...) tendent a se développer, mais

elles restent encore marginales (Clifton, 2603)

Aussi, les difficultés de mobilité vers I'emploirggparticulierement aigués pour les
individus a bas revenu, souvent localisés dans gsettos » des centres urbains alors que
'emploi peu qualifié s’est fortement délocalisé eanlieue. En outre, |dersonal
Responsabilityand Work Opportunities Reconciliation A¢t996) a initi€ une vaste
politique de remise au travail des bénéficiaires dales sociales. Le passage d’une
politique de welfare a une politique de workfara (eelfare-to-work), a suscité un certain

renouveau des recherches.

En France, la question des inégalités de mobiktéuee thématique relativement
récente qui a pris deux orientations principalea. dremiére s’'est développée autour
d’analyses axées sur la compréhension des pratid@gsopulations, hétérogenes dans
leurs caractéristiques, mais ayant en commun tdefanontant de leur revenu. La seconde
s’est intéressée aux modes de différenciationteeiale en privilégiant une approche

spatialisée du probleme.

! Pour bien comprendre cette hypothése le lectedrsdoiéferer aux articles suivants : Kain J. FO66),

« Housing Segregation, Negro Employment and Melitgwo Decentralization »Quarterly Journal of
Economics,82, pp : 175-197. Et aussi Kain J. F., (1992), « Thetisbanismatch hypothesis: Three
decades later $jousing Policy Debatejol. 3, n°2, pp : 371-460.

2 Clifton Kelly J., (2003) Examining Travel Choices of Low-Income Populatipissues, Methods, and New
Approaches.10th International Conference on Travel Behaviowséarch, Moving throughets : The
physical and social dimensions of travel. Lucefr215 August, 23 p.
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Le plus souvent, les travaux adoptant une entréelgsa caractéristiques socio-
économiques, analysent la mobilité de groupes figées : jeunes, chdmeurs, femmes ou
immigrés... (Buffet, 2003 ; Costes, 2002 Coutras, 1993. Les conditions de mobilité
particulieres rencontrées par ces catégories dimhgs ont ainsi pu étre explicitées :
difficultés a se repérer dans la ville, sentimémseécurité dans un espace public, contexte
social soucieux de préserver certaines valeuraurellks, modeles de consommation

spécifiques, etc.

C'est pour cela que les politigues menées en Fressw® concentrées sur
'amélioration des transports collectifs afin d’droéer la mobilité des plus démunis.
Toutefois, Caubel (2005), par une méthode d'évaluation qui est déclinée sur
I'agglomération lyonnaise, a montré I'existencendgalités de chances entre les individus,
pour accéder a un panier de biens en 1999 (dwdéita travaillé sur des données du
recensement général de 1999) et ceci au détrimentqdartiers les plus pauvres. Ces
inégalités sont matérialisées, non seulement panagal acces a I'automobile qui est trois
fois plus performante que les transports collectifais aussi par la répartition hétérogene

des activités et par la qualité de 'offre en traorss collectifs.

Nous pouvons conclure qu’il n’existe pas de dé&bnitunanime. Toutefois, cette
notion d’inégalité se décline sur toute différeticia entre les membres d’'une société de
nature économique, sociale et/ou culturelle. Dfaiteil s’agit d’une notion a-spatialisée.

En matiere de transport urbain, I'inégalité porte $infrastructure, l'acces a
'automobile et aux transports collectifs ; ce qubduit des inégalités en matiére de

mobilité d’une catégorie sociale (femmes, chdmehaadicaps,...).

! Buffet .L (2003),Les différences sexuelles de I'accés & I'espacairudhez les adolescents de banlieues
défavoriséesXXXIXéme Colloque de I'ASRDLF, Concentration et ségation, dynamiques et inscriptions
territoriales. Lyon, 1-3 Septembre.

% Costes . L, (2002)mmobilités, inégalités et management de la mébiies étudiants en lle-de- France.
Rapport pour le Ministére de 'Equipement des Tpamnts et du Logement. PUCAPREDIT. RATP mission
Prospective, 87 p.

% Coutras .J, (1993), « La mobilité des femmes atidien » Les Annales de la Recherche Urbaings9-
60 Juin-Septembre, pp. 162-179.

4 Caubel .D, (2005)pPolitique de transports et accés a la ville poung® Une méthode d’évaluation
appliquée a I'agglomération Lyonnaisehése en sciences économiques, Université Lurhi@ren 2, Lyon.
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lI- L’exclusion sociale
1. Définitions

La notion d'exclusion sociale, qui trouve son argydans les travaux de sociologues
francais, est relativement récente : a ce titre, elle neéfiéie pas encore d'une définition

consensuelle et unanifae

D’'une maniére générale, l'exclusion concerne aatajroupes d'individus dont
l'acces aux mécanismes de régulation sociale (madchtravail, marché du logement,

participation a la décision collective...) est prab&ique.

Selon Atkinson (1998) Il est possible de dégager trois éléments quibksm
constituer la base commune de toutes les défisitida I'exclusion sociale. Ainsi,

I'exclusion sociale se définit comme un phénomeéceabkdynamique, relatif et volontaire.

Tout d'abord, I'exclusion sociale est dynamiquergdure : il s'agit d'un processus,
au terme duquel certains individus ou groupes widds, bien que vivant physiquement
au sein d'une société donnée, ne participent paadivités normales des citoyens de cette
société (Bhalla et Lapeyre, 1999)ne fois exclu, les perspectives d'un individuemes
de niveau de vie, d'acces au marché de I'emplopadicipation a la vie sociale... sont
réduites. L'exclusion sociale caractérise doncrdgedtoire des individus en dehors du
fonctionnement normal de la société ; de méme lgut@incerne également les situations

durables de mise a I'écart qui en résultent.

En outre, le "fonctionnement normal” de la soc&g€propre a chacune d'entre elles,
on ne peut parler de I'exclusion sociale d'un illdivque relativement au contexte de la

société dans laquelle il est (mal) inséré.

! Ce concept a été forgé dans les années 60 averalaux de Klanfer J., (1968)Exclusion sociale
Bureau de recherches sociales, Paris. Et populpasd'ouvrage dd.enoir R., (1974),Les Exclus : un
Francais sur dixe Seuil, Paris.

% Pour plus de détails sur cette notion d'exclusiociale, Cf. rapport du CAE (1998) ou a la revudae
littérature de Lee et Murie (1999). Au-dela de efferts de définition et de stabilisation, I'usalgela notion
d'exclusion sociale reste parfois utilisé commeosyme d'inscription spatiale, dynamique et cumuéate

la pauvreté multidimensionnelle (concept que ndagderons dans la troisieme sous section, et suele
nous fonderons notre propre tentative de définititenla ségrégation). Pour un exemple de cet usage
I'expression "exclusion sociale", on pourra seregfé@ Gaffron . P, Hine . J P and Mitchell . F,q2p Pour
notre part, nous donnons a cette expression leé&ahk par Atkinson.

3 Atkinson T., (1998), La pauvreté et I'exclusiogiate en Europe, iﬁauvrgté et Exclusion. Atkinson et al
(dirs.), Paris, La Documentation Francaise, Rapgoi€onseil d'Analyse Economique n°6, pp.11-37.

“Bhalla A.S. et Lapeyre F. ,(199®overty and Exclusion in a Global Worlslacmillan Press LTD
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Enfin, il ne peut y avoir d'exclusion que volongaiEn effet, les individus peuvent
étre exclus par de multiples instances socialéscrithination sur le marché du travail ou
le marché foncier, résultat agrégé des stratégaisiduelles des insiders sur le marché du
travail (CAE, 1998}... C'est pour cela qu'a I'extréme, I'exclusion peevenir une
marginalisation lorsque les groupes sociaux comsesont stigmatisés et qu'elles existent

des ‘procédures ritualisées qui sanctionnent I'exclusi@astel, 1996)

A l'opposé, des individus peuvent s'exclure d'ed@mes des mécanismes de
régulation sociale (choix de modes de vie "altefsiat- en haut ou en bas de I'échelle
sociale). Cette dimensiatiagencele I'exclusion implique un questionnement en terdees
la responsabilité individuelle des individus quisauffrent : leur situation d'exclus résulte-
t-elle de leurs décisions passées, ou subissentillss des autres ? La réponse a cette
question conditionne l'analyse en termes d'évanatthique associée a I|'étude de
I'exclusion sociale, ainsi que les politiques payipéis de lutte contre I'exclusion qu'il est
|égitime de mettre en place. En effet, si I'exauasile certains individus n'est que le fruit
de leurs choix (que l'on suppose rationnels et bitarmés), pourquoi la société devrait-

elle s'efforcer d'y remédier ?
2. Dimensions de I'exclusion sociale

En suivant Sen (2000), I'exclusion sociale a une caractéristique de reatu
multidimensionnelle ; bien qu'il n‘existe aucun ngensus sur les dimensions dont il
faudrait tenir compte dans son appréciation quativé. En effet, dans leur revue de la
littérature sur I'exclusion sociale, Lee et Murl®99} identifient huit dimensions ot peut
se manifester une exclusion sociale : (i) Le mardinéavail ; (ii) Le marché foncier ; (iii)
Le secteur de la santé; (vi) Le secteur de l&c; (v) L'acces aux prestations
sociales ; (vi) L'acces aux circuits financiergvii) L'acces aux réseaux sociaux et (viii)

I'acces a certains quartiers.

! Conseil d'Analyse Economique, (199%)auvreté et exclusionT. Atkinson et alii (dirs.) Paris, La
Documentation francaise.

% Castel, R. (1996)« Marginalité et exclusion,»n S. Paugam (dir.L'exclusion, I'état des savoirga
Découverte, Paris, p 35.

¥sen A. K., (2000), « Social exclusion : conceplecation and scrutiny »Social Development Papers
n°1.

* Lee P., Murie, A. (1999} itterature review of social exclusipRolity Press, Cambridge, Massachusetts.
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Pour leur part, Burchandt et al (2004 limitent & quatre dimensions :

® la consommation (capabilité d'acheter des biessmices) ;

(i) la production (participation a des activités écoigu@ment ou socialement
valorisées) ;

(iii) 'engagement politique (participation a la décisioollective locale et
nationale) ;

(iv) et enfin les interactions sociales (intégration @e udamille et a un

environnement social composeé d'amis, de groupésreld ou communautaires).

Enfin, Bhalla et Lapeyre (199%9identifient trois grands domaines d'exclusionltece
ci peut ainsi étre économique (qui recoupe lesaspke consommation et de production
cités plus haut), sociale (accés aux biens sociauxmarché du travail, participation
sociale) et/ou politique (qui concerne la sécupégsonnelle, la liberté d'expression, la

participation politique...).
3. L'exclusion sociale liée au transport urbain

Il existe des relations entre le transport et llegion sociale dans un espace urbain.
En effet, le systeme de transport urbain peut dmrdr ou méme renforcer ce phénomene
d’exclusion sociale au sein de I'espace urbain.dNoarlons de I'exclusion sociale liée au
transport urbain si ce dernier aboutit a I'exclasites individus et/ou des groupes sociaux
a un certain nombre d’endroits comme par exemlgedroit d'acces aux zones d’emploi,
le droit d’acces aux écoles et aux universitédrdéét d’acces aux hopitaux, le droit d’acces
aux centres commerciaux et le droit d’accés auxn@gsurbaines d’'une maniére générale

(espaces verts, monuments historiques...) etc.

Dailleurs, le systeme de transport urbain représsan moyen qui facilite 'accés des
populations a I'ensemble des activités de la ville. ce fait, son inefficacité influencera

beaucoup les capabilités des individus et par cpres# leur réussite dans la vie.

Ainsi, l'inefficacité du systeme de transport urbajui peut apparaitre par exemple

par la non desservie des zones urbaines en trasspmlectifs et/ou la non possession

! Burchandt, T., Le Grand, J., Piachaud, D., (20égrees of exclusion : developing a dynamic,
multidimensional measure, ldnderstanding Social Exclusipi. Hills, J. Le Grand et D. Piachaud (éds.)
Oxford University Press, pp. 30-43.

2 Bhalla .A-S, Lapeyre .F, (1999), Op.cit.
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d’une voiture particuliere par les ménages de oegg, serait un des facteurs qui peuvent
entrainer ou renforcer une exclusion sociale saes différentes dimensions pour ces

populations.

Pourtant, Lucas (20043 mené des recherches en Grande Bretagne suessagu
des transports et de I'exclusion sociale. Confirtrlas mécanismes cités plus haut, il
considére que cette question est corrélée a undgmombre de mécanismes

interdépendants et se renforcent mutuellement :

» |'étalement des agglomérations ;

» |a raréfaction des services de proximité et le t@levé de délinquance dans les
zones défavorisées ;

* le manque de voiture chez les ménages a faibentey

» |a dégradation des services de transports publics

» |a hausse des prix des transports et I'insuffisates revenus ;

» I'exposition a la pollution et aux accidents ;

= |[a combinaison de tous ces facteurs.

De méme, le rapport de l'unité d'exclusion sociés&EU, 2003 conclut que les
nouveaux modeles d’affectation des sols et la diggi@n des services de transports
publics contribuent de deux fagcons a l'exclusiomiae. D’'une part, la réduction de
I'accessibilité aux services de base limite la ipgndtion des groupes concernés aux
activités quotidiennes, d’autre part, I'expositexcessive de ces mémes groupes aux effets
néfastes de la circulation automobile fragiliser leandition physique. L'impact de ces
mécanismes se fait sentir non seulement au niveaupdrsonnes concernées et de la
vitalité des communautés auxquelles elles appadign mais se répercute aussi plus

largement sur tout le secteur économique et social.

L’insuffisance des moyens de transport peut avour @gffet de priver définitivement
certaines personnes d’'un emploi ou d'une formatmérennisant ainsi leur manque de

qualification et les maintenant dans I'incapaciégadgner leur vie.

La conjonction des effets dus a une desserte isante, a la pollution et au

sentiment d’insécurité ressenti lors des trajetsaéme une baisse de l'activité économique

! Lucas .K, (2004), « Mobilité et pauvreté : le diagtic au Royaume-Uni », in Orfeuil . J-P (difjansports
Pauvretés Exclusions : pouvoir bouger pour s’ertigsoéditions de I'aube, pp 75-98.

2 Social Exclusion Unit, (2003), Making the connens: Transport and social exclusion,

www.socialexclusionunit.gov.uk
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et sociale au sein des communautés défavorisgesutlis’ensuivre un effet d’entrainement
en termes de délinquance et de comportements aiatixo affectant la sécurité des
personnes et I'image générale de ces localités.

On peut dire que l'exclusion sociale est une notpus large et englobe les
modalités selon lesquelles certaines personnestsones a I'écart des grands processus
sociaux, économiques et politiques. L'inefficadiié systeme de transport reliée avec les

autres mécanismes cités précédemment renforceéoemigne d’exclusion sociale.

lll- La pauvreté et la déprivation sociale

1. Définitions de la pauvreté

Les approches étudiant la pauvreté se focalisentlesi groupes d'individus
« défavorisés ». Ces individus ne se distinguestdaareste de la population de par leur
« identité » propre, mais simplement parce quepalnt de vue de leur niveau de vie, ils

sont plus mal lotis que le reste de la population.

D’ailleurs, une définition européenne a été adopté€onseil européen de décembre
1984. Ainsi sont considérées comme pauvréss ersonnes dont les ressources
(matérielles, culturelles et sociales) sont si kgbqu’elles sont exclues des modes de vie
minimaux acceptables dans I'Etat membre ou ellesng. Bien que cette définition ne
soit guere directement opérationnelle, on notefé yest fait référence a une pluralité de
ressources (et non au seul revenu monétaire), gupermettent pas datteindre un

minimum en termes de conditions de vie définieaigeau de chaque Etat.

Un examen approfondi des travaux des économistssesociologues pour mesurer

la pauvreté conduit & retenir plusieurs approthes

— une pauvreté « monétaire » caractérisée parnsudfisance de revenus, approche

privilégiée dans la plupart des travaux et notantrdans les comparaisons internationales;

— une pauvreté « d’existence » caractérisée plasdiace de biens d’'usage ordinaire

ou de consommations de base ;

! Glaude .M, (1998), «La pauvreté, sa mesure et &amiution », inConseil d'Analyse Economique,
Pauvreté et exclusioi. Atkinson et alii (dirs.), La Documentation fiiise, Paris.
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— une pauvreté « subjective » reposant sur la prpprception qu'ont les ménages
de l'aisance dans laquelle ils vivent ou de I'écantre leur revenu et le minimum

nécessaire ;

— on peut enfin compter les pauvres comme ceupe@pgoivent une aide dont un des

objectifs est de lutter contre la pauvreté, c’egigroche « administrative ».

Ainsi, un individu est considéré comme pauvrefaitlpartie du groupe des individus
qui, dans une société et a un instant donnés, skepal'un bien-étre inférieur a un certain
seuil critique. Ce seuil est le niveau de bien-@étieimal qu'il est nécessaire de détenir,
dans ce contexte social particulier, pour jouind'vie décente. Dans ce cadre, le niveau de
pauvreté d'un individu identifié comme pauvre ast fonction de I'écart entre son bien-
étre et le seuil critiqgue. Cette approche de I&dihciation sociale met donc bien I'accent
sur le groupe des individus défavorisés (parfoissalement qualifies "d'exclus”), car des
lors que leur niveau de vie dépasse le seuil agtides individus sortent de la pauvreté et

de sa mesure. Une définition fondatrice de la motie pauvreté est donnée par Townsend :

« On dit gu'au sein de la population des individdiss familles et des groupes sont
en situation de pauvreté quand ils manquent desotegses nécessaires pour obtenir le
type de régime alimentaire, pour participer auxiatés et bénéficier des conditions de vie
et des aménités qui sont habituels, ou du moirgetaent encouragés et approuvés, dans
la société a laquelle ils appartiennent. Leurs messes sont tellement inférieures a celles
de l'individu ou de la famille moyens qu'ils seutrent, de facto, exclus des schémas de vie,

coutumes et activités ordinaires.

Sur la base de cette définition générale, deuxaqtians concurrentes de la pauvreté
s'opposent. Elles se distinguent par la fagcon dordétermine le seuil critique qui permet
de tracer la ligne entre pauvres et non-pauvre®rgprivilégie une approche "absolue” de
la pauvreté, le seuil de pauvreté ne dépend pé#a distribution des niveaux de bien-étre
dans la société. Il est mesuré en termes des Isesmimmaux qu'un individu doit satisfaire
pour survivre du point de vue de la biologie (apbmpar les besoins physiologiques) ou

pour mener une vie "décente" dans la société danelle il est inséré (approche par les

! Townsend P., (1979Roverty in the United Kingdom: A Survey of HouseHeésources and Standards of
Living, Berkeley, University of California Press, p: 31.
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besoins sociaux). Cette approche pose le probléntisstance qui doit Iégitimement fixer

ce seuil ainsi que des critéres qu'elle doit refemir ce fairé

La conception "relative" de la pauvreté a progressent pris une place de plus en
plus importante dans la littérature, dans le silldgs travaux de Townsend (196&) de
Sen (1976) Si I'on retient une approche "relative” de la\paté, le seuil critique n'est pas
établi en se fondant sur des éléments extérieladase d'informatiode la pauvreté elle-
méme : le seuil critigue ne dépend que de la Higion statistique de la base d'information
du bien-étre individudl Par consensus, on considére qu'un individu astrg si son
niveau de bien-étre est inférieur a la demi-médides niveaux de bien-étre de la

population dans laquelle il est inséré

Une telle approche peut paraitre discutable désdoe la distribution du bien-étre
est trés réguliere (comme c'est le cas pour lengveCependant, l'adopter permet
d'évacuer la question de l'arbitraire du choix dsenil critique "absolu”. Il reste que le
groupe des "pauvres" ainsi identifiés devrait pEtg-en toute rigueur étre plutét qualifié
de "défavorisé".

Des lors que I'on se place dans un cadre ou la diadermation du bien-étre est
multidimensionnelle, nous préférons substituer éeme de "privation” a celui de
"pauvreté” afin d'éviter ses connotations moné&airEn cela, nous reprenons le
vocabulaire utilisé dans la littérature ou l'appaton du bien-étre individuel s'effectue a

I'aide de I'approche par leapabilitésd'A. Sen.

! Pour une discussion de ces difficultés voir FlaasbM. et al, (1997 Mesurer la pauvret@ » Economie
et statistiquen® (308-309-310), pp: 23-33.

2 Townsend .P, (1962), « The meaning of povertyhg British Journal of Sociologyol.13, n° 3, pp: 210-
227.

®Sen A. K., (1976), « Poverty : an ordinal approichmeasurement &conometrican® 44, pp.219-231

|l faut insister sur le fait qu'ici le caracténedatif ou absolu de la pauvreté dépend du camctatif ou
non du seuil qui fixe, au sein de la distributias diveaux de vie, la frontiére entre les individoasidérés
comme pauvres et ceux qui ne le sont pas. Celgutt,ce seuil soit absolu, c'est-a-dire fondé serhase
extérieure a la distribution des niveaux de vigaentit en aucun cas qu'il ne soit pas rela@f société dans
laquelle évoluent les individus. Cela est évideds tbrs que I'on privilégie une approche par lesoives
sociaux, mais cela vaut également pour les appsogaeles besoins physiologiques. En effet, ménfiersi
souhaite s'en tenir & une simple conception "siiglide la pauvreté, toute tentative d'apprécisatisfaction
des besoins physiologiques des individus devradoeean compte la diversité des ressources dispmibl
diversité qui varie selon I'époque et la cultuiearsdonne au mot "relative" un sens différent diicgui est
le sien en économie de la pauvreté, et que paatiffebn entend "contingent a un contexte sociairdd, il
ne peut y avoir de toute fagon, en toute rigueue, des approches "relatives” de la pauvreté.

® Dans un méme ordre d'idées, on peut égalememtdiypeiori le % d'individus que I'on considérerantoe
pauvres dans la population et apprécier le nivegpadivreté a l'aide du seuil qui est associé a.ce %
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2. Définition de la déprivation sociale

Par contraste, la notion récente de déprivationako@rolonge le concept de
pauvreté relative Selon la définition initiale de la déprivationcie, l'intensité de la
déprivation d'un individu est, en effet, évaluéenome une fonction de I'écart entre son
niveau de bien-étre et I'ensemlaes niveaux de bien-étre des individus plus fagsris
Bossert, d’Ambrosio et Peragine (20000t récemment discuté et complété cette premiére
définition. Ils ont donné des bases axiomatiqués mesure de la déprivation. Selon ces
auteurs, la déprivation sociale, phénoméne mulgdsionnel et dynamique, dépend de
deux éléments : lintensité de l'aliénation et lanque d'identification. La mesure de
l'aliénation d'un individu est une fonction de #gcentre son niveau de vie et celui des
individus mieux lotis que lui. En cela, elle copead a la mesure standard de la
déprivation. De plus, ces auteurs estiment queivean de déprivation sociale d'un
individu doit également dépendre de sa capacitéd@nsifier aux autres membres de la
société. lls proposent de mesurer ce niveau d'tifibation a l'aide d'une fonction
croissante du nombre d'individus dont le niveawideest au plus aussi bon que celui de
I'individu considéré : plus le nombre de moins dars que lui est éleve, plus un individu
aura le sentiment d'occuper une position valorigée la société quel que soit I'écart

cumulé avec ceux qui sont mieux lotis que lui.

Une telle formalisation met, donc, en doublemeatcint sur les perceptions de
I'individu, ce qui la distingue a nos yeux trestemient de la notion de pauvreté. De plus,
cette caractéristique la rapproche de la notioxctlision sociale, méme si elle n'en assume
toutefois pas la dimension d'agence. Ainsi, Bossg'dwmbrosio et Peragine (2007)

établissent un lien étroit entre déprivation etl@sion sociale :

« L'exclusion sociale d'un individu se manifeste pan manque d'acces aux
fonctionnements relatifs et persistants par rappauk autres membres de la société, et

nous le modélisons comme une situation de dépivatirable >,

Finalement, nous avons défini les deux notions adg@duvreté et la déprivation

sociale. Cette derniére n’est qu'un prolongementadeotion de la pauvreté relative. Il

! Fleurbaey M. et al, (1997Qp.cit.

2 Bossert W., D’ambrosio C. et Peragine V., (2087Reprivation and social Exclusion Econometrica
Vol. 74, pp. 777-803.

% Bossert W., D'Ambrosio C., Peragine V. (2007),cpp : 1.
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convient maintenant d’examiner la relation qui peuwister entre la pauvreté et les

transports urbains.
3. Pauvreté, déprivation sociale et transport urben

J.P. Orfeuil (2004)souligne que se déplacer au quotidien n’a jantéiséssi facile
gu’aujourd’hui, grace a la diffusion de I'automebédt aux progrés des transports publics.
Jamais aussi facile, certes, mais jamais ausssséite, tant la vie quotidienne a change
d’échelle et de rythme. Mais jamais aussi sél@dtifrtant, car se déplacer est difficile pour
ceux que les handicaps culturels, éducatifs, écanms, privent d’une mobilité sans
souci. Or plus on est pauvre, plus il est nécessharse déplacer, plus il est difficile de le
faire, plus cela colte cher, moins on accede aengiet de la ville, et plus on risque d’étre
entrainé dans des spirales qui menent directemédatpauvreté, a la marginalité et a

I'exclusion.

De ce fait, la pauvreté des populations influenégativement leur mobilité. Cela
peut remettre en cause leur acces a la ville : diffisultés d’'acces aux différentes
opportunités offertes par la ville, emplois, seegic achats, équipements sanitaires et

scolaires...

En effet, la limite des ressources budgétairesnd&sages influence leurs pratiques
modales. Diaz olvera et al. (200®nt constaté que les populations des périphédas s
équipées sont d’autant plus affectées par cesé@rms d’accessibilité que I'allongement
des distances accroit parallelement la nécessiid tecours aux modes de transports
mécanisés. Mais, une tarification élevée et laténies ressources budgétaires rendent
difficiles le recours au transport collectif et pamséquent la marche a pied représente le

seul moyen de transport réellement accessible.

De méme, Diaz olevra et al. (1998 et 2308)r la base des enquétes ménages des

déplacements portées sur un certain nombre des \dii&frique dont les taux de pauvreté

! Orfeuil . J-P, (2004)Transports Pauvretés Exclusions : pouvoir bougeurpsien sortir, éditions de
l'aube.

% Diaz Olvera .L, Plat .D et Pochet.P, (2005), «dha & pied, Pauvreté et ségrégation dans less ville
d’Afrique de I'Ouest :Le cas de Dakar », in BuissbhitA, Mignot .D (Eds),Concentration économique et
ségrégation spatialeBruxelles, De Boeck, coll. Economie Société Ragp 245-261.

% Diaz Olvera .L, Plat .D et Pochet .P, (1998jes africaines au quotidierLyon, LET, Coll. Etudes et
Recherche.

Et aussi Diaz Olvera .L, Plat .D et Pochet .®0@, Mobilité quotidienne et pauvreté. Méthodotogt
résultats : Enquéte sur la mobilité, le transpbltée services urbains a Dakar, Rapport final peu@ETUD,
Lyon, ARTUR.
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sont tres élevés telles : Ouagadougou (1992), Banja®93), Niamey (1996) et Dakar
(2000), trouvent que la part de la marche a piedsd&nsemble des déplacements
quotidiens dans ces quatre villes varie entre ddéplacements sur cing et trois
déplacements sur quatre : 42% a Ouagadougou, SBé&mako et jusqu’'a 69% a Niamey
et 73% a Dakar. Pourtant, selon ces auteurs, ttedigre pauvreté et lintensité de la
pratique pédestre parait tellement net que le dauéplacement a pied pourrait méme étre

utilisé comme indicateur de pauvreté.

Finalement, la relation entre la pauvreté et laagports urbains peut se traduire en
un cercle vicieux. Si nous avons une situation davpeté, comme nous l'avons vu
précédemment, les populations pauvres vont chHesimodes de transports doux (surtout
la marche a pied, vélo,... dont le colt est tréeddailCeci rendra leurs déplacements a se
limiter juste aux petites distances (des lieux spront proches de leur domicile) et de ce

fait, les liens qu’elles entretiennent avec laevileront faibles.

Cette déconnexion, qui remettra en cause I'accepdpulations pauvres a la ville et
ses aménités, aura pour effet de limiter les pogéghd’améliorer la situation économique
des ménages pauvres et par conseéquent la dégradhEs conditions de vie de ces

populations.

Pour conclure cette sous section, il n’existe padéfinition unanime de la pauvreté,
ce qui pousse a distinguer deux approches : celléa pauvreté absolue et celle de la
pauvreté relative. La notion de déprivation socialest qu’'un prolongement de cette

derniere.
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V- La ségrégation sociale

1. Etude du phénoméne de la ségrégation

1.1 Définitions

Dans les dictionnaires, comme par exemple danstie [Rirousse, la ségrégation est
définie comme I' «action de ségréges. Segréger vient du latsegregarece qui signifie
étymologiquement « mettre un animal a I'écartrduppeau ». La ségrégation est donc une
action consistant a séparer, sur une base restgfirdr, certains éléments de I'ensemble
du tout social. A partir de cette base étymologicqummune, la notion de ségrégation a été
déclinée selon de nombreuses acceptions altersatiygi ne convergent pas
nécessairement. De ce fait, la notion de ségrégatsd difficile a définir, ce qui rend la
faculté d’appréhender cette notion tres compliq@&Eest pour cela qu’elle a suscité des

débats et des controverses au niveau académique.

Dailleurs, étudier la notion de ségrégation enesces sociales (sociologie,
géographie, économie,...) implique donc d’en délimies frontieres, sous peine de ne
manipuler que de purs comptages a la significatmoertaine, ou encore a dissoudre la
notion dans I'ensemble plus larges des multiples\és de différenciation, de distance ou
de discrimination (Lajoie, 1998)

Dans le champ de la géographie sociale, la ségpégdesigne tout phénomene
évolutif ou tout état de séparation des groupegmsrca I'échelle infra-urbaine, urbaine,
régionale ou nationale, confirmée ou favorisée talement par la loi ( ségrégation
d’Etat) légitimée socialement, et qui conduit a ftamation d’'aires ségréguées, de

territoires hétérogenes et d’espaces frontieres.

Le terme de ségrégation est complexe et évolutiin 8aractére spatial est
fondamental. La ségrégation repose avant tout suk pouvoir d’exclure » et résulte
souvent d’une introduction des valeurs économiques dans les rapmmciaux [...][qui]

produit des formes de pouvoir se révélant a ladage leur expression spatiale?.

! Lajoie G. (1998), « La ségrégation des populatiormines de 1982 a 1990 », onnées Urbaines,?2
coordonné par D. Pumain et M.-F. Mattei, Anthrogasl. Villes, pp. 191-206.

2 Di Méo .G, (1998)Géographie sociale et territoireCollection Fac Géographie, Nathan universitéjsPar
p : 260.
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Dans les faits, Jacques Brun (1994)éve de nombreux glissements :

- D’une acception statique (la séparation des afitegbitat entre classes sociales) a
une acception dynamique (le passage d’une situdtomixité sociale a une situation de

séparation en ensembles homogenes) ;

- D’une acception descriptive (constat de séparptd empirique a une acception

explicative (désignant les causes) ;

- D’une acception analytique enfin, a un jugementadleurs sur I'injustice sociale,

dont sont victimes les défavorisés par exemple.

Pour Le Goix (2005) I'usage du terme ségrégation est souvent limi@nalyse des
processus d’exclusion, sous les traits de pathedogiociales dont deux usages se

distinguent :

- Les processus de relégation d’une populationvdéfzee, a l'instar des « quartiers
difficiles » ou la problématique releve de I'exdtus économique et sociale, d'une

stigmatisation, d’'une peur réciproque et d’'une étioh institutionnelle.

- Les processus de mise a I'écart volontaire que Voit dans « les ghettos dorés »,
les résidences privés et les « gated communitogs witilisent pour se séparer du reste de

la ville des barrieres physiques (infrastructuresécurité ou polices privées).

Pour la sociologie, le recours au terme de ségodgat doit pas étre systématique.
Ainsi, il est souvent synonyme de différenciatiatie-spatiale ou de division sociale de
I'espace. En effet, assimiler la notion de ségiégaa la différenciation sociale semble
inopportun. Grafmeyer et Joseph (1979) considérpré «dans toute société ou la
séparation physique n’est pas instituée ni autoet@ent préservée comme principe
fondateur de I'organisation de I'espace, la ségrdga n’est nulle part puisqu’il ne peut
engendrer que confusion et méprise sur la sigriboa véritable des disparités

observées’.

! Brun, J. (1994), « Essai critique sur la notienségrégation et sur son usage en géographie erbain J.
Brun, C. Rhein (édsDa ségrégation dans la vill®aris, I'Harmattan, pp.21-57.

% Le Goix, R. (2005) La dimension territoriale degegl communities aux Etats-Unis. La cl6ture partreon
Cercles 13, pp. 97-121.

3 Grafmeyer .Y et Joseph .I, (1979), L'Ecole de @hiw — Naissance de I'écologie urbaine. Paris, duiti
Aubier-Montaigne, 3éme édition (1990), coll. « clpaanbain », p 95.
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De méme Henry Lefebvre (19704 clairement articulé la division technique du
travail (fonctions inégales, privileges et hiéraesh et la division sociale de I'espace : il
s’agit dans la ville d’identifier les inégalitégslhiérarchies et les privileges qui structurent

I'espace urbain.

Cette division sociale de I'espace urbain s’exprido&ic de trois maniéres selon

Roncayolo (1996) En allant des manifestations aux mécanismes :
» la répartition des hommes, des groupes, destastidans I'espace ;
 la qualification sociale des espaces ;
» et la construction et I'interprétation des forrspatiales.

En sciences économiques, la complexité du phénemerségrégation doit conduire
a mobiliser, dans une approche commune, les medtimifications de I'économie. En
effet, Jean-Paul Fitoussi et al. (200Bjsistent sur la mobilité des apports des difféasn
disciplines des sciences sociales d’'une manierérgknet des différentes branches de
I'’économie d’'une maniéere spécifique. Ainsi, I'étude la ségrégation en économie nous

oblige a faire appel a :

e L’économie urbaine nous apporte un éclairagelssirforces qui interviennent
dans la formation de la ville et notamment sur he&canismes qui conduisent a la

polarisation sociale de I'espace ;

» La statistique démographique permet d’appréhefiéeolution des populations

concernées a partir de I'étude détaillée des daniséaes des recensements ;

e L’économie du travail nous renvoie a la fois azauses macroéconomiques et
structurelles du chémage de masse et au cortégeclaseons qui I'accompagne :
formation de fils d’attente, de «trappes » a paiéviou au sous emploi, déperdition de
capital humain, ségrégations, segmentations, ctratem  spatiale et
« assignation résidentielle » des populations Hicudlié ;

! Lefebvre .H, (1970)Du rural & I'urbain, Anthropos, 3éme édition, 2001, Paris.

2 Roncayolo .M, (1996).es grammaires d’une ville-Essai sur la genésestiestures urbaines a Marseille,
éditions de I'EHESS, Paris, p 36.

® Fitoussi .J-P, Laurent .E et Maurice .J, (208®égrégation urbaine et intégration sociaRapport du
Conseil d’analysé&conomiquen® 45, Paris, La Documentation francaise.
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» L’économie de survie peut alors étre le seul @xeitdes populations non intégrées
qui, n'ayant pas acces a l'espace public, sontraomés de vivre d’expédients. Les
logiques et les effets de I'économie souterraireir @etre combattus, doivent étre mis a

jour ;

» L’économie de I'éducation et de la formation estessaire pour comprendre
I'enjeu de l'acculturation et de la transmissios dennaissances qui seront indispensables

a I'individu pour réussir son intégration socialeetrouver sa place dans la cité ;

* Plus généralement, I'’économie publique, a travergeu de l'articulation des
compétences nationales et locales, influence la emsplace « des biens publics locaux »

et la qualité de I'accés qui en est offert aux pajens des zones défavorisées ;

e L’économie politique doit lui étre adjointe powtévoiler la rationalité des

décisions publiques et les stratégies des grouqmesux en présence dans I'espace urbain ;

* L’économie du bien étre, enfin, doit nous aidet r@penser les inégalités » pour
concilier les logiques d’égalité, compte tenu désiatons de départ inégales, avec

I'efficacité économique.

Pour notre part, nous mobiliserons principalemestdpports de I'économie urbaine
portant sur les formes et les déterminants dedeégation sociale. Ceci raméne a étudier
les déterminants de la localisation des ménagamgitamt d’expliciter les mécanismes
aboutissant a la formation des formes de I'espdgain caractérisées par le phénoméne de

la ségrégation.

Pourtant, la thématique de la ségrégation sockalBedpace urbain a étonnamment
été délaissée par les économistes urbains jusquedpériode récente (Derycke, 2009)
L’analyse économique de la ségrégation est longiereptée cantonnée au sein d’'une
littérature nord-américaine qui se focalise sudisaension ethnique. Or, les mécanismes
de la ségrégation entre les groupes sociaux rdl@eiogiques économiques (Fitoussi
al., 2003). Le renouveau de cette thématique de recherchi par la reconnaissance des
externalités négatives produites par la croissambaine et appréhendée comme une

"nouvelle question spatialetécrite comme linscription privilégiée d#a nouvelle

! Derycke .P-H, (2009), « Regards sur I'économieaim® 40 ans de recherches francophones (1965-2007)
Revue d'Economie Régionale et UrbaiNe 2, pp : 239-266.

2 Fitoussi .J-P, Laurent .E et Maurice .J, (2003),0.
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question socialé" au sein de I'espace urbain (Tovar, Z00Bomingues Dos Santos et al.,
2010, implique un retour sur les mécanismes explisatile ce processus

multidimensionnel comme préalable nécessaire & fatgrvention correctrice.
1.2 Les indices de ségrégation : principe et mesure

Un ensemble d’indices a été construit sur la baseétudes de la ghettoisation des
Noirs dans les villes américaines des les anné2g, 1hais c’est a partir des années 1940
gu’'une série de travaux quantitatifs débouche suensemble d’indicateurs de mesure de
la ségrégation sociale. Parmi ces indicateurs, romvé les classiques indices de
dissimilitude et delta de Duncan et Duncan (1958 B} et les indices d'interaction de
Bell (1954F. Ultérieurement, dans les années 1980-1990, ésudhercheurs américains
(Morgan, White, Morill et Wong) développent de neaux indices de ségrégation, dits

spatiaux.

Dans ce cadre, la ségrégation se définit commeéparation physique, dans certaines
portions de I'espace urbain, des membres d’'un graaggial particulier (singularisé sur la
base de ses caractéristiques idiosyncrasiquesgsimdmbres d’'un autre groupe. Pour
reprendre le vocabulaire des modéles d’économiaingb la ségrégation est donc la
localisation différenciée d’individus appartenantdas groupes sociaux distincts en
fonction de plusieurs critéres d’ordre économigsesjodémographiques ou ethnidues

! Les auteurs qui ont soulevé cette question dans lecherches sont entre autres : Castells .M.2)10a
guestion urbaineRaris, Maspéro. Et Rosanvallon .P, (199%) nouvelle question socialaris, Seuil.

2 Tovar .E, (2008), La ségrégation urbaine : reprégimn économique et évaluation éthique, avec une
application a I'lle-de-France des années 19%@se en sciences économiquesole des hautes études en
sciences sociales, Paris.

¥ Domingues Dos Santos .M, L'Horty .Y et Tovar .F)10), « Ségrégation urbaine et accés a I'empha: u
introduction »Revue d'économie régionale et urbaiNél, pp : 4 — 26.

4 Duncan .0-D, Duncan .B, (1955a), “A Methodologidahalysis of Segregation IndexesAmerican
Sociological Review41, pp. 210-217.

Et Duncan .O-D, Duncan .B, (1955b), “ResidentiastBibution and Occupational Stratificatiormerican
Journal of Sociology60, pp. 493-503.

® Bell .W, (1954), “A probability Model for the Measement of Ecological SegregationAmerican
Sociological Reviewd2, pp. 357-364.

® Pour notre contexte d'étude, le Grand Agadir, Nallsns exclure la dimension ethnique du fait da so
quasi absence. Ainsi il est intéressant de remargue de telles distinctions « ethnicisantes » sont
actuellement discutées aux Etats Unis, compte tdaula multiplication des « minorités » ou des
« communautés » qui revendiquent une plus granddilité sociale ainsi que des difficultés de
comptabilisation des individus dont I'identité esikte.
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Ainsi, les indices de ségrégation résidentielle potir fonction d'étudier la fagcon
dont les membres de la minorité (le plus souvestNoirs si on s’'intéresse a la dimension
ethniqgue ou les ouvriers si on s'intéresse a la&gmate socioprofessionnelle) et les
membres de la majorité (les individus appartenamt @utres ethnies : Blancs, Latinos,
Asiatiques... ou encore les autres catégories safiegsionnelle) se distribuent dans

espaces urbaingappelés "quartiers) d'une zone urbaine donnéel@@pville").

Dans une synthése de la littérature sur ces ingiddassey et Denton (1988)
regroupent les formes de la ségrégation résidenth cinqg dimensions : |'égalité,
I'exposition, la concentration, le regroupementaetentralisation. Pour chaque dimension,
on distingue des indices intragroupes, qui mesuaerépartition d’'un groupe par rapport a
I'ensemble de la population et les indices intemges, qui comparent la répartition entre

différentes catégories sociales.
1. 2. 1 Les indices d’égalité (ou de distribution)

L’égalité revoie a la distribution des catégoriesiales a travers les unités spatiales.
Les indices d’égalité mesurent la sur-représemtaiio la sous-représentation d’'un groupe
dans les unités spatiales. Généralement, ces sndideune valeur comprise entre 0 et 1, et
expriment ainsi la part du groupe qui devrait déagén pour obtenir une distribution

parfaite.
1.2.1.1 Les mesures d’égalité intragroupes

La ségrégation est une forme d’inégalité et lesniéres mesures de I'inégalité qui
datent du début du vingtieme siécle, avec I'indleeGini et la courbe de Lorenz, ont été

utilisées pour déduire ces indices d’égalite.

L’indice de Gini est la différence de la moyenne absolue entrerigsortions de la
catégorie a travers chaque paire d’'unités spatialggimée comme étant la différence de
la moyenne pondérée maximale qui se produit lordggemembres du groupe et les
membres des autres groupes ne partagent aucure gpaitiale. L'indice varie entre 0
(ségrégation nulle) et 1 (ségrégation totale) :

! Cf. également : Iceland, J., Weinberg, D., SteitanE. (2002) Racial and Ethnic Residential Seafieg
in the United States: 1980-2000,S. Census Bureau Series CENSRIEB. Government Printing Office,
Washington, DC.

2 Massey, D. S., Denton, N. A., (1988), The dimensiof residential segregatioBocial Forces67, pp.373-
393.
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=~ 2T2P(1 - P)
Ou : x = catégorie sociale ;
ti, t = population totale dans l'unité spatiale i (j) ;
P, B = proportion du groupe X dans la population tothd’unité spatiale i (j) ;
T= population totale de la zone d’étude ;

P= proportion de la catégorie X dans la populatitale T ;

n = nombre d’unités spatiales (quartier par exempl

Duncan et Duncan, (1955 a et byoposent deux indices : I'indice de ségrégation e
I'indice de dissimilarité (utilisé pour I'étude dBégalité intergroupe).L’indice de
ségrégationmesure la distribution d’'une catégoriet peut étre interprété comme une
version spatialisée d'un indicateur d’homogéndiahns laquelle il s'agit de comparer
I'nomogénéité des quartiers de la ville en terneesainposition sociale. Cet indice donne
la fraction d'individus appartenant a la minoritéi glevrait déménager pour que la
répartition des minoritaires soit uniforme dansidemble des quartiers de la ville afin
d’obtenir une distribution parfaite. Cet indice ieale zéro (distribution parfaitement égale
ou intégration parfaite) a 1 (distribution ségrégaimaximale). Formellement, l'indice de
ségrégation de Duncan est mesuré par :

=T t|p; — P
5= ) |sira=
=1
Ou t : population totale dans I'unité spatiale i ;
P : proportion de la population de la catégoriedahs la zone d’étude et:p

proportion de la population du groupe X dans l'é@rspatiale i.

L’indice de Morrill ? prend en compte les interactions spatiales : sotdiguration
spatiale fournit des opportunités aux membres dinim®rité d’interagir avec les membres
de leur minorité localisés dans les unités spatiadjacentes, la valeur de lindice de
ségrégation doit étre diminuée. Il soustrait aiasx indices de seégrégation (IS) la

possibilité d’'interaction du groupe minoritaire @iisant une matrice de contiguitg qui

! Duncan et Duncan, (1955 a et b), Op.cit.

>Morrill, R. L., (1991), « On the measure of geodriapsegregation »Geography research forunN° 11,
pp. 25-36.
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est égale a 1 si les unités i et j sont contigéiea,0 si elles ne sont pas adjacentes. Il varie

également entre 0 et 1.
~ ZiZley(pi - p))
XiXjcCij

Ou g sont les éléments binaires de la matrice de caitdigu

Inorrit = 1S

L'indice de Wong®* est similaire & celui de Morrill, la seule difféce réside dans le
calcul de l'opportunité interzonale. Wong préconiaeprise en compte de la frontiere
commune entre les unités adjacentes, de la taitle éa forme de chacune d’elles puisque
plus une unité spatiale est petite et compactes (eluapport périmétre sur aire est faible),

plus la possibilité d’interaction est forte :

Per;  Per;

1 a4 v &
IWong=15—§ZZWij|Pi—Pj|W
T 2max ()

d;;
Avec : w;; = Zigij

Ou : d= longueur de frontiere commune entre les unitgatiales i et j.
Per Per= périmétre de I'unité spatiale i, respectivement |
A, A = aire de l'unité spatiale i respectivement j.
max (Per/A) = rapport maximum entre leipétre et l'aire des unités

spatiales j.

Plusieurs critigues ont été apportées a ces imlicaten ce qui concerne les criteres
qu'un indice de ségrégation doit respecter. JanteSaeuber (1985)propose quatre
criteres l'invariance de dimension (I'indice ne doit pas étre affecté par la dimensies
unités spatiales utilisées dans I'analy$éjjuivalence organisationnelle('indice ne doit
pas étre affecté par des changements du nombreodssunités spatiales, par exemple la
combinaison des deux sous unités)principe de transferts (I'indice doit étre affecté par
le mouvement d’un individu d’'une unité spatiale sveme autre) etinvariance de
composition ou d’échelle(l'indice ne doit pas étre affecté par I'échelles dmlonnes ou
lignes, par exemple en multipliant le nombre dedividus de chaque catégorie dans
chague unité spatiale par un scalaire).

1 Wong D. W. S, (1993), « Spatial indices of sggt®mn »Urban StudiesVol. 30, N° 3, pp. 559-572.
2 James .D R et Taeuber .K-E, (1985), « Measuresgregation »Sociological Methodologyp 1-32.
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Hutchens (2001)propose sept propriétés caractérisant un indicgédeégation. On
retrouve l'invariance d’échelle et le principe danisferts, mais I'auteur ajoute cinq autres
propriétés symétrie dans les groupegl’indice ne doit pas se modifier si on effectuesd
permutations des groupeg)sensibilité aux divisions proportionnelles(l'indice ne doit
pas étre affecté par une division proportionnellendgroupe),indépendance de zéro
membre (si on ajoute un groupe avec zéro membre, l'indimit rester le mémegymeétrie
en types (I'indice doit étre insensible aux changementsddsignation des groupes) et

I'additivité (I'indice doit étre additif sur les groupes).

Parce que les indices mentionnés jusqu’ici ne rEepe pas toutes ces propriétes,
des indices alternatifs ont été proposémdice de ségrégation de Godar(Castells et
Godard, 1974) et l'indice de la racine carrée(square root index [SRI]) de Hutchens
(2001F. Ces deux indices sont également compris entrimt8g(ation compléte) et 1

(ségrégation totale).

N
¢=3
X
SRI—1—Z lyl

1.2.1.2 Les mesures d’égalité intergroupes

L’indice de dissimilitude est le plus souvent utilisé dans les études deégatpn
résidentielle. Cet indice compare les distributiales deux groupes a travers les unités
spatiales, et mesure leur séparation spatialeatearvexprime la part de la catégorie X ou
Y qui devrait déménager pour obtenir des distringi identiques. L'indice varie
également entre 0 et 1, correspondant respectivesnda similitude parfaite et a la

dissemblance la plus grande :

n
_1 Z
-2
i=1
Ou: Y =population de la catégorie Y dansdaezd’étude ;

y= population du groupe Y dans 'unité spatiale i ;

! Hutchens .R, (2001), « Numerical measures of gggjan: Desirable properties and their implications
Mathematical Social Scienge® 42, pp 13-29.

2 Castells .M et Godard .F, (197&)pnopolville. L'entreprise, I'Etat, 'urbainParis et La Haye, Mouton.
% Hutchens .R, (2001), Op.cit.
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X = population de la catégorie X d&ngone d’étude ;
x= population du groupe X dans l'unité spatiale i ;

n = nombre d’'unités spatiales
1. 2. 2 Les indices d’exposition

Les indices d'expositiomesurent le degré de contact potentiel, ou lesilpbiEs
d'interaction, entre les membres de deux catégdistimctes. Ces indices ont été proposeés
par Bell (1954).

1.2.2.1 Les indices d’exposition intragroupes

L’indice d’isolementmesure la probabilité qu’'un membre d’'une catégpaigage la
méme unité spatiale avec un membre de son propiger Il varie de 0 a 1, avec une
valeur maximale signifiant que le groupe est totedst isolé dans les unités spatiales de
I'espace étudié :

n

Pe=2 (v %)
Xrx = X.ti

i=1
Par ailleurs, l'indice d’isolement ajusté modifie l'indice d’isolement avec la
proportion du groupe dans la ville afin d’évites leffets lies a la composition de la
population sur xPx (Massey et Denton, 1988)
Ftq? = xPx — P
“ TP

1.2.2.2 Les indices d’exposition intergroupes

L’indice d'interaction exprime la probabilité qu'un membre d’'une catégqartage

la méme unité spatiale avec un membre d’'une aatégorie.

n
x. .
wy=) (%%
i=1 L

! Bell \W, (1954), Op.cit.
2 Massey et Denton (1988), Op.cit.
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1.2.3 Les indices de concentration

La concentration fait référence a I'espace (la Higie) occupé par une catégorie.
Plus un groupe occupe une partie faible du teretéiudié, plus il est concentré.

L’indice Delta de Duncan est une mesure intragroupe et calcdiéfémence entre le
rapport de la population de la catégorie sociatesdanité spatiale sur la population totale
de la catégorie et le rapport de l'aire de l'ursgatiale sur celle de la zone. Avec des
valeurs comprises entre 0 (pas de ségrégationerdstle) et 1 (ségrégation compléte),
I'indice est interprété comme la proportion deckégorie qui devrait déménager afin

d’obtenir une densité uniforme :

1Tl

Xi a;

A:_z L

2 4 |X A
=1

Ou : a = la superficie de l'unité spatiale i ;

A = la superficie de la zone d’étude.

Massey et Denton (1988proposent deux indices plus complexes : Iindiee d

concentration absolue (mesure intragroupe) etivel@mnesure intergroupe).

L’indice de concentration absoluecorrespond a la comparaison de l'aire totale
habitée par une certaine catégorie avec le minimaufe maximum d’unités spatiales ou
pourraient résider les membres de la catégorie ldansas de concentrations maximales et
minimales. L'indice a des valeurs comprises ente¢ D, qui correspondent respectivement

a une concentration minimale et une concentratiaximmale :

i(xa;/X) = X (ta; /Ty)
na(tiai /Ty) — X712 (ta; /Ty)
Ou np = numéro de l'unité spatiale quand la somme cuendi la proportion totale

ACO =1-

des unités spatiales est égale a la somme de lalgop du groupe X dans la zone
(somme de 1 aih

N, = numero de l'unité spatiale quand la somme cuend&la proportion totale des
unités spatiales est égale a la somme de la papuldt groupe X dans la zone (somme de
Ny an)

T1, T, = population totale dans les unités spatiales @ey{de n a n)

! Op.cit.
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L’indice de concentration relativecompare la concentration spatiale (en terme

d’espace occupé) d’'une catégorie sociale Y a daliee catégorie X, etvariede—-1al:

- 1 lorsque la concentration de la catégorie Xneskimale et celle de la catégorie Y est
minimale, 1 dans le cas inverse, et 0 lorsque lesx dcatégories sont également

concentrées dans I'espace :

X (xa /X)) /X (iai /Y)] — 1

RCO = 5T Car/ T /S (G /T)] — 1

1.2.4 Les indices de centralisation

Ces indices mesurent la proximité de la catégodeiale au centre de laire
métropolitaine (le Central business district desléd@s d’économie urbaine). Ces indices
sont adaptés aux villes nord américaines dans édlsegqules minorités habitent dans les

centres villes (downtown) dégradés, alors quedtsiges sont localisées en banlieue.
Duncan et Duncan (1953g)roposent deux indices de centralisation :

L'indice de centralisation absoluesst une mesure intragroupe dont la valeur est
négative lorsque les membres d’'une catégorie mwlatece a résider loin du centre de la
ville, et positive dans le cas inverse. Une valeultle signifie que le groupe est

parfaitement distribué dans la zone urbaine :

ACE = (Z Xl-_lAi) - (Z XiAi_1>

ou X = la proportion cumulée du groupe X dans l'unipatgle i (les unités

spatiales sont triées selon la distance du centre)
A = la proportion cumulée de I'aire de l'unité spii.

L’indice de centralisation relativeest une mesure intergroupe. Il varie de — 1,
lorsque les membres de la catégorie X sont loslibds loin du centre que les membres
de la catégorie Y, a 1 dans la situation inverss. Wnités spatiales sont triées selon leur

distance au centre :
RCE = <Z XHYL) - (Z Xin-_1>
i i

! Duncan et Duncan (1955a), Op.cit.
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1.2.5 Les indices de regroupement

On dit que plus une catégorie occupe des unitéfakm contigiies (voisines)
formant ainsi une enclave dans la zone urbaines elie¢ est regroupée et ségréguée. A
l'inverse, plus une catégorie occupe des unitésiadea €loignées les unes des autres,

moins elle est ségréguée.

L’indice de regroupement absol(absolute clustering index) varie entre 0 et urPo
le calculer, on utilise une matrice de contigujtédont les éléments sont définig €1 si

les unités spatiales i et j ont une frontiere comenet ¢ = 0 si non :
[ i 19)6(1 (Cux})] [nz Y1 CU]
[Zz 1 X 1(cl]t )] 2 i=12]=1 Cij]

White (19833 proposelindice de proximité spatialeet I'indice d’agrégation

ACL =

relative Dans un premier temps il faut mesurer la distamm/enne intragroupe et
intergroupe. Pour ce faire, il faut construire umatrice dont les valeurs; anesurent les

distances entre les centroides des unités spatetig¢s

Mesure de la proximité moyenne indépendamment daté&gorie :

1
Poo = mz Z(xi + }’i)(xj + Yj)f(dij)

Mesure de la proximité moyenne entre les membréa datégorie X :

1
Pxx = ﬁZlex]f(du)
i i

Mesure de la proximité moyenne entre les membréa datégorie Y :

1
Pyy = ﬁz Z yiyif (dij)
i i

Mesure de la proximité moyenne entre les membréa datégorie X et Y :

1
Pxy = WZZ x;yif(dij)
L l

ouf(dy) = e yy; f(d)

! White .M-J, (1983), « The Measurement of Spat&jrSgation »American Journal of Sociologyol. 88,
n°5, pp: 1008-1019.
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L’indice de proximité spatiale mesure l'agrégation d’'une catégorie en fonction
d’'une autre catégorie. Il est égal a 1 lorsquealgr®gations des catégories X et Y sont
identiques. Il est supérieur a 1 quand les membdeeshaque catégorie tendent a se
regrouper, et inférieur & 1 dans le cas ou les mesniiune catégorie vivent plus prés des
membres d’'une autre catégorie que des membresidprtgpre catégorie :

_ XPxx +YPyy
(X +Y)Poo

L’indice d’agrégation relative compare la proximité des membres de la catégorie X
(Pxx) a celle des membres de la catégori€PYy). Il est égal a 0 lorsque les agrégations
des catégories X et Y sont identiques, il est gogitand I'agrégation du groupe X est
supérieure a celle du groupe Y et négatif danadecontraire.

Pxx

RCL =
-1

Pyy

Pour conclure ce deuxiéme point, nous pouvonsgtiesla plupart des études portant
sur I'étude de la ségrégation utilisent seulemest ihdices d’égalité, tels l'indice de
dissimilarité et le quotient de localisation. Masg limiter juste aux indices d’égalité ne
permet nullement de cerner, dans toute leur corniplela répartition des groupes de
population a travers I'espace métropolitain. Déaie une étude approfondie nécessite, en
effet, le calcul de plusieurs indices issus deg adimensions (I'égalité, I'exposition, la

concentration, le regroupement ou l'agrégationiagata centralisation).
1.3 L’étude de la distribution des groupes socidaxs I'espace urbain

1.3.1 Homogeénéité sociale : principe et mesure

La premiere fagon de rendre compte de la divebitée société est d'étudier le
degré de sohomogénéité En toute généralité (d'un point de vue a-spatipleggprécier le
degré d'homogénéité au sein d'un groupe sociglpréa la population totale, implique la
comparaison de leffectif des groupes d'individugféebnciés du fait de leurs
caractéristiques idiosyncrasiques. Ainsi, on pautgxemple étudier I'homogénéité d'une
ville du point de vue des catégories socioprofessties, des origines ethniques...

Plus une société est homogene, plus un seul gsupal domine, c'est-a-dire qu'il
regroupe la quasi-totalité de la population. Atféme, une société (un espace urbain)
parfaitement homogéne ne serait composée que dasdurs appartenant a un seul et
méme groupe (quartier 1 dans le tableau n°1, @s)pA l'opposé, dans une société (un
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espace urbain) parfaitement hétérogene, aucun groepdomine par rapport aux autres,
car ils rassemblent chacun exactement la méme pi@pal’individus (quartier 2 dans le
tableau 1 ci-dessous). En termes de mesure, onappuécier le degré d’homogénéité de
différentes configurations urbaines & l'aide derlsesi de concentratibgui représentent
I'effectif cumulé (ramené a la population totalels dyroupes sociaux classeés par effectif

croissants.

Tableau n°1.1 : Quatre configurations urbaines diférentes du point de vue de
I'hnomogénéité sociale

Nombre d'individus appartenant quartier 1 quartier 2 quartier 3 quartier|4
au

groupe 1 0 25 10 5
groupe 2 0 25 5 40
groupe 3 0 25 60 5
groupe 4 100 25 25 50
Population totale 100 100 100 100
Coefficients de concentration 15 0 0,9 0,85

Source : Tovar E (2008)

Le graphique (n°1.1) ci-dessous présente les ceutbeconcentration associées au
tableau n°1.1. Plus un espace est proche de Uoétéeité parfaite, plus la courbe de
concentration qui le représente est proche dedmipre bissectrice (quartier 2, courbe
rouge sur le graphique). En d'autres termes, paise lcomprise entre cette premiere
diagonale et la courbe de concentration est imptataplus l'espace considéré est
hétérogéne. Cette caractéristique est utile caqgler les courbes de concentration se
croisent (comme, dans I'exemple ci-dessus, cellesagrespondent aux quartiers 3 et 4), il
n'est pas possible de déterminer graphiquementegpelce est le plus homogene. Dans ce

cas, en supposant que la distance qui sépare chemume social sur I'axe des abscisses est

! La courbe de concentration de Lordr(zr ) indique le pourcentage du total d'une vagablque I'on
retrouve accumulé dans une fraction r d'une pojpulaiassée par ordre croissant de cette vari&ler une
présentation des courbes, aires et coefficientsotheentration, on pourra se référer a Essama-N&ah,
(2000), Inégalité, pauvreté et bien-étre social : fondermamalytiques et normatjfele Boeck Université,
Bruxelles.

> Tovar E., (2008)La ségrégation urbaine : représentation économigtiévaluation éthique, avec une
application a I'lle-de-France des années 1998ése en sciences économiques, Ecole des hdutless é&n
sciences sociales, Paris.
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égale a l'unité, l'aire de concentration est dorpa#da derniere ligne du tableau n°1.1 ci-

dessus, ce qui hous permet de voir que le qu&rést plus hétérogene que le quartier 4.

Les courbes et coefficients de concentration paemetdonc d'apprécier le degré

d'’homogénéité interne a un espace urbain.

Graphique n°1.1 - Courbes de concentration de la pulation de quatre
groupes sociaux dans les quartiers proposés dangdbleau n° 1.1

= quartier 1 (Homogéniété parfaite) quartier 2 (hétérogéniété parfaite)
- quartier 3 quartier 4
2 1,2
S
>
Q
S 1
p %
T
© 0,8 / / /
c
()
g @ 0,6
o3
=
= 0,4
O
5 0,2
0 —
O I 1 T 1
groupe 1 groupe 2 groupe 3 groupe 4

Groupes sociaux classés par effectif croissant

1.3.2 L’homogénéité, I'hnétérogénéité des groupescsaux et la ségrégation

Dans l'approche par les indices, la ségrégatiotiedpace urbain se caractérise par
I'hnétérogénéité de la répartition de différentsugres sociaux dans I'espace. Les indices de
ségrégation explorent chacun une facette de ceitérdgénéité. Dans ce cadre, la
ségrégation est le propre d’'un groupe social (nitimiog) et s’apprécie par opposition a la
situation du reste de la population urbaine. Paereston, on qualifiera de ségrégée une
ville ou un ou plusieurs groupe(s) minoritaire(9t €sont) ségrége(s). On parlera
« d’hyper-ségrégation™si la situation d’un groupe social est partici@ent défavorable
dans les cing dimensions de la ségrégation mespagdss indices d’égalité, d’exposition,

de concentration, d’agrégation et de centralisatiBarce que la ségrégation est y

! Massey et Denton (1989) montrent que les Noirs hoais subissent une telle hyper-ségrégation dans
certaines grandes villes américaines (Baltimoréc&gjo, Détroit, Milwaukee et Philadelphie)
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directement percue comme un phénomene spatialjtidsns I'espace des quartiers de la
ville. Cette approche nous semble, a priori, irdga@te par cette dimension spatiale méme
partielle pour appréhender la notion de ségrégatimiale telle que nous la concevons.

Cependant, il faut remarquer que, dans ce cadnepdsition entre les groupes
sociaux ne repose pas sur un quelconque éloignesoerd! : les membres de chaque
groupe ne se distinguent pas sur la base de sdhiffésents dans une dimension
qguelconque du bien-étre, mais du fait de leurs ctératiques idiosyncrasiques
(notamment, leur appartenance ethnique ou leugoagisocioprofessionnelle). Dans cette
approche, mettre en lumiére la présence de ségmégaeé dit rien, a priori, sur les
différences de statut social au sein de la sodété@ui constitue une de ses limites les plus
problématiques. Il serait possible de remédier e cmsuffisance en définissant les
groupes sociaux dont on compare la répartitionapatur la base de leurs niveaux de vie.
Par exemple, on pourrait opposer les pauvres aresiselon que leur score ou échelle
dans la base dinformation du bien-étre individestd inférieur ou supérieur a un seuil

AN

critique (ou "ligne de pauvreté”) a définir. Cepend il reste qu'une telle appréciation de
la ségrégation n'informe pas sur la profondeur@eignement social entre les individus
des différents groupes, alors que cela nous pasaéntiel pour appréhender le phénomeéne

de ségrégation dans sa totalité.

Par ailleurs, dans cette approche la qualité deeftion des individus dans leur
environnement socio-spatialoccupe pas la place centrale qui devrait, setasnétre la
sienne. Il est bien sir possible de concevoir uicateur de ségrégation sociale qui
apprécie I'nétérogénéité de la répartition desvidds minoritaires dans des espaces
caractérisés par des niveaux d'aménités (espacts etede loisirs, esthétique du bati,
monuments historiques, proximité de commerces osedéces publics...) ou de réseaux
sociaux différents. Cependant, dans cette appréalsggrégation n'est pas congue comme
une distance sociale entre groupes sociaux audgerserlof, et I'espace ne peut donc
étre pensé comme source éventuelle de cette dissowale ; son réle est simplement
celui de plan physique sur lequel les groupes smcise projettent de maniere non

uniforme. Cette approche ne permet pas d'appréhdadetroaction entre localisation

! Akerlof G., (1997), « Social Distance and Sociaki@ions »Econometricavol. 65, pp: 1005-1027.
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résidentielle et production de distance sociale egti I'une des caractéristiques de la

ségrégatioh

Enfin, dans cette approche, la ségrégation estépem®mme un phénomeéne
instantané : peu importent les trajectoires indieltes, ou la modification de la structure
de la répartition des minorités dans la ville aursalu temps. Cela constitue une seconde
limite importante : il semble, en effet, que la ré@gtion impliqgue non seulement
d'identifier les groupes sociaux « défavorisés aismaussi de rendre compte du fait que la
situation des membres de ce groupe voient leuatgitu empirer relativement au reste du

corps social.

Finalement, mettre en lumiere I'nétérogénéité ddidaibution spatiale des groupes
sociaux n'est pas suffisant, a nos yeux, pour pddeégrégation. En cela, nous rejoignons
la position de Grafmeyer (1996) :

«La mesure des distances résidentielles est un gitsalnécessaire mais qui ne
suffit pas. Des catégories qui présenteraient a p&s les mémes indices de ségrégation
ne sauraient pour autant étre placées sur le mélae i elles occupent par ailleurs des
positions tres différentes sur I'échelle des staaitdans la dynamique des rapports socio-

économiques®

Ainsi, en progressant dans l'analyse, nous avonsoplever un certain nombre de
points que I'approche par les indices n'a pas gmisompte. C’est a partir de cet ensemble
de remarques soulevées, ainsi que les limites atems connexes a celle de la ségrégation
étudiées auparavant, que nous tenterons de déeelapp définition qui constituera une

référence pour notre analyse tout au long de thedtee.
2. Quelle définition retenir ?

Nous avons étudié un certain nombre de notionsrnaliges a celle de la
ségrégation. Pour chaque notion, on a examiné@assple différence avec la notion de
ségrégation et il apparait intéressant de soulamer caractéristique essentielle, a notre

sens, pour ces notions connexes. Il s’agit dedatialité de ces phénomeénes.

! Au contraire, par une démarche positive, les mesddléconomie urbaine (que nous développeronslelans
deuxiéme chapitre) permettent précisément de septér une telle rétroaction.

2 Grafmeyer .Y, (1996), « La ségrégation spatial®>S. Paugam (dir.)l'exclusion, I'état des savojrka
Découverte, Paris, p 211.
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En effet, La notion d'exclusion sociale se rappeode I'acception originelle de la
ségrégatiorselon Brun (1994) Proche de la notion de discrimination, cette eption de
la ségrégation implique la "mise a distance" desiges qui sont distingués de la société
majoritaire sur des critéres multiples, subjeaifsmprécis, relevant de la sphere culturelle
et de la sphere ethnique. Par ailleurs, cette qioce « premiére » de la ségrégation
s'établit sur une base tout a fait a-spatialenlyila pas nécessairement de correspondance
entre la distance sociale qui sépare les diffémgmitspes sociaux et leur distance spatiale.

Pour nous, cette nature « a-spatiale » de I'exaiusidciale constitue I'une des limites
qui nous conduisent a écarter l'utilisation deecatition pour fonder une définition de la

ségrégation sociale.

En effet, nous concevons cette derniere comme @ntiemt liée a l'espace ; a nos
yeux, la ségrégation sociale procede de la lodalisadifférenciée d'individus dont
I'inégalité de statut social découle (partiellemedd I'environnement social, mais aussi
spatial qui est le leur. Dans ces conditions, ifientségrégation et exclusion sociales n'a
pas de sens ; tout au plus pourrait-on tenter deilier les deux phénoménes en pensant la
ségrégation sociale comme la spatialisation dellision sociale — mais ce faisant il reste
encore a justifier que I'environnement socio-spatss, de maniere réciprogue, une source

d'exclusion sociale.

Ainsi, si les dimensions relative, dynamique et tirdithensionnelle de I'exclusion
sociale nous semblent trés intéressantes pour lagppiér la ségrégation sociale, sa
derniere caractéristique, l'agence, souleve désudies qui la rendent incompatible (selon

nous) avec le phénomeéne de ségrégation sociale.

Quant aux notions de pauvreté et de déprivatioray@uels aspects sont pertinents

pour fonder une définition de la ségrégation urb&in

Contrairement aux approches qui reposent sur lgsonso d'homogénéité ou
d'inégalité, les notions de pauvreté et de dépamasociale pensent la société de fagon
asymétrique : la différenciation sociale s'expriere termes de la séparation entre des
individus identifies comme défavorisés et le redie la société. Bien plus, cette
différenciation est posée comme doublement relatbamtingente non seulement a la
quantité de bien-étre possédée par les individusgpgort au reste de la population, mais

aussi aux valeurs et coutumes de la société ertigue®e telles caractéristiques sont

! Brun .J, (1994), Op.cit.
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particulierement intéressantes, a nos yeux, pdléchér a une définition de la ségrégation
sociale : elles permettent de considérer expli@@niinsertion des individus dans leur
environnement social, et définissent la différeticrasociale par rapport a celui-ci. Notre
affirmation du caractére relatif de la ségrégatimus renvoie a l'idée défendue par
Préteceille (2001), selon laquelle, depuis lesamavfondateurs de I'école de Chicago dans
les années 20, la ségrégation epercue comme découlant de processus qui doiveat étr
analysés en considérant la ville dans son ensesdble

Cependant, au-dela de cette caractéristique is@mes il nous faut souligner une
limite commune aux notions de pauvreté et de dapom sociale qui obérent, a nos yeux,
leur utilisation pour fonder une définition de lagségation. Comme pour la notion
d'exclusion sociale, il s'agit d®mncepts a-spatiaux par nature, ils négligent le role de
I'insertion spatiale des individus dans leur cagagiatteindre les niveaux de vie qui sont
les leurs, alors que cet aspect est pour nousirrpsrtant dans toute définition de la
ségrégation sociale. Fonder une définition de lgrégation sociale sur ces notions
impliquerait, donc, nécessairement de les spatralis

Par ailleurs, au-dela de ces caractéristiques camasjdes notions de pauvreté et de
déprivation sociale ne sont pas interchangeables Ides que l'on s'intéresse a la
ségrégation sociale. Ainsi, par rapport a la pagyria notion de déprivation sociale a
'avantage d'étre immédiatement pensée comme dygpuanau sens de persistante dans le
temps. La nature non statigde la déprivation sociale est un attribut qui eslément
propre a la ségrégation telle que nous la concevoela dit, une différence apparait : En
effet, la ségrégation se caractérise par l'aggmvafplutdt que la permanence) des

situations individuelles identifiées comme défasées.

Une seconde limite, plus sérieuse, nous empéchiésdiula notion de déprivation
sociale pour penser la ségrégation sociale : sardifon « subjectiviste ». Nous faisons, en
effet, I'hypothése que Il'environnement social dedividus joue non seulement sur le
niveau de bien-étre des individus mais aussi sur peopre conception de leur insertion
sociale. Il nous semble peu réaliste d'affirmer pseindividus, méme relativement bien
informeés, ont une vision nécessairement réaliste deciété dans laquelle ils sont insérés.

En d'autres termes, I'appréciation de la ségragaigopeut pas étre théoriguement fondée

fPréteceiIIe .E, (2001), « Transformations de @ré&gation sociale : précarité, revenus, immigrésnés en
Ile-de-France », DREIF, Cultures et Sociétés UdminRESCO-CNRS; Université Paris 8, septembre, p :
17.
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sur le point de vue — nécessairement biaisé a aeos ¥ des individus. Or, le travail de
conceptualisation le plus abouti sur la déprivatsmciale consiste précisément a la lier
intimement aux perceptions des individusil ne peut donc étre question pour nous
d'utiliser la notion de déprivation sociale comnmtsassement d'une définition de la

ségrégation.

De ce fait, que ce soit la notion d’'inégalité, adlssion ou de pauvreté. Les analyses
qui ont été portées sur ces phénomeénes ne tiepasntompte de la dimension spatiale.
Cette derniére revét une importance particuliéng gonstruire une définition de la notion
de ségrégation. En effet, la comparaison de laégagjon avec ces termes voisins a permis
de connaitre ses principales caractéristiques fomaler une définition opératoire. L'une
de ces caractéristique se relie a son caractetialspai est fondamental dans notre étude ;
puisqu’il s’agit de I'étude des mécanismes influemtda répartition des populations dans
I'espace et qui aboutissent a la formation desspble des zones ou se concentrent une
catégorie ou une partie de la population (zones2géges) en fonction d’'un ou plusieurs

criteres d'ordre ethnique, économique et/ou socramgaphique.

De méme Schilling (1980) distingue trois formes de mise en place de ce
phénomene : par I'Etat (action organisée), par disgsions locales ou par le « simple
effet » des mécanismes du marché (par exemplmaiehé de logement) ; c’est pourquoi
a émergé dans les discours la distinction entrégrégation subie » et « ségrégation
choisie ». Toutefois, la rigueur sémantique devcaiiduire a préférer la distinction la

« ségrégation » naturellement subie et « I'agrégatinaturellement désirée.

Ainsi, quels adjectifs lui accole-t-onQrbaine et donc existe-t-il une ségrégation
rurale ?Racialeet on se réfere la dans son étude principalementliamension ethnique ;
Sociale: les populations sont ségréguées selon leur egm@ance a une catégorie sociale et
c’est le marché du travail qui classifie les popalas a une catégorie selon leur profession

; Résidentielle la c’est le marché du logement qui produit dgrégation.

Aussi, en relevant son caractére spatial, des mutpvéférent parler de la

« ségrégation spatiale » ou de « ségrégation socialéme s’ils se réferent a des contextes

! Voir : Bossert .W, D'Ambrosio .C et Peragine .2007), Op.cit.

2 Schilling .T, (1980), « Micromotives and macrobeba», (traduction francaise : la tyrannie desitpet
décisions), PUF, Paris.
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urbains (comme par exemple, Préteceille, 20@8) encore de ségrégation territoriale
(Maurin, 20043. Quant & nous, nous nous intéressolassiégrégation sociale de I'espace

urbain, au sens ou elle s’inscrit dans ce contexte spatiétis, mais aussi au sens ou elle

est le produit d’'interactions sociales et éconoregjyarticulieres a la ville, comme la

compétition pour une localisation accessible (d'lsurble que joue le systeme de

transport) ou pour une localisation prés du cerdtemploi riche en aménités urbaines

Par conséquence, l'expression la plus neutre, ayeox, serait celle de la
ségrégation sociale de I'espace urbain Mais, pour alléger la lecture, nous emploierons

aussi tres souvent I'expression dségrégation sociale.
3. Transport urbain et ségrégation sociale

Si les transports n’étaient utilisés que commecagiurs de la structuration de
'espace urbain, cela impliquerait de déterminart tautant les liens trés étroits entre
transport et aménagement urbain, corroborant cedtiirmation de Pierre
Merlin : «I'espace module les transports tout comme ceuxetiutent I'espace 3 Cette
relation s’accompagne également d’'une structuratommale de I'espace urbain qui crée ou

méme renforce une ségrégation sociale au seinsdespaces.
Cette relation transport-espace s’articule auteurais axes majeurs :

1. tendance a la concentration de la populatiodestservices le long de I'axe de

transport ou des zones accessibles par differeoyems de transport disponibles ;
2. 'axe de transport joue un réle majeur danefdarcement des points desservis ;

3. et surtout la localisation des ménages et laiggdion sociale de I'espace urbain
sont largement fonction du systeme de transporeguen interaction avec le marché du
logement. Ces deux derniers éléments (le systentiedgport et le marché du logement)

jouent un réle majeur dans la production de ségi@gaociale.

! préteceille .E, (2005), « Définir et analyser égrégation sociale », ihes mécanismes fonciers de la
ségrégationF.-N. Buffet et al (dirs.), Paris, ADEP, pp.9-29

% Maurin E. (2004)Le ghetto francais, Enquéte sur le séparatismeasoSeuil, La République des ldées,
Paris.

% Merlin .P, (1991)Géographie, économie et planification des transptUF, Paris, p : 39.
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Certes, d’aucuns pensent quées moyens de transport eux-mémes (infrastructures,
véhicules, entreprises) ne sont, en fait, que dssuments des mouvements pendulaires,

bien plus qu'ils n’en sont les facteurs détermisait

Pourtant, force est de constater que les transpetgent étre un facteur déterminant
dans la mesure ou le choix de la pendularité sermrection de I'existence ou non d’un
mode de transport... pratique, rapide, peu onéreaxfodtable, assurant une desserte et

une sécurité satisfaisantes, etc.

De la méme facon, il a été démontré que l'investisnt voirie favorisait la
croissance automobile (Cancalon et Gargaillo, 1&yjue les transports jouent un role
structurant de I'espace. C’est pourquoi il sembtgdue de replacer les transports urbains

dans leur contexte spatial.

En effet, 'aménagement des quartiers, notammenphEriques et leur desserte par
les transports collectifs urbains traduisent le réed’intégration de ces espaces a

I'agglomération, et de ces habitants a la communariaine.

De ce fait, les transports collectifs sont un fac@intégration ou de ségrégation des
populations selon qu’ils permettent ou non une ttébsuffisante pour modifier le vécu
urbain et répondre a des besoins de déplacemesuspdibles d’éviter une marginalisation.
Les transports collectifs ont notamment un rolégnateur pour certains groupes sociaux
(handicapés, jeunes et femmes —moins motoriséedequeommes-, captifs financiets)
qui doit se traduire par une réelle accessibilitérgsemble des composantes de la ville, ce

qui autorise a revendiquer le droit au transport.

Au terme de cette sous section, nous avons pu\soules différentes facettes de
cette notion de ségrégation (définitions des authissiplines, indices de mesure de
ségrégation, comparaison avec les notions conne@ef) nous a permis de proposer une
définition convenable a notre thése. Laquelle, quilie avec les transports urbains pour

éclaircir notre problématique et expliciter notggbthése de recherche.

'Prenant .A, (1992), « Mobilité résidentielle, matilsociale et migrations pendulaires dans les phays
monde arabe », in changememconomique, social et culturel et modifications d¢bamps migratoires
internes dans le monde argliRapport final, URBAMA, p : 20.

2 Cancalon .F et Gargaillo .L, (1991)es transports collectifs urbains : quelles métrogmur quelle
stratégie ? éd. Celse, Paris, p: 7.

% Ibid. p : 195.
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Pour conclure cette section, nous avons etudie€desctéristiques des différentes
notions souvent mobilisées lors de I'étude de ¢mégmtion sociale (cf. tableau n°1.2 ci-
dessous). Cela nous a permis de décrire les casticides souhaitables, a nos yeux, pour
une définition pertinente pour la notion de ségtiégasociale. En s’inspirant d’un tableau
de Tovar .E (2008), nous proposons, maintenartgdkeau n°1.2 qui résume I'ensemble

des caractéristiques des différentes notions psogbda notion de ségrégation :
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Tableau n°1.2 : Différentes notions proches de la notion de sédgiégat leurs caractéristiques

Nature de la différenciation

Dimension spatiale

Dimension temporel

Dimension cumulative

sociale
Non Intentionnelle |Localisation Role de laj Phénomene | Phénomene Phénomeéne | Phénomeéne
intentionnelle (sur (sur  criteresdifférendée des| localisation dans la statique oul dynamique, durable multi- apprécié en terme
criteres socioq ethniques) groupes sociat | production de la atemporel ou persistant. dimentionnel| de liberté d'agir
économiques) différenciation
X X X
Inégalité sociale
X X X
Exclusion sociale
X X X
Pauvreté
X X X
Déprivation
sociale
Ségrégation X X X X X
sociale de I'espace
urbain

59




Section 2. L’économie des transports urbains

Cette section a pour objet de faire un survol ddittarature d’économie des
transports. Ceci est nécessaire du fait que lesystdu transport urbain est le systeme

« sanguin » des villes contemporaines.

La thématique des transports urbains s’intéreszedaplacements des biens et des
personnes dans une zone urbaine (ou métropolitaing) que l'offre et la demande de

déplacements et des infrastructures de transport.

Dans une perspective de court terme, les décislerdéplacement sont contraintes
par I'objectif, la fréquence, le timing, la destioa et le mode de déplacement. A long
terme aussi, elles sont influencées par la lodaisaesidentielle et celle du lieu de travail,
qui sont fixées, également par la possession deéimcule et par la disponibilité de

différents modes de transport a la localisatiordesgielle.

Dans ce cadre la, Quatre éléments seront examlaésodélisation du systeme de
transport urbain, la demande et I'offre de transpdbain, les politiques tarifaires que le
planificateur utilise pour réguler le systeme dansport urbain et enfin la prise de la
dimension sociale dans les politiques de trangpbgin surtout dans un contexte qui est le
notre, ou existe des villes caractérisées par ég@mene de ségrégation sociale et ou la

quéte d’'un développement durable est une préocteipas aménageurs urbains.
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|- La modélisation du systeme de transport urbain

Le systeme du transport urbain est I'un des troissssystémes du systéme urbain
global. Selon Bonafous et Puel (1983% milieu urbain peut étre interprété comme étant
I'imbrication des trois sous systemes. Chacun déemux est doté d'une logique de
fonctionnement et de transformation qui s’articadec les autres sous systémes selon des

relations de causalité.

Les trois sous systemes sont le systéme de lotatisdes dynamiques urbaines, le
systéme des pratiques et rapports sociaux et {érsgsde transports. Selon Bailly (1995)
le systeme de transport est un ensemble composé&ltdeules, d’infrastructure et des
techniques d’exploitation afin de remplir une faontdonnée. Cette fonction définit la
finalité des éléments du systéme. Elle est défpae I'aire géographique au sein de
laquelle s’effectue le transport. Les interactiensre les éléments de ce sous systéme sont

traduites par la mobilité spatiale.

Le systeme de localisation des dynamiques urbaee®fére a la localisation des
résidences, des différentes activités et renvdiamaénagement du territoire urbain. Par
ailleurs, le systéeme des pratiques et des rappodgaux se réféere a une forme du vécu du
temps urbain. Ces pratiques et rapports sociaux sonrelation directe avec les
caractéristiques sociales et professionnelles gitiatergénérationnelles des individus, et
de ce fait, avec les activités journalieres desvidds (programme quotidien d’activités).
Ces acticités constituent un mode de fonctionnerderia société. Les interactions entre
les éléments de ce sous systéme sont traduiteta paobilité sociale. Le systeme de
transport constitue le support entre les interasties deux systemes précédents et permet

la réalisation des mobilités sociales et spatiales.

Les systéemes de transports urbains sont caractgrisde phénomene de congestion
du trafic. Cette congestion apparait parce quemésages qui habitent a différentes
distances du centre arrivent sur le lieu du tray@gntral business district : CBD) et
reviennent au lieu de résidence au méme momena deutnée. Ainsi, le systéeme de
transports urbains devient rapidement saturé, carglique des vitesses de déplacements

réduites. La congestion représente une externadg@tive, parce qu’'a partir d’'un certain

! Bonnafous . A et Puel .H, (198Bhysionomie de la vill&Economie et humanisme.

2 Bailly .A, (1995),Les concepts de géographie humaidesson, Paris.
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seuil, chaque nouveau vehicule entrant dans lesyste transport a un impact négatif sur

les vitesses de circulation de tous les usagesystéme.

Selon Henderson (1985) il y a trois moyens pour modéliser les systémes d
transports congestionnés : les modeles ou la desnd@dransport dépend des conditions
passées et futures de déplacement, les modelessoritésses présentes de déplacement
dépendent des conditions futures et passées etolfelen traditionnel (une version
« statique ») ou les flux et la densité sont calgis comme uniformes pendant une

période de temps.

Dans ce qui suit, nous allons nous intéresser ddlao modele traditionnel et

ensuite nous examinerons les développements dedelen les modeles dynamiques.
1. Modélisation statique de la congestion

Le sujet de la congestion a été introduit dansuedyses de transport par Beckmann
et al. (1955). C’est une analyse dans un cadre statique, otaniélise la relation entre le
flux de transport (ou le volume) en fonction dedensité spatiale des déplacements
(nombre de véhicules par unité de distance) eadgtésse moyenne (ou l'inverse de la

durée) de déplacement :
Flux = Densité x Vitesse

Selon cette identité la relation entre le flux @&tdiensité peut étre exprimée comme

une relation entre la vitesse moyenne et la deosigntre la vitesse et la densité.

Figure n°1.1 : Les relations Vitesse-Flux-Densité

A A A
Flux Vitesse Vitesse
> —» >
Densité Densité Flux

Figure nispile Small (1993)
Des études empiriques statiques ont été menéeseptinner la forme exacte de ces

courbes. On peut rappeler I'étude de Walters (196 )estime la relation vitesse-densité

! Henderson J.V, (1985Economic theory and the citiedcademic Press Inc, Harcourt Brace Jovanovich
Publishers, New York.

2 Beckmann M.J, McGuire C.B et Winsten C.B, (195%)dies in the economics of transportatidtew
Haven, Yale University Press.

% K. Small, (1992)urban transportation economicklarward Academic Publishers.
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dans la zone de New York, en utilisant une fonctibesse = - Y, log (Densité/[3) ou Vp,
et Dy, sont des parametres. La relation entre le flukalic et la densité a été étudiée sur la
région de Washington par Boardman et Leave (19780 ane fonction quadratiqtie

Analytiguement, le phénoméne de congestion dansuillee monocentrique est
modélisé comme suit : On suppose que chaque méaagge un seul déplacement en
véhicule. Si m(x) est le nombre de ménages qui kmalisés a la distance au centre, on
peut définir le flux du trafic qui passe par le aderde rayon x comme le nombre de

ménages qui habitent & une distance supérieure a x
M(X) = f;f m(x) dx
Ou x est la frontiere de la ville.

Quand il y a congestion du trafic, le co(t de tpamsdépend de la quantité de sol
disponible pour le réseau routier (ou capacitéadelite). Généralement dans la littérature,
le temps moyen (ou le colt moyen) privé encourucpaique vehicule qui traverse x est

défini par une fonction de la forme :

M(x)]%2
t)=a+a %]

ou t(x) est le temps (ou le codt) de transportyparé de distance, B(x) est la quantité du
sol allouée aux routes a la distance x (la capaigtda route) etpa & et @ sont des

constantes positives. Le colt ou le temps de déplant est une fonction croissante
convexe par rapport au volume de trafic M(x).sila Cette fonction est tres répandue dans
la littérature. Elle correspond a la fonction dudaw of Public Roads employé dans les

modeles d’équilibre des réseaux.

Une exception & cette formalisation a été intradpir Arnott et MacKinson en 197&n

utilisant une fonction exponentielle :

tX)=a+ exr{al [l:((;()) az}

lIs ont choisi cette fonction parce que I'élaséaite la congestion privée par rapport
au volume du trafic est supérieure a 1, et quealx tde I'externalité de congestion

marginale par rapport a la congestion privée estfanction croissante par rapport au flux.

! Cité in: Quinet .E, (1998), Principes d’éconerdes transports, Economica, Paris.

2 Arnott R.J et Mackinson J.G, (1978), « Market asttadow land rents with congestionAmerican
economic Review68, pp. 588-600.
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Dans le cas général, le colt du transport par \veyagt par unité de distance a la
distance x (ou le colt marginal de transport erest) une fonction du rapport trafic-
capacité t(M(x)/B(x)). Le co(t total de transpoxrtreaque distance x sera :

— (*f + (M)
TK) = [ t(B (x)) dx

Ou x est la frontiere du CBD. Dans cette catégorie aelates les transports a

I'intérieur du CBD sont ignorés. Dans la littérauda fonctiont (%) est supposée

positive, croissante et strictement convexe.

Cette formalisation permet de mettre en évidenedfef de la congestion sur
I'ensemble du trafic du réseau. Ainsi, un voyagaipplémentaire qui habite a la distance

X et qui se déplace au centre traversant chaquande (x < ¥, cause un codt de

congestion supplémentaire dW _

Ce colt (ou cette augmentation de la durée de cEplent) sera supporté par
I'ensemble des usagers du réseau, ce qui détetanimegure d’externalité de la congestion.
Cela a des implications sur lefficacité du résedel la ville, puisqu’en présence

d’externalités il est nécessaire d’introduire wepeetpour externaliser ces effets.

En particulier durant les périodes creuses, |déréifices de vitesses de déplacement
des usagers d'une route représentent probablementdas principales causes de la
congestion. Verhoef et al. (199%nalysent la congestion créée par ces différedees

déplacement : les véhicules plus lents ralentidssrdutres usagers.
2. Modélisation dynamique de la congestion

On reproche a la modélisation statique de la cdimgede ne pas tenir compte du fait
gu’en réalité la congestion n’est pas constantéemps. Mais, elle varie fortement entre
les périodes de pointe (quand le systeme de trandpuient hyper-congestionné) et les
périodes creuses quand le trafic est quasimendefl@t donc il n'y a pas du tout

d’encombrement.

Quand le temps est pris en compte dans la modéhisd¢ la congestion, le probléme
devient complexe : les usagers avec des horairésadail fixes varient leur moment de

départ et d’arrivée ou ils peuvent choisir leur &mpn fonction de leurs préférences pour

! Verhoef E.T, Rouwendal .J et Rietveld .P, (1999 0ngestion caused by speed differencelurnal of
Urban Economicsn ° 45, pp. 533-556.
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I'horaire du travail. Les employés comme les emelog peuvent eux aussi répondre a la

congestion avec des horaires flexibles (Moore,et384}.

Le modele utilisé dans la littérature est le moddk goulot d’étranglement
(Bottleneck model). Ce modéle développé par Arnbg, Palma et Lindsey (1993)
constitue une facon de prendre en compte les plit€siltle réorganisation des horaires de
départ, reprenant I'idée avancée par Vickerey (186®n laquelle la durée de congestion
est endogene : I'usager souhaitant arriver a unige heure est amené, en période de
pointe, a arbitrer entre le temps de trajet eeteps d’avance ou de retard a l'arrivée s'il
décale son départ. Dans ce cadre, la congestiormaafeste par le fait qu'un
accroissement du nombre d’usagers aura pour comségun plus fort étalement de cette

pointe.

Dans ce modéle, l'arrivée est régulée par linteti@miée d’'un goulot ponctuel de
débit maximum fixé, en amont duquel une queue sadpdont la longueur détermine le

temps d’attente.
Les hypothéses standards dans les modéles denkgttlsont les suivantes :

- Le goulot permet un certain débit et quand le tdiarivée des véhicules
dépasse cette valeur, une queue se développesagsra passent a travers le
goulot dans leur ordre d’arrivée ;

- Les usagers se déterminent en fonction du coltrgés@du transport qui, en
plus des colts monétaires, incorpore le tempsetittpassé dans la queue,
le temps de retard (ou d’avance) a l'arrivée pppoat a un objectif d’heure
d’arrivé.

Le nombre d’usagers de la pointe est supposé Aixequilibre de marché les flux
de départ s’établissent de maniere a égaliseol@s généralisés de chaque usager puisque
ceux-ci sont homogénes. Dans ce modéle, a I'éqgejlile colt global d’attente dans la
queue représente finalement la moitié du codt tdialtransport. Ceci signifie que
I'équilibre de marché est largement sous optimal.eHet, le temps passé dans la queue

représente une pure perte : si les usagers neigmef@départ qu’une fois que ceux qui les

! Moore A.J, Jovanis P.P et Koppelman F.S, (1984)odeling the choice of work schedule with flexibl
work hours »Transportation sciencan°18, pp : 141-164.

2 Arnott R.J, De Palma .A et Lindsey .R, (19933 structural model of peak-period congestion: Afica
bottleneck with elastic demandAwnerican economic Review’83, pp. 161-179.
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précedent sont déja passés dans le goulot, lesedhdiarrivée seraient les mémes mais le

temps de queue seraient annulés.

La situation optimale ne constitue pas un équilg8aes intervention d’un régulateur :
les usagers modifieront leur comportement pour nagger leur départ, recréant ainsi le
phénomene de queue. Cet optimum peut étre réal@ge ga un péage de congestion

variable.
lI- La demande et I'offre du transport urbain

Au niveau de ce deuxieme point, nous étudions dthll@ demande de transport
urbain. Ainsi, nous distinguons entre les modelesventionnels de planification des
déplacements et les modeles probabilistiques iaigent les déplacements qu’ils soient
réalisés ou non. Ensuite, nous examinerons I'aféréransport urbain. Cette derniére porte
a la fois sur l'infrastructure (I'affectation dulsaux infrastructures et leur capacité) et

I'offre de transport public.
1. La demande du transport urbain

Chaque consommateur prend un ensemble complexédigohs de déplacements
en fonction de ces ressources, de ses besoins svrdenvironnement. Ces décisions
incluent I'objectif, la fréquence, le timing, la<dmation et le mode de déplacement. En
plus de ces aspects a court terme, il faut premai@mpte des décisions a plus long terme,
comme la possession d’'un véhicule, la localisatieta résidence et du lieu du travail.

Il faut souligner que le transport n’est pas, @in N bien de consommation, mais il
est consommé concomitamment avec d’autres actiggganme le travail, les courses, les

loisirs...

Une des caractéristigues communes des modeélesadsptrts urbains est de
répondre aux objectifs des politiques de transpmitains. Au niveau de ces modéles, on
distingue les modeles conventionnels de planificaties transports urbains et les modéles

probabilistiques.
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1.1 Les modéles conventionnels de planificationtdassports urbains

Les premiers modeéles qui s’intéressent aux déplastsnmdans un contexte urbain
sont les modeles de planification des transpotiains. lls ont été souvent critiqués parce
gu'ils ne sont pas comportementaux et ne réponpastaux besoins des politiques de
transports urbains. Mais, ils constituent des wavéondamentaux dans l'analyse des
transports urbains. lls ont été développés auxsfiais dans les années 50 dans le
contexte des études des transports de ChicagotsrditDet puis « importés » en Grande

Bretagne dans les années 60.

Dans cette optique, la fonction de demande est lisédéen quatre étapes (Quinet,
1998} :

- Génération de déplacements: on y modélise le nonder déplacements
effectués a partir d’'un centre d’émission ;

- Distribution (ou gravitation) : on y détermine cormh ces déplacements se
répartissent entre les destinations possibles ;

- Choix modal : pour chaque ensemble de trajets amtee origine et une
destination donnée, répartition de ces trajetseeles modes de transports
possibles ;

- Choix d'itinéraires ou affectation des routes: teetétape concerne
essentiellement le mode routier et vise a répladiusagers de ce mode entre

les différents itinéraires joignant I'origine adastination en cause.

La plupart des études sur les transports urbailisent les quatre étapes du modéle
conventionnel. En Europe, les applications les ptilsées de ce modéle sont les modeéles
STEMM (Strategic European Multi Modal Modelling), ABURN (Simulation and
Assignment of traffic in Urban Road Network) etc...uwA Etats-Unis, on trouve
notamment les modeéles : SYSTEM I, TRANPLAN, etc...

1.2 Les modeles probabilistiques

Dans cette branche de la littérature, on modétigardbabilité de faire un choix de
déplacement, sans répondre a la question si leackplent a eu lieu ou non. Ainsi ces
modeles ne peuvent pas fournir des analyses suorgbre d'usagers du systeme de

transport urbain, mais ils prédisent, en valeuixes, le pourcentage de I'ensemble de la

! Quinet .E, (1998), Op.cit.
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population qui va prendre un certain mode de tramsiC’est pour cette raison que ces

modéles sont appelés aussi modéles de choix mmaale( choix discrets).

Les modeles de choix discrets tirent leurs fondeméméoriques des modeéles de
fonctions d'utilité aléatoires (Mc Fadden, 1973pn suppose qu’un agent de catégorie n
doit choisir entre les alternatives discretes i.=l1La fonction d’utilité est composée

d’une partie déterministique (connue comme utditstématique) et d'un terme aléatoire :
Uy = Vi (zn, S0, B) + &5

Ou’ z} est un vecteur d'attributs de I'alternative i comits sont percus par I'agent
n, s, est un vecteur des caractéristigues démographmuescioéconomiques de I'agent
n, B est un vecteur des parameétres inconnus, eest la composante non observée de
I'utilité qui capture la dispersion des choix obh&r faits par les agents de catégorig/n.
etV,! sont connues comme des fonctions d'utilité indeeatonditionnelles, parce qu’elles
sont conditionnées par le choix i et, comme danthéarie standard du consommateur,
elles incorporent la contrainte budgétaire. Le ndest complet si on spécifie la
distribution de la variable pour i = 1...I. On peaiprs, calculer la probabilité du choix de

I'alternative i :
Bl = Prob (UL > U],V j # i)
= Prob (e} — el < Vi -V ,Vj#i)

L’estimation de ces modeles des choix discrets ped®a déterminer usuellement des
rapports de coefficients, qui sont interprétés cemtas taux marginaux de substitution.
L’application la plus utilisée est le calcul duxamarginal de substitution entre I'argent et
le temps, ce qu’on appelle la valeur marginaleethopis. Cette variable représente la valeur
monétaire que les voyageurs accordent au tempseHlltrés importante dans I'évaluation
des améliorations du systeme de transport, quiesduwnt comme objectif d’améliorer la
mobilité de la population. Un élément important lestait que la valeur du temps varie

entre classes sociales en fonction de leurs refenus

! Mc Fadden .D, (1973), « Conditional logit analysi§ qualitative choice behavior »rontiers in
EconometricsAcademic Press, pp. 198-272.

% Le lecteur intéressé & ces modeéles probabilistigiiesi qu'a leurs estimations Cf. Mac Fadden (1973
Ibid. et Gaudry .M.J, Jara Diaz .S.R et Ortuzar, J(D989), « Volume of time sensivity to model
specification », Transportation research B, n°38; p51-158.
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2. L’offre du transport urbain

L’offre du transport urbain porte a la fois sunftiastructure des transports ainsi que
les transports publics. De ce fait, nous commemsepar étudier I'offre d’infrastructure
qui détermine la capacité d’'un systeme de transporte niveau la, nous distinguerons
'optimum du premier rang et celui du deuxieme raBgsuite, nous passerons en revue
I'offre de transport public qui se traduit en pradiinal et en produits intermédiaires.

L’offre de ces produits est en lien avec les cdétstransports publics.
2.1 L'offre d'infrastructure du transport urbain

L’offre d’infrastructure de transport est définispuvent, comme la capacité du
systeme de transport. Ainsi, pour étudier I'offfmfdastructure de transports urbains, les
modeéles économiques urbains s'intéressent surtdiati@écation optimale du sol pour le
systéme de transport urbain. La question est derrdiéter comment le sol consacré aux
routes devrait varier avec la distance au centle. \ie planificateur doit faire un arbitrage
entre les colts marginaux croissants de I'investiest quand on s’approche du centre (le
co(t d’opportunité du sol augmente) et les béngfinarginaux croissants potentiels du fait
des véhicules additionnels et 'augmentation pat#at de la congestion. Nous allons
distinguer les analyses de I'optimum de premiegrdinst best) et de second rang (second
best).

2.1.1 La capacité du systéme de transport urbainl’'optimum de premier rang

Plusieurs travaux ont analysé I'équilibre de premang du systeme de transport.
Strotz (1965) examine le péage optimal de premier rang et l&lpnoe de I'allocation
dans une ville découpée en zones concentriquesitiisc Mills et De Ferranti (1971)
posent le probléme d'optimalité de premier rangne® une minimisation des codts
totaux de développement de la zone résidentiellaedville monocentrique, en supposant
que tous les ménages consomment la méme surféeedexlogement. Dans ce modele, la

fonction B(x) devient un instrument de politiqudaine.

Nous allons synthétiser les résultats de ces prentiavaux. On va noter.Xa
frontiére exogene du CBD. Le secteur des transpooimme les autres activités dans la

! Strotz R.H, (1965), « Urban transportation Pasisl, édité par J. MagoliShe public economy of urban
communitiesJohns Hopkins, Baltimore.

2 Mills .E.S et De Ferranti .D.M, (1971), « Markatoices and optimum city size The American Economic
Review n°61, pp. 340-345.
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ville, est caractérisé par sa capacité a enchéur e sol. La fonction d’encheres du
secteur des transports est définie comme le bénafarginal du sol pour le transport en

chaque localisation x :

Wcﬂﬂ>__aﬂM@VB@D

Bx)) ~ B M

Cette expression nous dit que si une unité suppitaine du sol est ajoutée au
systeme de transports a la distance X, le codt inargle transport en x diminue
dedt(M(x)/B(x)) , une diminution qui profite a tous les usagersti@versent le systeme

routier a cette distance x.

A partir de cette définition des encheres du systdmtransport et selon le principe
le plus fort enchérisseur, nous pouvons détermmeegle colt-bénéfice de l'allocation
optimale du sol pour les transports. Quand le seaties transports ajoute une unité
supplémentaire de sol pour le transport a la distaq il doit payer le colt du sol (la rente
fonciere) R(x). Il suit que l'allocation optimaleaidol pour les transports doit étre choisie
de maniére a égaliser le colt marginal et le béaéfiarginal du sol dans le secteur des

transports :

Ot (M(x)/B(x))
9B (%)

R(x) = M(x)

Dans la figure n°1.2, sont représentées les fompémales de la fonction B(x) qui
émergent en trois cas de figure. Pour une petite (de taillex} ), I'allocation optimale du
sol pour le systeme de transport est une fonctomtave décroissante, qui est nulle a la
frontiére de la ville J(}). Pour une ville moyenne (de taiué) la courbe reste concave,
mais elle est d’abord croissante et puis décroisgasqu’a ce qu’elle devienne nulle a la
frontiére de la ville. Pour des grandes villes f@iée x]? ) le sol peut étre alloué méme en
totalité pour les routes dans une couronne entolga@BD. Aprés un certain seuil, B(x)
reprend une forme concave, croissante dans un @réemps et puis décroissante jusqu’a

la frontiére de la ville, ou elle est nulle.
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Figure n°1.2 : L’allocation optimale pour le systéne de transport urbain avec le CBD
exogene :
B(x)‘ &X

X Xf Xf Xf X
Source : Levesey (1973)

Levesey apporte une contribution au débat, ensatiti une frontiere endogene du
CBD (x). Ainsi, il avance que la fonction de capacitésysteme de transport n'est pas
globalement concave, mais elle devient convexénéétieur du CBD (voir figure n°1.3).
Cette fonction arrive au maximum toujours a la fiere du CBD et le systéme routier ne

prend jamais la totalité du sol a une certainelisaon.

Selon Levesey, une ville avec un systeme de taxal® la congestion est plus
compacte (une surface totale de la ville plus é&iket avec une population plus dense (d( a

'augmentation du cot de déplacement).

Figure n°1.3 : L’allocation optimale pour le systéne de transport urbain avec le CBD
endogene :
B(x)‘ &X

Source : Levesey (1973)

! Levesey D.A, (1973), « optimum City size: Aminimwongestion cost approachdsurnal of Economic
Theory n°6, pp: 144-161.

% Ibid;

71



2.1.2 L’optimum du deuxiéme rang

Quand le décideur public ne peut pas appliqueréag@ de congestion optimal, la
capacité du systeme de transport optimale de seemgdpeut étre supérieure ou inférieure
a la capacité optimale de premier rang (quand @wye@ptimal est mis en place). Cela

dépend d’un paramétre crucial qui est I'élastidiéda demande (Wilson, 1988)

Kanemoto (198@)souligne qu'a I'équilibre de marché (qu'il 'y apde taxes de
congestion), le planificateur continue de choisildcation du sol au systeme de transport
selon le critére colt-bénéfice. Mais, en absencexies de congestion, cela aboutit a une
allocation inefficace du sol. Ainsi, il y a un besa’examiner les effets des différentes
distorsions sur le fonctionnement de la ville etfaiee des comparaisons, non seulement,
entre les différentes solutions de second rangs raassi par rapport a I'optimum de

premier rang.

Pour pallier a ces problémes, les économistesenilides simulations numériques.
Parmi ces simulations, la plus compléte est pet étlle de Dixit (1978) Dans son
modéle, l'auteur s’intéresse a la taille optimaletermes de population d’une ville fermée.
La production est concentrée dans le CBD. Elle casactérisée par des rendements
d’échelle croissants par rapport a deux facteungrdéuction : le sol et le travail. Comme
dans le modeéle de Levesey, la taille du CBD esbgéde, mais le transport a I'intérieur
est négligé. Par ailleurs, les ménages ont uneifon€obb-Doglass définie sur un bien
composite et la surface du logement maximisée sonfrainte budgétaire et de temps.
L’auteur utilise une fonction de congestion comnééirde auparavant : il suppose que le
bien composite produit au CBD est consommé locadrae les rentes sont distribuées

équitablement entre les résidents.

Avec des salaires égaux a la productivité margidaleéravail, et selon I'hypothese
de rendements d’échelle constants, la ville auragttaille infinie s’il n y aurait pas de coat
de déplacement. Méme sans congestion du trafitlittud’équilibre des ménages va
atteindre un niveau maximal pour une populatiorefote la ville, parce que les codts de

déplacements vont 'emporter a partir d’un cerssnil sur 'augmentation des salaires due

! wilson P.M, (1988), « Wage variation resultingrfr staggered work hours Jgurnal of Urban Economjc
n°24, pp: 9-26.

2 Kanemoto .Y, (1980), « Theories of urban extdtieal », édité par A. Andersson et W. IsaBd dies in
Regional Science and Urban Economi¢sl. 6, North-Holland, Amsterdam.

® Dixit .A, (1978), « The optimum factory town Bhe Bell Journal of Economics and Management Sejenc
n°4, pp: 637-651.
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a une augmentation de la population. La congesliotrafic augmente encore les colts de
déplacement, ce qui détermine une population oprirmpkus petite. Avec des paramétres
plausibles, Dixit obtient une population optimalapproximativement 200 000 ménages,

mais ce résultat est tres sensible aux valeurpaesneétres de la fonction de congestion

(20, &, &).

2.2 L’'offre du transport public

Par transport public, on entend les transports @nnwun. L'intérét d’inciter les
voyageurs a utiliser les transports en commun estifig par une réduction de la
congestion du trafic urbain et une réduction deddution émise par les transports urbains.

Dans les analyses économiques, I'offre de transpmublics se traduit en produit
final (déplacements des passagers) et en prodtgisriédiaires comme routes-kilometres,
véhicules en services dans les périodes de paiétégules-heures, véhicules-kilométres,
etc... l'offre de ces produits est en lien avec [@%ts des transports publics.

On distingue plusieurs approches dans la modd@isaies codts et de I'offre de
transports publics. Les études des colts de coitifgtatupposent que les codts sont

linéaires par rapport aux produits intermédiairesneés (Allport, 1981)

Les études des colts technologiques prennent erpteohes spécifications
techniques détaillées des différents moyens despmts publics en addition des
investigations statistiques et comptables (Mayérsile 1996f. Les études des colits
statistiques permettent de relacher I'’hypothese reledements d’échelle constants,
spécifiques a la formalisation linéaire de la fomctdes colts dans les études comptables.
Viton (1981} utilise des fonctions translog pour estimer leitsales transports publics en
fonction de I'output, des prix de certains factedesproduction et du stock du capital fixe.
Il détermine le stock du capital optimal (le paeclglis) quand il y a seulement des codts

opérationnels.

1 Allport .R.J, (1981), « The costing of bus lighil transit and metro public transport system3 saffic
Engineering and Controh°22, pp: 633-639.

2 Mayers .I, Ochelen .S et Proost .S, (1996), « Tharginal external cost of urban transport »,
Transportation Research,¥ol. 1, n°2, pp: 11-130.

3 viton .P.A, (1981), « A translog cost function farban bas transit »Journal of Industrial Economigs
n°24, pp: 287-304.
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Nilson (1972j note que les volumes de passagers doivent étmeénds, puisque la
demande de déplacements est sensible a la qualisérdice. Ainsi, il faut tenir compte
des inputs des usagers, notamment le temps totaédlacement. Ce qui constitue le
temps d’'un déplacement en transports publics esstitoé du temps pour accéder au
systeme de transports publics, pour attendre ddsculés, pour le voyage, et

éventuellement pour le transfert entre plusieuhsoudes de transport en commun.

En introduisant le temps d’attente dans la fonctlerco(ts, Mohring (1972nontre
que les transports en commun ont une technologiacigaisée par des rendements
d’échelle croissants (en termes de produit finapmduit intermédiaire). Cela a un effet
important sur la taxation optimale des transporttblips. Dans ce modéele, la fréguence
optimale des bus est proportionnelle & la racimeéeade la densité des passagers (le
nombre de passagers par heure de pointe) connuaedenregle de la racine carrée pour
les politiques d’opération des transports publicss rendements d’échelle croissants
impliquent que la tarification optimale ne couvraspentierement le colt total du
fournisseur des transports en commun. En fait, rbe gptimal est nul, parce que les
véhicules ne sont pas remplis et donc il n’y a g@xodlts supplémentaires a prendre un
passager supplémentaire. La subvention totale égate a la valeur totale du temps

d’attente pour tous les passagers.
llI- Les politiques tarifaires

Les politiques tarifaires représentent un instruntenrégulation des anomalies du
systeme de transport urbain. De ce fait, adoptertelfe ou telle politique implique pour le
planificateur de bien I'étudier pour atteindre fettif souhaité. Dans ce cadre la, nous
examinerons trois politiques tarifaires : le pédgecongestion, la tarification des parkings

et enfin la tarification des transports en commun.

! Nelson .G.R, (1972), « An Econometric model ofamrtbus transit operations », édité par J.D Wells.et
Economic characteristics of the urban public tramgption industry chapter 4, Institute for Defense
Analysis, U.S. Government Printing Office.

2 Mohring .H, (1972), « Optimization and scale eanits in urban bus transportationAmerican Economic
Review n°62, pp: 591-604.
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1. Le péage de congestion

Plusieurs types de péages urbains sont appligusslels grandes villes. Les charges
zonales ont été introduites récemment a Londreseftat, chaque véhicule qui circule
dans la zone est taxé d’un montant unigue indépemaant de la distance parcourue. Une
taxation « proportionnelle » (flat) a été consiééwtux Pays-Bas. Elle représente une
taxation fixe par kilomeétre parcouru, non différgecen tempst = 7, x , oU X est la
distance parcourue (ce qui dans un contexte motrigped constitue aussi la variable de
localisation) etr,,, est la taxe unitaire par kilometre. Avec un pédgeype « cordon »,
comme celui appliqué a Singapour, chaque usagerogéss qui passe le cordon paye la
méme charge indépendamment de la distance parcawarg et apres le passage du
cordon. Les usagers qui restent en dehors outari@our du cordon ne payent pas de taxes.
Dans un contexte monocentrique, ce péage est @éfimne suit :

T = Teor »SUX 2 Xcor
0 ,Six <xcr

Les économistes ont appliqué pour longtemps lecim@nde la taxation au codt
marginal pour la congestion routiere (Pigou, 192@s modeles de péage urbain ont été
élaborés et développés par Mohring et Harvitz (1.982ckry (1963, 1968), Johnson
(1964Y.

Rappelons que la congestion crée une différences éatcoldt moyen et le colt
marginal de transport. Ainsi, il est nécessairetaler les usagers pour que chaque
voyageur prenne en compte le colt marginal soeiaah déplacement. Dans une optique
pigouvienne, cette taxe est égale a la différemtesde colt marginal et la partie du colt
moyen déja supporté par l'usager. Si la seule ealiédé présente est la congestion (sans
externalités environnementales), le colt moyenabéei est supporté intégralement par le
voyageur. Avec une taxe de congestion, on intesadlexternalité de congestion, ce qui

conduit a une répartition Pareto-optimale du trafic

Les analyses de I'optimum de premier rang (quarde&deur public peut intervenir
simultanément sur I'allocation du sol et la taxafionontrent que chaque usager devrait

supporter non seulement son colt moyen t(x) maikeggent le coldt marginal induit :
£(x)
t(x) + M(%%@

! Cité in Derycke .P.H, (1997),e péage urbain : Histoire-Analyse-Politigugconomica, Paris.
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Dans une optique de second rang, dans une ville ave population homogene, la
stratégie de taxation au codt marginal maximisaveau d'utilité d’équilibre a long terme,

pour une fonction de la capacité de la route Bograbe.

Il est important de noter que le but du décideulipuest I'allocation efficace des
ressources et non pas I'élimination totale de lagestion. Ainsi, une taxe de congestion
optimale n’élimine pas la congestion. Le nivealropt de congestion dépend de plusieurs
facteurs, notamment les colts du secteur du trandpo particulier dans les centres des
agglomérations urbaines, ces colts peuvent étseirtrportants (par exemple une unité
supplémentaire du sol alloué aux routes induit wdit cfoncier tres élevé). Ainsi
I'infrastructure de transports dans la zone ceatrdlune ville doit étre utilisée

intensivement & cause de son co(it d’opportunitéyde 2000).
2. La tarification des parkings

Les parkings représentent une partie majeure dés sociaux d’'un déplacement en
automobile dans une zone avec une forte densigng{Small, 1992) Ils sont souvent
subventionnés par les pouvoirs publics locaux etiggmemployeurs. L’introduction d’'un
péage du parking au codt marginal ou au colt megarn affecter le comportement de
déplacement, notamment le choix du mode de trahsjloy aura un switch modal entre
les voitures et les autres modes de transportjapgent le carpool (voyage de plusieurs

personnes dans un seul véhicule).

Plusieurs études confirment I'importance du péageparking sur le comportement
de déplacemehtGillen (1977 introduit explicitement les prix du parking damsmodéle
de choix modal. Il trouve que leur effet sur le ishmodal est non négligeable et plus

important qu’une augmentation identique des coatgbles de déplacement.

Glazer et Niskamen (1992nontrent que la congestion urbaine peut étre teéghair

I'introduction de la tarification du stationnemeAinsi, quand 'usage des routes est tarifié

! Derycke .P.H, (2000), « Perspectives-Mobilité-Gestion-Péage : Réflexions sur les politiques de

réduction de I'encombrement urbainRevue d’Economie Régionale et Urbaipp : 157-168.
2Small .K.L, (1992), Op.cit.

% Une revue de cette littérature est réalisée pamyaW, Thompson .R.G et Taylor .M.A.P, (1991), « A
review of urban car parking modelshransport Reviews1°11, pp : 63-84.

4 Gillen .D, (1977), « Estimation and specificatiohthe effects of parking costs on urban transputie
choice »Journal of Urban Economi¢c®°4, pp: 186-199.

> Glazer .A et Niskanen .E, (1992), « Parking feesl congestion »Regional science and Urban

Economicsn®22, pp:123-132.
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de maniére sous optimale, un péage forfaitaire akipg peut augmenter le bien étre,
contrairement & un péage par unité de temps. Et, efie augmentation du prix de
parking conduit chaque usager a stationner mointegs, ce qui permet I'usage d’'un
plus grand nombre des places de stationnememstaaigmente le trafic. C’est pour cette

raison que les usagers eux-mémes peuvent preigede gparking ne soit pas gratuit.

Dans un article, Arnott et Inci (2006proposent une analyse structurale de la
congestion du CBD dérivée de la densité des vaiteretransit et en recherche d’une place
de parking. Le modele traite des parkings satw&gjui constitue une hypothese réaliste
des parkings centraux et qui simplifie 'analysa. demande agrégée de déplacement est
une fonction du codt total d’'un déplacement ; ga@ge ce colt est égal au colt monétaire
et en temps du déplacement, augmenté du colt g% te@tessaire pour trouver une place
de parking. Dans une analyse de premier ranguil dagmenter le nombre de places de
parking, jusqu’a ce que le péage efficace du pgrkigalise I'externalité de congestion.
L’analyse de I'optimum de second rang, quand leggeéhu parking est fixe, montre que le
nombre de place de parking optimal détermine ukipgrsaturé mais le temps nécessaire
pour la recherche d’'une place est éliminé. Danse cgtuation, le colt généralisé de

transport reste inchangeé.
3. La tarification des transports en commun

En s’intéressant a la tarification des transpont@nmun, nous analyserons deux
sujets importants : le niveau moyen de la tariftcafet des subventions) et la structure des

prix des transports publics.

Lorsqu'il y a des rendements d’échelle et que lawadu temps est prise en compte,
la tarification optimale des transports en commsannellle. Cela est vrai si un passager

supplémentaire n'implique pas d’effets externedesiautres passagers.

Le probléme s’avére plus complexe s'il y a un autmge de transport qui n’est pas
tarifé au niveau optimal. C'est le cas des déplargs en voiture privée. Henderson
(1985Y dérive des solutions de deuxiéme rang et confitimelition qu’une subvention

des transports en commun est nécessaire. L’'analgs®odgson et Topham (1987)

1 Arnott .R.J et Inci .E, (2006), « An Integratecbdi&l of Downtown Parking and traffic congestion »,
Journal of Urban Economi¢gp: 1-25.

2 Henderson J.V, (1985), Op.cit.
% Dodgson .J.S et Topham .N, (1987), « Benefit-@alsts for urban transit subsideslsurnal of Transport
Economics and Poligyn°21, pp: 57-71.

77



incorpore des éléments supplémentaires comme d&ergmces distributionnelles et
différentes taxes. Les auteurs montrent que laentn optimale du point de vue des
usagers est légerement influencée par la sous#didi du mode privé (I'automobile).

Finalement, cette sous section, nous a permis ale comment la littérature
eéconomique analyse les transports urbains. Solegmhodéles de transports urbains ont
un objectif de politique urbaine et offrent diffates solutions pour résoudre un des
problemes majeurs des villes contemporaines : lagestion. Il y a un éventail
d’instruments qui sont a la disposition du décidauislic, comme les instruments tarifaires

et I'offre d’infrastructures de transport et devsees de transport en commun.

V- La prise en compte de la dimension sociale extigre du

transport urbain

L’analyse colt-avantage représente une méthodealdd@ion des projets de
transport, notamment I'étude de leur aspect écomaengui se traduit par la maximisation
du bien étre collectif et par des indicateurs stitjues généraux (Tableau n°1.3).

Tableau n°1.3 : Indicateurs synthétiques courammentiilisés dans I'évaluation des
projets de transports

Indicateurs Définitions Formules
La valeur actualisée nette Différence entre lesttes R et les VAN()= ¥ Zn=Cn
dépenses D de toutes natures, actualisées a+or

au taux d’actualisation t sur la durég
d’exploitation du projet

Le taux de rentabilité interng Taux t* qui annule la VAN VAN()= 0
financier

Le bénéfice actualisé pour |a  Différence entre les avantages A B=Y An—Cn

collectivité monétarisés et les colts C monétarisés (1+on

de toutes natures, eux-mémes actualisés
au taux d’actualisation t sur la durée de

vie du projet
Le taux de rentabilité interng Taux t* qui annule le bénéfice actualisé ‘B&O
pour la collectivité
Le bénéfice pour la Rapport entre le bénéfice actualisé et le B/I
collectivité par euro investi colt actualisé | du projet
Le temps de retour financier La premiére annéeofir pin taux a l'année A, VAN
d’actualisation donnée t, telle que Ia (t)>0 et a 'année A-1,
VAN soit positive VAN (t)<0
Le taux de rentabilité Quotient de l'avantage économique a TRI(t) = A/l
immédiate pour la I'année de mise en service (appelée i)
collectivité par le colt actualisé | du projet

Sources : Bait, 1994,

! Boiteux .M, (1994)Transports : pour un meilleur choix des investissets Commissariat Général au
Plan, La Documentation Francaise, Paris.
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Ces différents criteres sont purement financieidvaluation que revét un projet ne
visera que l'intérét financier. Dés lors que cdildraite des critéres socio-économiques, il
s’agit, donc, de se rendre compte de I'ensembledéts et des avantages monétarisables
d'un projet de transport. Ces colts et ces avastgggvent étre non seulement
economiques, mais également environnementaux gausodres souvent, ils sont réduits
aux seuls éléments financiers (colts d'investiss¢snet d’exploitation d’un projet) et au
mieux a I'’évaluation des gains de temps et dedargé. Malgré, les évolutions du calcul
economique qui ont permis de prendre en comptdré'agléments dans les avantages, tels

que la pollution atmosphérique, la congestion oodiipation de I'espace (Boiteux, 2001)

Il nous apparait que la dimension sociale est absgsns ces pratiques évaluatives.
Or, les politiques peuvent créer, amplifier ou liéeldes inégalités, des iniquités... . C'est
pour cela que le débat éthique sur la justice égalité, suscité par les approches de J.
Rawls et A. Sen en termes de théories égalitardgela justice, s’établit principalement

sur une interrogation soulevée par A. Sen « Egdéituoi » (Sen, 200D)

by

Les réponses apportées a cette interrogation nepese une formalisation de
I'égalisation des chances et non sur I'égalisaties résultats. En effet, 'ensemble des
égalitaristes s’accordent, en affirmant que si Ment traiter de justice sociale, d’équité ou
d’égalité, ce n’'est pas les résultats ou le biem @s individus qu'’il faut égaliser mais les
chances ou les capabilités qu’ont les individusr @tteindre les réalisations et le bien étre

gu’ils souhaitent.

Par ailleurs, les préoccupations des acteurs pupbetent, de plus en plus dans les
projets et les politiques d’aménagement (notamrdant le domaine des transports), sur
cette problématique d’égalité des droits et deshadsm compte tenu des constats de
croissance des inégalités de la mise en évidensepdeessus de ségrégation et de

concentration des populations dans les espacemsirba

Dés lors que la dimension sociale est une préoticupaans les projets et les
politiques de transports urbains et que les questi® justice sociale ont une |égitimité

théorique en éthique économique et sociale.

! Boiteux .M, (2001) Transports : choix des investissements et colts:dissncesCommissariat Général
au Plan, La Documentation Francaise, Paris.

2Sen .A, (2000)Repenser l'inégalité&euil, Paris
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Au terme de cette section, il apparait que le @mlel majeur d’'un systeme de
transport urbain est la congestion. Toute modéhisat ce systeme a pour but de réduire le
phénomene de la congestion. Ainsi, selon la majodés études s'intéressant aux
problemes liés a la congestion du stationnemaetiimination des parkings subventionnés
dans les centres des agglomérations urbaines egtriomité pour améliorer I'efficacité des
transports urbains : réduction des colts des tégilidu parking, libération du sol pour
d’'autres activités et une modification souhaitadilechoix modal, avec une réduction des
colts sociaux (congestion, pollution). L'analysditeavantage appliquée dans la plupart
des projets de transports urbains néglige, soulenimension sociale dans les politiques

du transport urbain.
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Conclusion du chapitre 1

Afin de comprendre la notion de ségrégation socradels avons, d’abord, fait appel
a une multiplicité d’approches. Nous avons étudi définitions de différentes notions
connexes : I'inégalité, I'exclusion et la pauvrdd® méme, nous avons examiné la relation

entre ces différentes notions et le transport arbai

Ensuite, nous avons essayé de soulever les difé&rdacettes de cette notion de
ségrégation (définitions des autres disciplinesjices de mesure de ségrégation,
comparaison avec les notions connexes). Cela nqesmais de proposer une définition
qgue nous allons utiliser le long de notre theseajuedle, gu'on relie avec les transports

urbains pour éclaircir notre problématique et expr notre hypothese de travalil.

Dans le méme sens, I'étude de I'économie du trahspbain est nécessaire. Elle
éclaire les principales composantes du systémeratesptort urbain. Pour les études
s’intéressant aux problemes liés a la congestionst@dtionnement, I'élimination des
parkings subventionnés dans les centres des agglboms urbaines est une priorité pour
ameéliorer I'efficacité des transports urbains :ugtn des codts des facilités du parking,
libération du sol pour d’autres activités et unedification souhaitable du choix modal,
avec une réduction des colts sociaux (congestalution). La dimension sociale dans les
politiques de transport urbain est souvent négligieefait de I'adoption de I'approche

colt-avantage dans les choix d’investissementagspiort urbain.

Finalement, nous avons défini la ségrégation secel aussi, on a examiné le
systéme de transport urbain et ses déférentes cami@s. De ce fait, il nous apparait que
les termes du débat de notre theme sont bien @gplidl convient maintenant d’examiner
les formes et les déterminants du phénomene dega@n sociale dans les espaces
urbains et aussi de voir le rble des politiquestr@dnsport urbain dans les formes et

déterminants de ce phénomeéne.
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Chapitre 2.

Les formes et les déterminants de la
ségrégation sociale : le role du transport

urbain
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Introduction du chapitre 2

Il parait nécessaire d'étudier les formes et lexaniésmes qui sous-tendent la
ségrégation socio-spatiale. Cela, nous permettracataprendre les rouages de ce
phénomene. Nous insistons, ici, sur 'importancelidénguer I'état de ségrégation sociale

de sa dynamique.

Cette derniére se définit comme un ensemble deepsois contribuant a trier et a
séparer les différentes catégories de populatioseau de I'espace urbain. Elle aboutit,
donc, a une homogeénéisation croissante au seidiffésentes unités de cet espace ainsi
gu'a une différenciation entre ces unités. Nousnallrechercher ici les effets ségrégatifs
d'un certain nombre de facteurs urbains dont ladioation va contribuer a la formation

de cette dynamique ségrégative.

Ainsi, la définition de la ségrégation retenue us amene tout d’abord a
s'intéresser aux formes que prend cette ségrégaborétat) afin de décrire ce phénomene.
Ensuite, elle nous conduit a I'étude des détermignde la localisation résidentielle des
ménages et a leur dimension ségrégative. Celleciraduit par des phénomeénes de
différenciation socio-spatiale issus de meécanismestribuant a trier les différentes
catégories de population au sein de l'espace ursandynamique). Cette dimension
renvoie aux effets de la concurrence pour l'usageadl issue des arbitrages effectués par
les ménages au moment du choix leur localisatisideatielle. Elle est théorisée a partir

des modéles de I'économie urbdinBe ce fait, notre analyse comporte deux volets :

Dans le premier volet, nous procéderons a une smales formes que revét la
ségrégation socio-spatiale, tout en reliant candésravec le systeme des transports urbains
(section 1). Dans le deuxiéme volet, nous nousriogerons sur 'origine de la division
sociale de I'espace a travers la compréhensiorfadtsurs de la localisation résidentielle
des ménages. En effet, les individus ne se locdlipas en n'importe quel point de
'espace. Qu'il s’agisse de la position relativardespace par rapport au centre des affaires
ou de ses attributs intrinseques, les caractanssicd’'un espace interviennent dans les
choix de localisation des activités et les chosidéntiels des ménages. Nous essayerons
d’examiner les déterminants de ce triage spatidhdsopulation, tout en insistant sur le

réle des transports urbains dans cette stratifinaociale de I'espace urbain (section 2).

et Fujita M., (1989)Urban Economic Theory: Land Use and City Sambridge University Press. Pour
une synthése.
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Section 1. Les formes de la ségrégation sociale &t

transport urbain

Les formes de la ségrégation sociale décriveragarf avec laquelle se structure les
populations dans lI'espace urbain produisant, aitbsg zones ségrégées favorisées ou
défavorisées. Il s'agit, ici, de la segmentatiortiespatiale. En effet, les analyses
statistiques de la composition sociale des espat@séns conduisent a la mise en évidence
d’'une structuration de I'espaceen zones a forte homogénéité sociale interne ettasf

disparités sociales entre elles

Les travaux portant sur cette structuration socibafe se sont développés aux Etats-
Unis dés le début du XXe siecle. A partir de ce raotra, les sciences sociales se sont

attachées a la compréhension de la structuraticinleales espaces urbains.

Toutefois, les analyses de Shevky, Williams et Bé#llisées au cours des années
1950 s'inscrivent dans la continuité des travaux desaogues de I'Ecole de Chicago,
réalisés dans les années 1920-30. Les études ti®iseauteurs, reposant sur I'application
de méthodes factorielles, concluent au caracterkidimensionnel de la structuration
sociale de I'espace dans la mesure ou le revecomstitue pas le seul élément structurant.
Les caractéristigues sociodémographiques et I'&ppance ethnoculturelle constituent

deux autres critéres de différenciation socio-siati

Avant d’étudier ces analyses, nous commenceromes settion, d’abord, par étudier
les modeles qui servent de référence a I'étuda dedicture sociale de I'espace urbaine. I
s’agit des travaux pionniers de I'écologie urbaiAece niveau la, les modéles piliers de
Von Thinen et d’Alonso seront étudiés avant d’exemiles modéles développés par
I'école de Chicago. Ensuite, les analyses déevebmaé Shevky, Bell et Williams et qui
portent sur I'écologie factorielle de I'espace umberont I'objet du deuxiéme point. En
dernier lieu, nous étudierons le role que joue\st&sne du transport urbain dans la

formation des ces formes de ségrégation.

! Castells, M., (1972), Op.cit, p: 33.

Z Leurs analyses ont notamment porté sur Los Angel8sin Francisco.
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|- Les travaux pionniers de I'écologie urbaine

Les principaux modéles expliquant la ségrégatiariag® en ville se fondent sur le

gradient Centre-Périphérie de la rente fonciere.

Le point de départ de ces modéles était celui de Viiinen (1826) Ce dernier
proposa un modeéle des localisations agricoles.dbescheurs ont repris ce modele pour
expliquer, en partie, la localisation des hommedest activités dans I'espace et ses effets
sur la ségrégation sociale. Parmi ces modélesrauve le modéle proposé par Alonso
(1964¥. Un modeéle qui décrit et explique la localisatites ménages selon le principe de

la rente fonciere.

De méme, il s’est développé en parallele de cesetasddes travaux relevant de
I'Ecole de Chicago, étudiant les rapports entrpdatenance sociale et/ou ethnique et le
lieu de résidence.

En respectant I'évolution décrite précédemmentsrallons étudier dans le premier
point les travaux pionniers de I'écologie urbaibéabord, les modeles centre-périphérie :
Les modeles de Von Thiinen et d’Alonso seront exésiiknsuite, les travaux de I'Ecole
de Chicago seront traités avant de passer a ldaeaxsous section réservée aux analyses

de Shevky, Williams et Bell portant sur I'écolodgetorielle de I'espace urbain.
1. Les modéles Centre-périphérie

Deux modeles seront étudiés dans ce point; ilits@éigbord du modéle de Von
Thinen puisqu’il constitue la premiére tentative mdedélisation des localisations des
activités surtout agricoles. Ensuite, le modéleloso sera également étudié du fait que

c’est un modéle qui s’intéresse a la localisaties acteurs (en particulier les ménages).
1.1 Le modele de Von Thinen

Von Thiinen (1826)proposa un modéle des localisations agricolesuasitd’un
marché (un centre urbain) et explique comment fee tg'utilisation du sol varie en

fonction de la distance au centre.

' Cité inHuriot J-M. , (1994)Von Thiinen. Economie et espaEeonomica, Paris.

2 Alonso W., (1964)Location and land use: Towards a general theoryaofd rent Harvard University
Press, Cambridge.

% Huriot J-M., (1994), Op.cit.
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Le modéle proposé par Von Thinen est décrit conuite s

Figure n° 2.1 : Le modéle de Von Thiinen de localian des activités agricoles

Distance au centre

»
»

Centre urbain 2 Laits 3 Pomnaesterre
Blés S Elevages.
Rente fonciere
A
Elevage

Dist& au centre

! Op.cit.

»
»

Source : repris dans Huriot J-M., (1994)
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Les hypothéses de ce modéle sont décrites commne sui

- L’espace est homogeéne (il s’agit par exemple dplame) ;

- Les colts de transport augmentent a mesure quatmigie du centre ;

- L’organisation de I'espace économique autour d'wilke-centre identifiee a
I'unique place de marché ;

- Un cadre économique libéral (Rendements, co(ts dmuption et prix

constants).

Selon ce modele, le bénéfice a I'hectare de l'aitice ne varie qu’en fonction de la
distance a la ville-marché. Il explique la rentadiere d’un sol par la distance au centre :
les systemes de production les plus intensifspteduits les plus périssables et les plus
lourds se localisent au plus prés du marché certeal loyers varient en fonction de la

rente fonciere.

Le rapport Centre-périphérie est, d’abord et avant, une relation de dépendance,
au sens marxiste du terme. En effet, Maeprend la dialectique mise en évidence par
Von Thinen : I'accumulation du capital au centradtea hiérarchiser I'espace de la

périphérie (un centre selon sa puissance exercayonnement sur sa periphérie).

Alonso (1964Y a développé ce modéle en s'intéressant non sentemex
localisations agricoles mais également a cellesaldes activités (industries) et aussi

celles des ménages.
1.2 Le modele d’Alonso

Les économistes ont tenté de rapprocher la forma didle et I'utilisation du sol en
fonction des motivations des différents acteurs. dkpliquent la pression du marché
immobilier qui s’exerce sur les zones de localwapréférentielle par la distance au centre
et la rente fonciere (prix du sol ou prix du loye©es deux principes représentent le

fondement du modéle d’Alonso.

Dans ce modele, on s’intéresse donc aux acteussixeténages en particulier) dont
le budget est constitué en partie de dépenses (Padgnentation) et de dépenses qui
varient selon la localisation (le transport etdger). Plus le ménage consentira une part

importante de son budget aux transports, moindag@ment sera cher puisque situé dans

! Marx K., (1909), Op.cit.
2 Alonso W., (1964), Op.cit.
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une zone éloignée du centre. Cet arbitrage enteliedu transport et le colt du logement

est appliqué a I'étude de I'utilisation du sol eifien urbain.

Le modéle d’Alonso (1964)xplique la rente fonciére et la préférence dassels
aisées pour les banlieues et la décroissance destase en fonction de la distance au
centre (figure n°2.2). Le modele, dans une premignesion, voyait s’affronter sur le
marché immobilier les cols bleus (ménages pauvreswiers) et les cols blancs (ménages
riches) : un mécanisme d’ajustement, d’encherexjyisait une répartition aréolaire des
classes sociales du centre vers les périphéries. ddnonde version voit se confronter
plusieurs fonctions : résidentielles, industriellesmmerciales et administratives. C’est la
fonction capable de monter le plus dans les ensh@adle qui dégage suffisamment de
revenus pour supporter une forte rente fonciéré)ogaupe lI'espace. Les processus de
concurrence sur le marché foncier expliquent pawe grande part la répartition des

catégories sociales et des activités dans |'espdzen.

Ce modele descriptif met en évidence les discoitéauoccasionnées par les
changements d’occupation du sol (CBD/activités, ugtde, logement, agriculture)
engendrées par la variation de la rente foncieensune structure centre-périphérie
simple, ou selon une structure polycentrique. Qetple s’applique a la ville américaine,
ou les industries — issues de la seconde révolutidustrielle — se sont localisées dans la

seconde couronne.

Lorsqu’un agent économique choisit son emplacemesitlentiel, il évalue a la fois
le colt monétaire et le colt en temps pour se eederson logement a son lieu de travail.
Le choix de I'agent économique est le fruit d’'ubitage entre I'élasticité revenu de la
demande de logements et I'élasticité revenu du maiiginal du transport.

Ainsi, si la demande de logements croit plus atec le revenu, que le colt du trajet
domicile-travail, les ménages aisés préférerontdeésen périphérie, afin de bénéficier

d’'une surface habitable plus importante.

En revanche, si le temps de transport pése plusagueolts monétaires dans la
composition du codt du trajet et que I'élasticis¥enu de la demande de logements est
inférieure a l'unité, alors les ménages aisés peédat habiter au centre-ville, ce qui

reléguera les classes défavorisées en périphérie.

! Alonso W., (1964), Op.cit.
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Figure n° 2.2 : Le modéle d’Alonso d’occupation dwsol urbain

- Structure fonciére monocentrigque :
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- Structure fonciére polycentrique :
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Source : Géneau de la Marliére et Staszak (2000)

' Géneau de Lamarliére I. et Staszak .J-F, (20®@®)cipes de géographie économigBeéal, Paris.
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Par ailleurs, l'utilité qu’'un résident tire de sacdlisation se décline en fonction de
son éloignement du centre ville. Claval (198irésente I'espace urbain comme un champ
d’opportunité, dans lequel, les acteurs tirent déséfices de leur localisation ou au
contraire subissent des externalités : ils souhtait&rre au centre ou se concentrent les
emplois et les services. L’éloignement, pour eunttagne des codts qui s’accroissent avec
la distance parce qu’il faut payer les transpottqee le temps perdu et la fatigue
augmentent. Plus on s’éloigne du centre, moindit&udes lieux est grande et moins les

densités sont, donc, importantes.

Cette approche théorique est modulée par les wasspui modifient le champ
urbain (Merlin, 1998):

- La présence d'un axe de transport dans une régioiphgrique entraine des
transformations profondes : hausses des prix faciertes densités, etc. En
effet, I'arrivée du chemin de fer dans les banlgeloes de la seconde moitié du
XIX 8™ sigcle a profondément modifié les villes europésnpar exemple. Les
gares de banlieue permettent de se rapprocher mitecélle, on a observé a
proximité de celles-ci une forte activité du maraménobilier, une augmentation
de populations (aisées), parce que l'utilité dw legait plus intense créant un
avantage local (Le Goix, 2005)

- La circulation automobile a changé la donne, unifsant, dans les périphéries,
I'avantage de localisation, ce qui encourage l&tednt urbain sous forme d’une
marée pavillonnaire ;

- Enfin, la structuration du centre qui se justifag papparition d’autres lieux dont

I'utilité est la méme que celle du centre.

Les modeles de Von Thinen et d’Alonso ont appageéatlaircissements importants
pour les déterminants et les formes de localisat@sacteurs (entreprises et ménages). lls

ont donné naissance a une abondance de travauxedosnaine.

Il convient maintenant de passer en revue d’autragaux pionniers qui ont

€également suscité un débat intéressant sur la quesaociale de I'espace urbain. Ces

! Claval P., (1981)La Logique des villes - Essai d’urbanologistec, Paris.
2 Merlin P., (1991), Op.cit.
% Le Goix, R., (2005)Yilles et mondialisation : le défi majeur du XXéale édition Ellipses, Paris.
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travaux, qui font partie du courant de I'écologrbain développé par I'école de Chicago,

feront I'objet du point suivant.
2. L’Ecole de Chicago

La plupart des travaux étudiant les rapports ehippartenance sociale et/ou
ethnigue et le lieu de résidence se réclamentElé de Chicago (Grafmeyer et Joseph,
1979},

L’Ecole de Chicago a développé le courant de l'ég@ urbaine. Ce dernier est
défini comme 4'étude des forces sociales qui déterminent 'oligation sociale, spatiale

et psychique des groupes sociaux observables @umilbain» (Bassand, 1982)

En effet, la ville sert de référence a la sociaagibaine sous I'impulsion de Burgess
et Park en 1925. Ils proposent un modéle du dépelopnt des quartiers de la ville en
fonction des groupes sociaux, des prix foncierdeeta mobilité des classes aisées vers les
banlieues. Il en résulte une mosaique qui foncdoser un mode de concurrence entre
groupes ethnigues et sociaux dans un processugasian et d’appropriation de I'espace.

Les quartiers ainsi définis sont appelés « airésralies ».

Ainsi, les travaux de cette école ont donné nacesartrois grands types de modeles

explicatifs de la répartition et des différenciasa

- Modéle en zones concentriques de Burgess (1925) ;
- Modeéle sectoriel de Hoyt (1939) ;
- Et enfin, Modéle polynucléaire de Harris et UlIn{ag45).

2.1 Modéle en zones concentriques

Selon le modéle de Burgess (1925), I'espace urbamit divisé en couronnes
concentrigues autour de la zone centrale (CBD)espondant aux variations de la rente
fonciere en fonction de la distance au centre @eigt 2.3). En raison de la compétition
pour I'espace, les configurations spatiales sonegges par les mobilités qu’elles soient

quotidiennes ou de longue durée (migrations).

' Grafmeyer .Y et Joseph .1, (1979), Op.cit.
? Bassand, M. (1984), « Le kaléidoscope urbaifirghitecture et comportemenol 2, n°2, pp : 151-170.
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Figure n° 2.3 : Modele en zones concentriques, d’egs Burgess (1925)

| Centre | || Industrie Iégere et entrepq ||| | Résidences des classes payvres

IV | Résidences des classes moyenne| V Résidences des classes riches

Source : Repris dans Aydalot P., (1985)

La premiere zone correspond au centre des affairds prix du foncier est élevé. La
deuxieme zone est composée d’industries légerestrdpbts, de commerces de gros et
correspond au lieu de résidence des populationginades en raison des logements
vétustes et bon marché qu’elle comprend. Dan®isi@me couronne vit la classe ouvriére
caractérisée par une contrainte budgétaire leumgttaint d'éviter de résider dans la
deuxieme zone. Le quatrieme espace est occupéparldsses moyennes. La derniére
zone accueille des ménages aisés vivant en paddahles actifs travaillent dans les deux
premieres zones. Ce modeéle a toutefois fait I'olgjet nombreuses critiques lors de
recherches ultérieures. Notamment, les zones déqrir Burgess ne sont pas homogénes

dans la réalité et il est difficile de les délinnitke maniere tranchée.
2.2 Le modeéle sectoriel

La poursuite des analyses a alors donné naissancm aeuxieme modeéle
d’organisation de I'espace : heodéle sectoriel ou radiant de Hogst issu d’une premiére

critigue du modéle de Burgess. Ce sont les voiesamemunication qui structurent la

! Aydalot P., (1985)Economie urbaine et régionalEconomica, Paris.
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répartition des hommes et des activités dans lespa diminuant les temps de transport
(Figure n° 2.4). La notion d’accessibifigu centre prévaut, donc, sur celle de distance au
centre, ce qui différencie le modeéle sectoriel cadéte concentrique de Burgess. Dans ce
modele, les ménages et les entreprises choisistgese localiser dans les zones bien
desservies dont I'accessibilité au centre est bdoeg critiques ont notamment porté sur le

profil géométrique des secteurs et leur nombre{@as, 1984)

Figure n° 2.4 : Modéle sectoriel, d'aprés Hoyt (198

1 CBD 2 petites industries 3 résidences des classes populaires

4 résidences des classes moyennes 5 résidences des classes bourgeoises

Source : Repris dans Camagni R., (1896)

2.3 Le modéle polynucléaire

Le modele a noyaux multiples de Harris et Ullmaticale enfin I'espace urbain sur
les axes de transport, segmentant I'espace en xayailtiples, a la faveur des poles et
centralités émergentes en périphérie de la villde@ secondaires). L’émergence de ces

pbles secondaires s’explique, en partie, par urspedsion spatiale des fonctions

' Rappelons & cet égard que I'accessibilité d’un iewéfinit «<comme la facilité avec laquelle un agent
rejoint ce lieu». Repris dans L’Hostis A., Conesa A., (2008pé&finir I'accessibilité intermodale », A.
Banos, T. Thévenin (Ed.yystémes de Transport Urbaldermés-Lavoisier, p : 102.

2 Bassand, M. (1984), Op.cit.
% Camagni R., (1996)Principes et modéles de I'économie urbaiBeonomica, Paris.

93



traditionnellement concentrées dans le centre ipahae la ville. Les auteurs évoquent
d’autres facteurs : la spécificité des installagiqles ports par exemple), les externalités
négatives qu’elles produisent (industries pollughtées externalités d’agglomération des
activités et le prix du foncier. Du fait de cettélatalisation des activités, les noyaux
périphériques constituent des pbles d’emploi seaioesl autour desquels la population se

structure.

Figure n°2.5 : Modéle polynucléaire d’apres Harriset Ullman (1945)

10
3
2
6
8
9
1 CBD 2 petites industries
3 résidences des classes populaires 4 résidences des classes moyennes
5 residences des classes bourgeoises 6 industries lourdes
7 districts d’affaires secondaires 8 résidences suburbaines
9 industries suburbaines 10 zones de migrations

Source : Aydalot P., (1985)

L’apport de I'école de Chicago a la compréhensies différenciations est nouveau
et important parce qu’il prend en compte la dynamigles espaces : les discontinuités,
mémes les plus élémentaires, sont issues d’'ungsousede la structure d’un systeme. Pour
Grafmeyer et Joseph (1979)'Ecole de Chicago a permis de penser la cridgmioe :

quand le rapport ressources (I'espace)/populatgtrr@mpu, une forte compétition pour

' Aydalot P., (1985), Op.cit.
2 Grafmeyer .Y et Joseph .1, (1979), Op.cit.
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I'espace apparait. Celle-ci entraine la spéciatinades zones et leur différenciation sociale

ou fonctionnelle.

Crise et compétition —— > spésition ——> différenciation

En concluant cette sous section, nous avons examemeéprincipaux modeles
décrivant les formes de structuration sociale dasspace urbain. Une caractéristique
commune a ces modeles c’est qu'ils se réferentdawgradient centre-périphérie.

Alors que tous ces modeles proposaient des sclsatiatis concurrentes de la
répartition des groupes sociaux, les travaux de'l§héVilliams et Bell contribuent a leur
réconciliation en proposant une analyse plus syigin® de I'organisation sociale des
espaces urbains.

lI- L’écologie factorielle de Shevky, Williams eeB

Jusqu’a la fin des années 1970, des études pastantes grandes villes nord-
ameéricaines ont permis de confirmer I'existencendiiodéle de ségrégation spatiale a trois
dimensions. Selon ces études, les espaces sodauxilibs s’organisent en fonction du
statut socioéconomique, du statut familial et diustethnique des habitants.

En étudiant la structure socio-urbaine, Shevky,lisvils et Belt montrent que la
ville américaine est organisée selon trois dimersieflétant le statut socioéconomique
des habitants, leur statut sociodémographiquenretli et leur statut ethnoculturel. Or,
I'analyse de la distribution spatiale de ces trmsembles de caractéristiques conduit a

réconcilier les trois modeles de I'écologie urbaine

On arrive alors &écologie factorielle qui se définit comme : kapplication de
'analyse factorielle a des variables décrivant p@pulation urbaine sous ses aspects
démographiques, socio-économiques, résidentied@eérés normalement a I'échelle des

secteurs de recensements d’une agglomératiorDiailleurs, elle combine différentes

' Shevky E. et Williams M., (1949), The social areéd os Angeles: analysis and typology, Los Angeles,
UC.Press.

Bell W., (1953), « The social areas of the Samé&iszo Bay region »American Sociological Reviewp:
39-47.

Bell W. et Shevky E., (1955), « Social areas anslysAmerican Sociological Review°61, pp: 84-85.

>Rhein C., (1994), « la ségrégation et ses mesurBeun J. et Rhein C. (éd)a ségrégation dans la ville :
Concepts et mesurgsditions L’'Harmattan, Paris, pp : 121-161.
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mesures caracteéristiques de la population, ded@te, du bien-étre, et de I'habit&tette
méthode d’analyse permet le regroupement des Vesigjoi possedent des caractéristiques
communes. Chaque regroupement, ainsi constitu€pastdéré comme une des multiples
expressions des ségrégations socio-écologiquesesr@ux espaces dans lesquels nous

habitons.

Dans ce qui suit, nous examinerons ces trois mahes dimensions de la
structuration des espaces urbains, et cela, aficodgprendre la mosaique sociale qui

structurent les espaces résidentielles.
1. Dimension économique

La dimension économique regroupe I'ensemble désres qui ont une relation avec
les richesses et les professions (on trouve pampgbee: le revenu, la catégorie
socioprofessionnelle, le type de logement, le nevde voiture individuelle, etc.). Elle
structure les villes en des structurations sedter{eloyt) et auréolaire (distance au centre,

Burgess).

Cette dimension permet de caractériser trois caggyale populations (Shevky et
Williams, 19495 :

* Les populations les plus aisées qui habitent ddes sites les plus attractifs,
les lieux de pouvoirs, les beaux quartiers : cenftistoriques. Elles adoptent
des stratégies de I'entre-soi (elles habitent & afids voisins qui ont les

mémes caractéristiques que leurs).

Le choix de ces populations de ce genre de lieaxpfique par la notion
d’utilité des lieux en milieu urbain ou des avammgu’elles retirent de leur
localisation dans ces points (Claval, 19gdiilité maximale au centre ou se

concentrent les emplois et les services)

* Les classes populaires, a I'opposé, habitent desaciennes localisations
ouvriéres (quartiers d’'usines dégradés puis zoégph@riques non équipées,

localisations éclatées sur les sites les moinaciitts).

' Shevky E. et Williams M., (1949), Op.cit.
% Claval P., (1981), Op.cit.
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Le choix de cette catégorie du lieu de résidenteadraint par la limite des
ressources (ex. la plupart de cette catégorie énatdins des logements
sociaux) et aussi le réle des solidarités qui feventt leurs regroupements.

* Enfin, les classes moyennes, qui sont en posititammédiaire, sont de moins
en moins habitées au centre (accroissement de$opiGiers). Cette catégorie

se localise entre la périphérie et le centre.
2. Dimension sociodémographique

Cette dimension tient compte de I'ensemble de restéui nous renseignent sur la
démographie de la population de la zone étudiéemiRaes critéeres, sans étre exhaustifs,

on trouve : I'age, nombre d’enfant par famillepation familiale, etc.

L’étude du cycle de vie, en relation avec les ttajees résidentielles, a permis de

différencier le centre par rapport a la périphéBerry, 19685 :
Au centre, on trouve une proportion importante :

» Des personnes qui habitent seules ;
* Des jeunes (étudiants, jeunes actifs) ;
» Des personnes ageées ;

* Des locataires.
Par contre, en périphérie on trouve une propoitigortante :

« Des ménages avec enfants ;

* Des propriétaires

Cette distinction de caractéristiqgues du centrergpport a la périphérie selon cette
dimension sociodémographique nous a donné unetwtation en auréoles de Burgess.

Certaines villes francaises sont structurées stte dimension (Pumain et al, 1998)

! Berry J-L-B, (1968), « Concepts of social spateward an urban social geography », in J-L-B Betr§-
E Horton,Geographies perspectives on urban systéimsntice Hall.

> Pumain D. et Saint-Julien T., (1998)tlas des villes de Francea Documentation francaise, Paris.
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3. Dimension ethnique

Cette dimension rassemble I'ensemble de criteresdE ethnique tels : l'origine
ethnique, la religion, la nationalité, etc. La dimm®n ethnique a donné une répartition

polycentrique & la structure de la ville
Cette dimension permet également de caractéesaiilles :

En France, la localisatiodes étrangers se fait dans des lieux tels (Puntaat, e
1998Y-

» Les quartiers populaires des centres-villes (ascagrartiers ouvriers qui se
dégradent) ;

* Les quartiers péricentraux (banlieues anciennemamntrieres, habitat
dégradé, Grands ensembles en périphérie, logenmmnsers pres des
usines : ex. Mantes la Jolie, usines automobilemReet Peugeot) ;

* Les grands ensembles des années 50-60 (zones aglaioritaires) : les
populations sont souvent mixtes au départ, puisddépart des classes
moyennes et des cadres (accession a la propriété).

Aux Etats-Unis, les noirs sont concentrés danscksgres villes dépourvues de
services et d’emploi par contre les blancs se iweail dans les périphéries ou se
concentrent les emplois, les services et ausdodesnents spatiaux et espaces verts (Bell,
1953Y.

E. Shevky et W. Bel| dans leur étude de San Francisco et Los Angafedysent la
stratification sociale et découvrent I'importanae ghénomene ethnigque dans la structure
spatiale urbaine : la ségrégation se traduisant@siimplantations ne correspondant ni au
schéma concentrique ni au schéma sectoriel (seooeinique), mais a un schéma

nucléaire se superposant aux deux autres.

En résumé, chaque type de dimensions étudiéesrmiléteune structuration selon

I'un des modeles de I'école de Chicago. Ainsi :

! Murdie, R.A. (1969)Factorial Ecology of metropolitan Toronto 1951-196tepartment of geography,
University of Chicago, research paper n°116

2 Pumain D. et Saint-Julien T., (1998), Op.cit.
* Bell W., (1953), Op.cit.
* Shevky E. et Bell W., (1955), Op.cit.
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* Les indicateurs démographigues ont donné naissanes¢ structuration en

auréoles (Burgess)

* Les indicatews de richesse et de professions ont produil structuration en

secteurs (Hoyt) ;

* Les indicateurs de statut ethnique ont donné rnce a un structuration en

noyaux multiples (Harris et Ulima.

L’écologie factorielle permet une superposition desmposantes des trc

dimensions étudiéate I'espace urba ; ce qui formd’écologie urbain (Figure n° 2.6).

Figure n°2.6: Dimensions sructurantes du modele de Shevky, Williams et Be

Modéele spatiale théorique de:

structures écologiques urbaine

! Murdie, R.A. (1969), Op.cit

Ethnle Status

Family Status

Sec/al Spoce ——M
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mettre en évidence I'effet produit par
les différents réseaux de transport su

la structure écologique urbaine

Statut ethnique

Statut familial
Espace social

Statut économique

Espace physique

Source: Murdie (1969"



Sur des données américaines, Salins (1avbhtre, en effet, que la position socio-
économique est plutét distribuée selon un modeatsel. Le modele concentrique rend
compte du statut sociodémographique et familialdpah que le modéle polynucléaire
constitue une meilleure schématisation de la 8istion des individus en fonction de leur
appartenance ethnoculturelle. En conséquence,ahisgtion sociale de I'espace urbain
nait de la superposition des trois modéles qui eendompte des trois dimensions
structurantes mises en évidence par Shevky, WiliatrBell.

Sur ce modéle, de nombreuses études ont été manéss,rs des années 1960-70, a
I'échelle d’autres villes américaines et ont canfrla présence de ces trois dimensions
structurantes. Toutefois, les récentes analysesdremirgue ce modéle a trois dimensions
rend, plus difficilement, compte de I'organisatisociale de I'espace urbain en raison des
changements économiques, démographiques et caltateiquels sont confrontées les
sociétés occidentales depuis les années 1970.g®aviMurdie (1991, 1994)]

Schwabe (2007)° évoque les principales transformations suivantelsa
désindustrialisation des centres urbains et leigqueds de rénovation urbaine ont permis la
revalorisation sociale des quartiers centraux delle (phénoméne dit de « gentrification
»). Sur le plan sociodémographique, les fractuaesliales ont contribué a 'augmentation
du nombre de ménages d’une personne et des famitiasparentales. Aux extrémités du
cycle de vie, la faiblesse des taux de féconditka gtrolongation de I'espérance de vie

contribuent également a modifier la compositionaeaes espaces urbains.

Au terme de cette sous section, nous pouvons diee Igcologie factorielle a
contribué par ses outils a I'éclaircissement desnés de ségrégation sociale dans les
espaces urbains. Les travaux de Shevky, WilliamBeditont permis de montrer l'intérét
de l'analyse factorielle. Un tel intérét est d’agpker les configurations socio-spatiales en

mettant en évidence les principes de clivage dgpéiee étudié. Les auteurs ont pu dégager

' Salins P.D, (1971), « Household location pattemarerican metropolitan area Bconomic Geography
vol. 47, pp: 234-248.

> Davies W.K.D et Murdie, R.A, (1991), «Consisten@and Differential Impact. Urban Social
Dimensionality »Urban Geography12 (1), pp: 55-79.

Davies W.K.D., Murdie R.A., (1994), « The Social@aexity of Canadian Metropolitan Areas in 1986: A
Multivariate Analysis of Census Data », in Frisken(eds.),;The Changing Canadian Metropolis. Berkeley
The Institute of Governmental Studies and Toromte Canadian Urban Institute, pp: 203-236.

* Schwabe, M. (2007), « La ségrégation résidentidles les plus grandes villes frangaises (19681999
quel modéle urbain ? Revue européenne de géographlispace-Société-Territoire, n°398.
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les grandes dimensions de la structuration soatisgdp. Ces grandes dimensions sont
celles du revenu, de la scolarisation et du statal. Les divers statuts familiaux sont
également trés prégnants dans I'explication deferdificiations (cycle de vie...). La

troisieme dimension, ethnique, est souvent relaterg claire aux Etats-Unis.

lll- Les transports urbains et les formes de sé&ajiéq sociale

de I'espace urbain

Les formes de ségrégation socio-spatiale sonti, dieffet de dimensions multiples.
Chaque dimension contribue a la structuration egpkce selon 'une des formes définies
par I'écologie urbaine. La combinaison de ces tdaisensions détermine la mosaique de
la structure sociale de I'espace urbain. Cetteidernse change avec la forme du systéeme

de transport urbain.

En effet, les formes de ségrégation sociale ouedgnentation socio-spatiale de
I'espace urbaine vont dans le sens d’'une villeugiplrs vitesses, donc a plusieurs classes
sociales plus au moins ségrégées : par le modeadspbrt, par le revenu et par le

logement (Derycke, 1982)

Lorsque I'on envisage des ménages disposant dseslate revenus différents, I'on
sait que, les particularismes nationaux, le degrépéférence pour la centralité, les
habitudes résidentielles et les colts générés earsgstemes de transport, eux méme
différents (transport en commun, voiture partia@)einfluencent la structuration sociale

de I'espace et déterminent les formes que presddeégation dans les villes.

On aboutit alors, a plusieurs types de villes déifds selon le systeme de transport
adopté (Derycke, 1982)

* Villes nord-américaines (ou le transport par véleisuindividuels est
prépondérant) : pauvres au centre, riches en paregh

» Villes du tiers-monde (ou le systeme de transpstrdeminé par les moyens
traditionnels de transport) : riches au centreypzaien périphérie ;

» Certaines villes d’Europe (ou le transport en comrest majoritaire) : riches
au centre, pauvres en premiére couronne, richesugeau en périphérie

éloignée ;

' Derycke, P-H., (1982Economie et planification urbaines, Tome 2, ThéetimodélesPUF, Paris.
2 .
Ibid.
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» Villes exclusives enfin ou « one-class cities »sfjstéme de transport est tres
développé et moderne) : ou les pauvres sont totalemxclus de I'espace
urbain, ce qui s'observe déja a Paris intra-mutoda@s certaines grandes

capitales de I'Europe.

Mais ces types idéaux correspondent au cas deraceatricité et comme I'ont bien
montré Ogawa et Fujita le mélange des activités productives et résidbesi tend a

produire moins d’uniformité.

En conclusion de cette section, nous constatonsegyaincipaux modeles décrivant
les formes de structuration sociale de I'espacainrbont divers et multiples. Toutefois,
une caractéristigue commune a ces modéles c’eis ga’réferent tous au gradient centre-
périphérie.

Alors que tous ces modeles proposaient des schetiatis concurrentes de la
répartition des groupes sociaux, les travaux del8h&Villiams et Bell contribuent a leur
réconciliation en proposant une analyse plus syigine® de I'organisation sociale des
espaces urbains. En effet, ces travaux d’écola@gtfielle ont contribué par leurs outils a

I'éclaircissement des formes de ségrégation sodebs les espaces urbains.

Ainsi, les travaux de Shevky, Williams et Bell quegrmis de montrer l'intérét de
I'analyse factorielle. Un tel intérét est d’explequles configurations socio-spatiales en
mettant en évidence les principes de clivage dgpéiee étudié. Les auteurs ont pu dégager
les grandes dimensions de la structuration so@tisdp. Ces grandes dimensions sont
celles du revenu, de la scolarisation, du statatakoLes divers statuts familiaux sont
eégalement trés prégnants dans I'explication defrdiiciations (cycle de vie...). La

troisieme dimension, ethnique, est souvent relaterg claire aux Etats-Unis.

De ce fait, nous avons examiné les différents travportant sur les formes de
ségrégation sociale et nous avons constaté legtidgoue le systeme de transport urbain
au niveau de chaque forme. Maintenant, il convidBtudier les déterminants de ce
phénomene de ségrégation sociale en insistanterégat, sur le role du systeme de

transport urbain, objet de notre problématique.

' Ogawa H. et Fujita M., (1989), « Non concentric arrbconfiguration in a tow-dimensional space »,
Environment and Planningn® 21, pp : 363-374.
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Section 2. Les déterminants de la ségrégation soeeet le

réle du transport urbain

Selon la définition retenue au premier chapitreségrégation sociale de I'espace
urbain est définigar le produit d’interactions sociales et économiqes particulieres a
la ville, comme la compétition pour une localisatio accessible (d’ou le role que joue
le systeme de transport) ou pour une localisationrps du centre d’emploi riche en

ameénités urbaines.

Cette définition nous améne, tout d’abord, a stggéer aux déterminants de la
localisation résidentielle des ménages et a lennedsion ségrégative. Cette derniére se
traduit par des phénomenes de différenciation sematiale issus de meécanismes
contribuant a trier les différentes catégories dputation au sein de I'espace urbain. Ces

phénomenes définissent les structures socialesspeges urbains.

D’ailleurs, un ménage, qui doit choisir une résimkedans une ville, est confronté a
un probléme d’arbitrage entre trois facteurs deebakaccessibilité, I'espace et les

caractéristiques environnementales (externalités).

L’accessibilité inclue a la fois les colts monédsiet le temps de transport. Ces colts
sont associés au déplacement de et vers le lignakl, pour faire les achats etc... (D’ou
le réle du systeme de transport urbain dans lexchasidentiel). Le facteur « espace »
représente quant, a lui, le besoin de logemerguitace et la qualité du logement). Enfin,
les caractéristiques environnementales incluentaeactéristigues naturelles, historiques

et sociales d’'une localisation.

Ces trois facteurs guident les deux principes gqandént les modéles
microéconomiques urbains. D’une part, les diffé@entatégories d’agents économiques
sont caractérisées par leur capacité a enchérirlpsuifférents types de biens fonciers et
immobiliers présents dans la ville. Cette capa@stilte fondamentalement d’'un arbitrage
entre les codts de transport et les colts du fonEike est déterminée par leur besoin
d’espace, par la nature et I'importance des co@tstransport, par la sensibilité aux

externalités et par le niveau de ressources.

D’autre part, la structure de la ville est le réstudle la concurrence pour I'occupation
de l'espace. L'intensité de cette concurrence essumée par les différences entre les

fonctions d’encheres des différentes catégoriegetits, en particulier les membres de
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chacun des groupes sociaux. Chaque catégorie tenduper les zones ou elle est le plus
fort enchérisseur ; du fait de I'intensité de sedgrences, du niveau des ses ressources ou
de son niveau d’accessibilité. Ainsi, la structsoeio-spatiale de la ville se caractérise par

une seégrégation entre les classes sociales.

Cette section a pour objet d’examiner les déternigee la ségrégation sociale, tout
en essayant de montrer le rbéle des transportsnglpgirmi ces déterminants. En fait, un
des objectifs de I'’économie urbaine est d’expligasrmécanismes de formation des villes
et de leurs structures sociales. Ceci, nous poudsse, a s’inspirer des apports de cette

discipline.

En effet, plus d'un siecle plus tard de la théalee 'usage de la terre agricole
présentée par Von Thiinen que Alonso (1964héralise le concept de la fonction de rente
d’encheres (Bid rent function) a un contexte urb&imsuite, la théorie économique urbaine
a connu un développement rapide, en particuliec dee travaux de Anas, Beckman,

Brueckner, Fuijita, Henderson, Mills, Muth, PapagemrThisse,...

La prolifération de ces modeles économiques urbaimsose une classification.
Plusieurs criteres peuvent étre identifiés. Leeceitle plus souvent identifié est la
description spatiale de la ville. Ainsi, on distiggles modeles urbains monocentriques et

les modéles non monocentriques.

Dans les modeles monocentriques (Alonso, Mills, MWheaton...) la ville a un
seul centre ou sont concentrées toutes les opptgdutdiemploi (CBD-Central Business
District). Généralement, ces modeles sont puremésidentiels et le CBD est représenté
par un point dans I'espace. Ainsi, la seule vaeia# localisation est la distance au centre.
Les travaux développés ultérieurement dans ceéeetlfiont partie de cette catégorie de

modeéles.

Les modeles non monocentriques (Anas, Fujita, Wdmgagont plus complexes. Le
centre n'est plus exogene et on s’intéresse suatouprocessus endogenes de la formation
des agglomérations urbaines. Souvent dans ce tgpemddeéle, il y a plusieurs

configurations spatiales d’équilibre, caractérigggsun ou plusieurs centres.

Un autre critéere de classification des modelesingbast la facon dont la variable

temps est prise en compte. Ainsi, on trouve, ledates statiques, ou le temps n’est pas

! Alonso W., (1964), Op.cit.
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pris en compte explicitement. Par contre, dansrledéles dynamiques, la structure de la
ville est le résultat d’un processus qui se déraaes le temps. Dans cette thése seront
développés seulement les modeles théoriques daredum statique.

Une autre distinction des modéles urbains, intredp@r W. C. Wheaton (1974 st
empruntée a I'’économie internationale et 'éconorégionale selon le degré d’ouverture
de la ville (ou selon le degré de mobilité des ngésa Dans les modeles de ville fermée,
les colts de migration sont importants. Ceci im@icque la population de la ville est
exogene. Ce cadre d’analyse correspond surtouteasiimation de court terme. Quant
I'analyse porte sur la longue durée, il est plugraprié d'utiliser les modeles de la ville
ouverte. Dans ces modeles, les colts de migratioinnsils. En conséquence, la population
de la ville est endogéne, tandis que le niveaulidéutles ménages urbains est identique au
niveau national. Les modeles développés ci-apréscavent, essentiellement dans le
cadre d’'une ville ouverte, bien que certaines a®ayportent aussi sur les villes fermeées.
Ce qui différencie ces modéles c’est que dans ledéfas fermés pour une population
donnée, on détermine les niveaux d'utilité d’'édudi et dans les modeéles ouverts le
processus est inversé : pour un niveau d’'utilitégexe, on peut déterminer la population

de la ville.

En respectant I'évolution décrite précédemmentsnentons d’étudier d’abord au
niveau de la premiere sous section, le modele de ta choix résidentiel qui constitue
notre point de départ de I'analyse des détermindmia ségrégation sociale. Ensuite, nous
allons examiner un certain nombre de développemamp®riés a ce modéle de base.
Ceux-ci portent sur le relachement de ses hypathéee base par l'introduction de
nouvelles variables non prises en compte par celroBnfin, nous allons étudier, dans la
derniere sous section, I'impact des politiquesrdedports urbains sur les structures socio-
spatiales. Nous essayerons, ainsi, de montrerlée qde jouent ces politiques dans la

localisation et la séparation des populations Bce pauvres.

! Wheaton, W. C. (1974), « A comparative staticlgsia of urban spatial structure 3ournal of Urban
Theory n°9, pp: 223-237.
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I- Le modele de base du choix résidentiel

Ce modéle a été fondé sur les travaux d’Alonso4}9@e Mills (1967 et de Muth
(1969)°. Ces auteurs ont transposé le modéle de Von Thi{{h&®6), concernant la
localisation optimale de I'exploitant agricole, aas de la localisation résidentielle d’'un
meénage. Leurs travaux montrent, dans le cadre éjuiiibre partiel, comment le choix de
localisation des ménages dans une ville monocertragpend d’'un arbitrage individuel
entre l'accessibilité au centre urbain et la conwation de surface de logement.
Précisément, en résidant prés du centre de la wlleles emplois sont supposés étre
concentrés, I'individu réalise une économie sur®#s de transport vu que la distance
domicile-travail est réduite. Il doit toutefois aqter, en contre partie, une surface de
logement moins grande. Le raisonnement est inviensglue le logement se situe en
périphérie de la ville ; Puisque I'importance rislataccordée a I'accessibilité et a 'espace
varie en fonction du revenu, ce dernier influereeHhoix de résidence d’'un ménage entre

plusieurs localités.

Dans ce qui suit, nous présenterons successivemaestcette sous section le cadre
et les hypothéses du modele de base de localisaéisidentielle. Puis, I'équilibre
résidentiel découlant de ce modéle dans le casdlilie fermée et aussi dans le cas d’'une

ville ouverte. Les statiques comparatives de cetliéce seront aussi étudiées.
1. Présentation du modele

Le modéle qui sera présente ici s’inspire de lanfdation synthétique proposée par
M. Fujita (19895. Le cadre et les hypothéses de ce modéle suppgsenta ville est
monocentrique, dont le centre unique concentre lEgiemplois. On parlera en ce sens de
« Central Business District » (CBD), de « CentrAftdiires », de « Quartier Central des
Affaires » dont la localisation est exogene. Laalmation résidentielle des travailleurs n’a
donc pas d'influence sur I'emplacement du bassemglois. Les déplacements urbains
correspondent uniguement aux migrations pendulagisctuées par des individus

parfaitement mobiles.

1 Alonso W., (1964), Op.cit.

2 Mills, E.S. (1967), « An Aggregative Model of Resce Allocation in Metropolitan Area merican
Economic Reviewol. 57, pp. 197-210.

® Muth, R.F. (1969)Cities and HousingUniversity of Chicago Press, Chicago.
* Fujita, M. (1989), Op.cit.
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De méme, nous avons une congestion nulle des @é@&péats, aucune réglementation
particuliéere pour l'usage du sol, I'absence d'ex#édités de voisinage, une fiscalité
uniforme sur le territoire urbain et I'absence denbpublics locaux. Ce modéle exclut
eégalement la possibilité de distinguer une zone algges par la présence d’agréments
supplémentaires. L'espace est donc unidimensionasl,surfaces de logement ne se
différenciant que par la distance qui les sépar€€BD. La distance par rapport au lieu
d’emploi est donc la variable clé a lorigine dearbitrage individuel entre la
consommation d’'espace résidentiel et la consommatimu transport. De plus,
'unidimensionnalité de I'espace implique que lesf@rences des agents ne portent que sur

le degré d’éloignement de la surface de logemantgpgort au centre des affaires.

Finalement, il nous reste les hypothéses suivantésformation est parfaite,
I'espace est un bien rival si bien que les agemt$ sn concurrence sur le marché foncier,
les surfaces de logement sont allouées aux individs plus offrants, I'équilibre du
marché est supposé instantané dans la mesure oelokalisation des individus est
immédiate et sans codt suite a une modificationpdeameétres du modele.

Le modele repose sur un programme d’optimisations soontrainte selon la
localisation résidentielle d’'un ménage. Celle-di é&terminée suite a la maximisation de
son utilité sous sa contrainte budgétaire. Sontéutdépend de la consommation de la
surface s d’habitation dont le prix est noté Reetdlle d’'un bien composite z dont le prix
est normalisé a un. Les courbes d’indifferencesaupent pas les axes et sont strictement
convexes (voir la figure n° 2.7). La fonction dlité est continue, deux fois différenciable

et croissante en chaque argument.

La contrainte budgétaire est donnée par z + R&)Ys— T(X) ou R(x) est la rente
fonciere par unité de sol a la distance x, T(X)lestolt de transport a x ; ainsi Y — T(X)

représente le revenu net d’'un ménage localisé@lgtance x du centre.

Dans ce type de modeéle, il est supposé que laifonT(x) est continue, croissante
en x, 0<T(0) <Y et limy_,,, T(X) =c.

Maintenant, on peut écrire le programme de maxitoisales ménages :
Max,, U(z,s) Sous lacontrainte : z + R(x) s =Y —T(x) (2.1)

Oux>0,z>0 et =0 (les deux biens sont désirables).
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Une courbe d’indifférence, pour un niveau d'utili¢ peut étre écrite sous forme
implicite : u = U(z,s). En résolvant cette équatamz, la courbe d’indifférence avec le
niveau d’utilité u peut étre réecrite : z = Z(sBar définition, Z(s,u) représente la quantité
de bien composite nécessaire pour achever le nivkatlité u, quand la surface
d’habitation ess (Figure n°2.7).

Les propriétés de la fonction Z(s,u) sont déteresngar le fait que les deux biens

sont désirables (I'utilité marginale de chaque lEenpositive) : % >0 et% >0
. 9Z(s,u)

et TMS = , ouU TMS est le taux marginal de substitutiomentet s.

Figure n°2.7 : Le panier de consommation d’équilibe en x.

Y — T(x

Z(S,U ...................

“(8U) s

On définit la rente d’enchérg(x,u) (Bid rent function) comme la rente maximale
par unité de sol que le ménage peut payer poutenési la distance x, en atteignant un
niveau d'utilité u :

Y-T(x)-z

Y(x,u) = maxz,s{ s (2.2)
sc:U(z,s) =u

Selon cette définition proposée par Alonso, laeetienchéere est obtenue quand
(Y = T(x) — z) / s est maximisé par un choix app®@mlu panier de consommation (z,s)
sous la contrainte d'utilité U (z,s) = u. Mais,osi résout d’abord la contrainte U(z,s) = u
pour z, la fonction de rente d’enchéres peut éa@éfinie comme un probléme de

maximisation sous contrainte.

¥(x,u) = max, {M} (2.3)

N
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Le panier de bien d’équilibre correspond alors aintpde tangence entre la courbe
d’indifférence de niveau d'utilité U(z,s) = u et dmoite de budget de penigx,u). Pour
tout point x ou le revenu net Y — T(x) est positify note S(Y — T(x)) , u) = S(x,u) la
solution unique de la relation (2.3) qui représelatesurface de logement optimale,

déenommeée surface d’enchére (Bid max lot size).

Graphiguement, comme le montre la figure (n°2.8)rdnte d’enchér&(x,u) est
donnée par la pente de la droite de budget a fardis x qui est juste tangente a la courbe

d’indifférence u.

On obtient le méme résultat par la condition dempee ordre du probleme de

dZ(s,u)

. = TMS

maximisation (2.3) : Y(x,u) = —

Figure n°2.8 : Rente d’encher®¥(x,u) et surface d’enchere S(x,u)

Y — T(x

Z(s,u ____________________ .
u=U(z,s)
Y(x,u) ~
(®u) s

Les concepts de rente d’enchere et de surface tBemoccupent une place centrale
dans la théorie de l'usage du sol. Les proprié&ses deux fonctions sont mises en

évidence par I'analyse économique duale.

C’est Sollow (1973)qui introduit 'approche duale du consommateurrpanalyser
le choix de localisation des ménages. Cette appracleté développée ultérieurement

notamment par Schweizer et al. (197&)Kanemoto (1986)

! Solow R. M., (1973), « On equilibrium models aban locations », édité par J. M. Parkifssays in
Modern Economicd.ondre : Longman, pp. 2-16.

2 Schweizer U., Varaiya P., et Hartwick J., (19¥6«@General equilibrium and location theoryleurnal of
Urban Economicsn®3, pp. 285-303.

# Kanemoto Y., (1980), Op.cit.
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L’approche duale commence d’abord par résoudradblgme de maximisation de

I'utilité pour une rentél(x,u) et un revenu net Y — T(x) :
V = max,,sU(z,s) Sous contrainte : z\¥(x,u).s = Y — T(X) (2.4)

Par résolution, on obtient la demande Marshalliedunsol g et la fonction d’utilité
indirecte V, qui représente l'utilité maximale qpeut étre obtenue d'un revenu net

Y — T(x) et avec une rent¥(x,u) :
SOX,UFE su (P(x,u), Y —=T(x)) (2.5)

U=V (P(x,u), Y -T(X)) (2.6)
On considére ensuite le programme dual de miniioisales dépenses :

E = min z +¥(x,u).s sous contrainte : U(z,s) = u (2.7)

On obtient par résolution la demande Hicksiennealg, et la fonction de dépenses
E, qui représente les dépenses minimes nécesgavesatteindre un niveau d'utilité u,

avec une rent#(x,u) :
S(x,u)= sy (¥(x,u) , u) (2.8)
Y -T(X)=E (P(x,u), u) (2.9)

Nous allons nous intéresser, ici, au comportemestanctions de la rente d’enchére
et de la surface d’enchere. Si on prend deux distaR et X, telles que ¥<x,, selon nos
hypotheses T@ < T(xz) et donc Y - T(X) > Y - T(x2). Rappelons que la rente d’enchére a
la distance x est donnée par la pente de la dpoitigétaire qui est tangente a la courbe
d’indifférence u. Ainsi, on peut déduire graphiqusrm (Figure n° 2.9) qu&’(xi,u) >
Y(xz,u) et S(x,u) < S(%,u). En conséquence, la rente d’enchére décroit Eveéistance

tandis que la surface d’enchere croit avec lanlist@au centre.

L’application du théoreme de I'enveloppe a la tietaf2.9) avec les parametres x et

u nous renseigne sur le comportement de la cowwlverde offerte :

(xw _  T'(x)
= " som S 0 (2.10)
o¥(xu) . 1 0Z(s,u)
= T som T aw < 0 (2.11)

Puisque T est une fonction strictement croissantr & et Z(s,u) une fonction

strictement croissante avec u.
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En différenciant I'identité (2.5), on peut déteretin

0S(x,u) _ dsy O¥(xu) dsy Tr(x)

ox OR ox OR " S(xu) >0 (2.12)

qui est positif, parce que l'effet-prix propre sardemande Hicksienne est toujours
négatif (%S—g) <0.

Aussi la différenciation de l'identité (2.8) nousrahe :

0S(x,u) _ dsy 0¥ (xu)
w = R ou >0 (2.13)
. .. ¥ (x,u) L . .,
qui est positif parce que—— < 0 et on fait I'nypothése de la normalité du sobffiet

de la demande Marshallienne est positif) ce quilignp un effet prix propre sur la

demande marshallienne néga@?% <0).

De ce fait, on peut déduire des relations (2.1(@®.43) la proposition suivante : la
courbe de rente d’enchere est une fonction contmiirdécroissante en x et en u (jusqu’a
ce qu’elle devienne nulle), la surface d’enchér& §(est une fonction continue et

croissante en x et en u et tend vers l'infini.

La relation (2.10) peut enfin étre reformulée déalgon suivante pour représenter la
« condition de Muth » (Muth, 1969)

oT(x) _ _ 0¥ (x,u)
T T T S(e,u) >0 (2.14)

Ce résultat central montre que plus on s’éloignecentre (augmentation de x),
I’économie sur la dépense de logement sera exantetompensée par une augmentation
des codts de transport, et inversement pour unéndiion de x. Il y a donc bien une
indifférence de localisation : a I'équilibre, lestnages n'ont plus intérét a se déplacer,
guelle que soit leur localisation dans I'espaceurblLe choix de localisation individuelle
repose sur cet arbitrage entre prix du logemertoéts de transport qui dépend de la
distance au centre. L'occupation du sol étanttatée a I'individu présentant la rente
d’enchere la plus forte. La pente de la droite ddget, déterminée par la rente d’enchere,
va donc étre influencée par la distance au ceotméoomément a la relation (2.10) comme

le montre la figure (n°2.9).

! Muth, R.F. (1969), Op.cit.
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Figure n°2.9 . Les effets de la variation de la diance sur le panier de la

consommation d’équilibre.

Zp

X1 < Xo

! b &) ~
Spu) S(xu) s

La localisation d’équilibre va ensuite étre déteréa par la tangente entre la courbe
de rente offerte (rente d’enchére) et la courbeette effective fixée sur le marché de
maniére exogéne par des propriétaires fonciers os@gpabsents. Un ménage qui se
localise dans I'espace urbain est obligé de payeerte fonciere. Il cherche a maximiser

son utilité qui diminue a mesure que I'on s’éloigieel’origine.

Cette représentation est compatible avec la camdiie Muth et l'indifférence de
localisation des ménages a I'équilibre. Les courblesrente d’enchere pouvant étre
interprétées comme des courbes d'indifférence entre rente et distame centre % avec
la particularité que plus la courbe est élevées fuprix est élevé et donc l'utilité devient
faible. L'utilité la plus forte (la plus proche dlerigine) compatible avec les conditions de
marché correspond donc & la localisation ou laeredfgénchérénotée R(x,u) 2F(x,u) est
tangente a la courbe de rente du marché notée; Réui revient, en utilisant la relation

(2.6), a chercher ['utilité d’équilibre u* telle qu

U*=max V (R(X), Y —T(x)) (2.15)

! Camagni, R. (1996), Op.cit, p : 159.

2 Pour les conditions de convexité et de tangeanetsen détaillées par M. Fuijita, (1989), Op.pijt, 23-25.
A I'équilibre, la courbe de rente effective estptionvexe que la courbe de rente d’enchére.
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Figure n°2.10 : Détermination de la localisation ddquilibre.

Ui<U <Up

»
|
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En conséquence, la condition d’équilibre pour cleagunénage peut alors étre
résumée par la proposition suivante : Pour uneerelet marché R(x), uest I'utilité

d’équilibre et x est la localisation d’équilibre si et seulement si :
RX)=R(X,u)= ¥ (x,u) et RX)=>W (x,u), Vx (2.16)
2. L’équilibre résidentiel avec population homogene

2.1 Présentation de I'équilibre

Nous avons utilisé jusqu'a présent, les conceptsedee d’encheré (x,u) et de
surface d’enchére S (x,u), ainsi qu’ils ont étéppses par Alonso. Désormais, nous
prenons en compte I'hypothése du marché foncierpétitif. Ainsi, tous les agents
(ménages et propriétaires fonciers) ont une inftiongarfaite sur les rentes dans la ville.
En plus, aucun n’est capable d’exercer un pouvanapolistique. Cela signifie que tous

les participants prennent les rentes foncieres adaionnées (exogene).

Nous nous plagons toujours, selon la distinctiomoduite par W. C. Wheaton
(1974Y, dans les deux cas des villes ouvertes et des fédrmées. Ainsi dans le modéle de
ville fermée, la population de la ville est exogeparce qu’il n’'y a pas des migrations
inter-villes. Dans le cas de ville ouverte, les ages sont mobiles. Ainsi, le niveau
d’utilité des résidents va étre égal au niveau ehter de I'économie, niveau considéré

comme exogene, mais la population de la ville éstrthinée de fagcon endogene.

! Wheaton, W. C. (1974), Op.cit.
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Les deux types de modeles sont identiques, sau$ d@nfacon de résoudre
I'équilibre. Nous présenterons, dans un premierptenhe modeéle d’une ville fermée et

dans un deuxiéme, les modifications de résolutaur pine ville ouverte.
2.1.1 Cas d'une ville fermée

On définit L(x) la distribution de I'espace (I'empe disponible pour les maisons
entre x et x + dx est égale a L(x).dx) et n(x) istrcbution des ménages (le nombre des
ménages situés entre x et x + dx est égal a n{x)@ix suppose que L(x) est continue et

positive.

Parce qu'on a N ménages identiques dans la vill&qailibre, tous les ménages

atteignent le méme niveau d'utilité d'équilibre indépendamment de leur localisation :
u =maxV (RX),Y - T(X))
On connait les conditions d’équilibre individuel ldealisation :
RX) =¥ (Y =T(x),u) sin(x)>0
RX)>Y (Y-T(X),u)Vx
L’équilibre de I'activité agricole nécessite :
R(x) = R dans la zone agricole (2.17)
R(X>RaV x (2.18)

ou Ry est la rente agricole. Les conditions (2.17) el§p assurent que le profit

agricole est égal a zéro.
A I'équilibre il ne reste aucune parcelle de sbidi:
R(x) = max{‘P (Y— T(x),u*), RA} Vx (2.19)

En toute localisation, la rente du marché coin@sdec le maximum de la rente
d’enchere d’équilibre et de la rente agricole. Dianigure (n°2.11), la courbe de la rente
du marché est égale & I'enveloppe supérieur® @€ — T(x) , u) et R.. Attendu que la
rente d’enchér® (Y — T(x) , U) est décroissante en x, de la relation (2.19)hiient :

- * <
R(x) = {lIf (Y T(x),u ),pour X < Xf (2.20)
Ry ,POUr X = Xf
ou % représente la frontiere de la ville. A la distargeon déduit de la relation (2.20) que
¥ (Y =T(X), U) = Ra. (2.21)
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Figure n°2.11 : Détermination de I'équilibre résidentiel compétitif dans une ville

fermée.

R(X) ¥ (Y = T(X) , U)

R R(X) =R

O¢— maisens— p Xf ——— agriculture—; X

Pour tout xx:, la surface d'équilibre s(x) pour chague ménagénade avec la

surface d’enchere :
sX)=s(Y=TX) , )y, pour X <x (2.22)
Etant donné qu'il ne reste pas de sol vacant, gessgit x < x on a :
n(x).s (Y —=T() )FE LX) (2.23)

Ainsi, la distribution d’équilibre des ménages @éstnée par :

L(x)
n(x) = /s(Y - T(x),u*)'pour *=% (2.24)

0 ,pour x = xg
Comme N ménages habitent dans la ville, la cortale population s’écrit :

X L(x) _
L oy x =N (2.25)

On conclut ainsi que R(x), n(x), s(x), at % représentent un équilibre du marché
foncier si et seulement si les conditions (2.2(.25) sont vérifiées. Les deux inconnues
u et x peuvent étre déterminées de (2.21) et (2.25).

Vu que la rente d’enchéie (Y — T(x) , u) d’équilibre est décroissante par rapport &
X, de la relation (2.20) on déduit la propriétévante . La rente de marché R(x) est
forcement décroissante en x, jusqu’a la frontiegelad ville. En plus, si la fonction du
transport T(x) est linéaire ou concave en X, laribewe la rente de marché est strictement

convexe jusqu’a la frontiere de la ville.
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On définit la densité des ménages a la distancemme le nombre de ménage par
unité d’espace. De (2.24) on peut déduire :

p(x) =~ =

1/S(Y - T(x),u*),pour X < xp
Lo { (2.26)

0 ,POUTr X = Xf
Compte tenu de ce gu'on a examiné auparavant qusurace d’enchére est
croissante en X, la propriété suivante est dégadée densité des ménageg$x) est

décroissante en x jusqu’a la frontiére de la vékeg partir de 13, elle devient nulle.
2.1.2 Cas d'une ville ouverte

Pour examiner I'équilibre dans le cadre du moda&lealville ouverte, on définit
d’abord le niveau d’utilité maximale dans la villg.x (pour une rente fonciere et des codts

de transports minimaux) a partir de la relation :
Y (Y =T(O), tha) = Ra (2.27)

Si le niveau d'utilité national est donné par laast@anted, la frontiere de la ville x

peut étre déterminée par la relation :

{l‘” (Y =T(xr), tmax) = Ra » S U< Unax (2.28)

xr=0, SIU = Upgx
En connaissant¢xon peut obtenir la rente fonciére de marché R&)surface
d’habitation d’équilibre s(x), la distribution desénages d’équilibre n(x) et la population
d’équilibre de la ville. Ainsi, nous avons un éduié résidentiel dans une ville ouverte si

les équations (2.29) — (2.32) sont respectées :

(P (Y =T(x),0),pour x < xf
RGx) = {RA ,POUr X = Xf (2.29)
SX)=¢Y —T(x),0) ,pourx<x (2.30)
L(x%/
_ -\, Pour x < Xxg
n(x) = s =T, (2.312)
0 ,pour x = xg
Nt = [ LW (2.32)

0 s(Y-T(x),n)
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En concluant, Fujita (1989montre que dans les deux modéles, il existe uililgu
et que celui-ci est unique. Le méme auteur démamuee la solution d’équilibre de ces
deux modéles est efficiente, s'il N’y a pas d’emédités dans la ville. La méthode utilisée
est la maximisation du surplus social, qui est égd différence entre revenus et codts
totaux (codts de transport, colts de consommatiobieh banal et colts d’opportunité du
sol), sous contraintes de réalisation :

maxS=NY—-C= fo[Y —T(x) — Z(s(x),u) — Ras(x)] n(x)dx
0

s(x)'n(x) < L (x),Vx < xf

Sous contraintes :{ f;(fn(X)dX =N

Il est, en outre, possible de représenter les seffi@aine modification de certains
parametres comme l'augmentation de la rente agriabh revenu des ménages, ou la
diminution des colts de transport sur I'équilibesidentiel en utilisant les statiques

comparatives.
2.2 Les statiqgues comparatives

Wheaton (1974)a étudié les statiques comparatives de I'équiliésidentiel avec
population homogene en essayant de voir commeguiliBre foncier sera affecté par des
changements des parametres, tels que la rentelagiie colt de transport ou le revenu

des ménages.

Fujita (19895 fait le point sur les effets de ces changementsnetetire les trois

conclusions suivantes :
La premiere est qu'une augmentation de la renteagra comme effet que:

- La ville devienne plus compacte (la frontiere devie est plus proche du
centre) ;

- Le niveau d'utilité d’équilibre diminue ;

- La rente urbaine augmente en toutes localisations ;

- La surface des logements diminue au centre et gaséguent la densité de la

population s’intensifie.

! Fujita M., (1989), Op.cit.
2 Wheaton, W. C. (1974), Op.cit.
® Op.cit.
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La deuxieme est quand la population de la villenaenge, les effets sont identiques
a l'augmentation de la rente agricole, exceptaiedue la ville s’agrandit (la frontiére de
la ville s’éloigne du centre) ;

La troisieme conclusion stipule qu’une diminutiodemtique, dans toutes les
localisations, du colt marginal du transport (l€itchxe de transport restant constant)

produit comme effets :

- Laville devient plus large (la frontiére de lal@iest plus loin du centre) ;

- Le niveau d'utilité d’équilibre augmente ;

- Larente urbaine diminue au centre et augmenteegpherie ;

- La surface des logements augmente au centre eopaéquent la densité de la

population diminue.

Pour conclure cette sous section, nous pouvonsqgdieele modéle de base fournit
des éclaircissements importants pour comprendrecheix résidentiels des ménages.
Toutefois, nous nous intéressons particulieremdans le cadre de cette thése, aux
mécanismes qui vont contribuer a trier les difféesrcatégories de population au sein de
I'espace urbain, contribuant ainsi a produire degigrégation sociale. Or le modéle de base
s’intéresse a une population homogene ou tousgests ont les mémes caractéristiques.
L’étude de la ségrégation a partir des détermindetda localisation résidentielle des
ménages implique, donc, une différenciation desitaget de I'espace résidentiel, qui va
intervenir & partir de plusieurs critéres tels rdgenu, le colt généralisé du transport, la

structure de la famille, les biens publics locdag,aménites, etc.

Le relachement des hypotheses simplificatrices aepdpulation et I'espace
homogéenes du modéle de base a permis la réalisggidravaux qui lui ont apporté des
développements intégrant les différentes variatilelessus. Ces extensions au modéle de

base feront I'objet de la sous section suivante.
lI- Extensions au modéle de base

Les hypotheses portant sur ’lhomogénéité de lalptipn et de I'espace et les colts
de transport identiques sont simplificatrices demsnodele standard. Celui-ci peut étre
enrichi sur ces points. D’'une part, L’adaptationndlodele de base du choix résidentiel a la
présence de plusieurs catégories de populationnameorésultat une localisation des
différentes catégories de population en fonctiorlede revenu. Le niveau de revenu va

affecter le pouvoir d’enchére des différentes aatiég de ménages et générer, suivant le

118



principe de concurrence pour l'usage du sol, ura@spirbain stratifié en fonction du
revenu. Aussi, l'introduction du colt généralisétdunsport et de la structure de la famille

permet d’éclairer les schémas de localisation dasages.

D’autre part, les préférences des ménages poulogabsation vont également étre
fortement dépendantes de leur perception des éasdirjues de I'espace urbain. Les biens
publics locaux, les aménités locales et I'enviranast social vont contribuer, aussi, a

comprendre la localisation différenciée des ménadges I'espace urbain.

Dans cette sous section, nous allons étudier damqsamier point les modéles avec
population hétérogéne par leur revenus. L’équilibésidentiel de ces modeles se
caractérise par une ségrégation sociale des méragdenction de leur revenu. Par
ailleurs, dans un deuxiéme point seront étudids fais, les modéles avec introduction du
temps, de la structure de la famille et de I'esphégrogene. Le dernier point, sera

consacreé a un certain nombre de travaux portariésumodeles non monocentriques.
1. Le modele avec population hétérogéne

Le sujet de la présente thése est d'étudier leégagjon sociale en milieu urbain. De
ce fait, un intérét particulier est porté a laalgation des ménages quand la population est
hétérogene. Autrement dit, la localisation desédéffites catégories sociales en fonction de

leur niveau de revenu.

Beckmann (1969) examine cette question dans une ville ou les nenapnt
différentiés seulement par leurs revenus, tandeslesl préférences (définies sur la surface
du logement consommée et sur le bien compositeooomg au centre) et les colts de
transport sont identiques. Avec une distributioneRa- optimale du revenu a I'équilibre,
I'auteur montre que la distance du centre de dalisation d’'un ménage augmente avec
son revenu. Ce résultat explique le schéma typiutcalisation présent dans les villes

nord américaines.

Dans ce point, nous étudierons d’abord I'impactnd’wifférenciation des revenus
sur la localisation des ménages, puis I'équilibésidentiel avec plusieurs catégories
sociales et enfin, on conclut ce point par desigstes comparatives de I'équilibre

résidentiel.

! Beckman, M.J. (1969), « On the distribution dbam rent and residential densityJsurnal of Economic
Theory,n°1, pp. 60-68.
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1.1 La distinction des ménages en fonction derevwenu

On suppose qu’'il y a deux ménages i et j, qui esatfbnctions de rente d’enchéres
Wi (x,u) et¥; (x,u). si les fonctions de rentes d’enchétg®t Pj sont continues, la fonction

¥; est plus pentue quB si et seulement si la condition suivante est reisge
S'il existe (%,u,u) tel quey; (Xs,u) = ¥; (Xs,u;) > 0, alors :
Yi(Xs W) > ¥ (Xs,l) Vx, 0<x < xg
EtW¥i (Xsu) <¥j(XsU) Vx, x> xget ¥;(x5u;) > 0.

Si Wi est plus pentue quB, pour tout x < x ¥ est supérieure ¥, donc le ménage i
est le plus fort enchérisseur dans cette zone guaénage j. Par contre, pour X 3 X
¥i < ¥ et c’est le ménage j qui va enchérir plus powsgace. La distance; au centre
représente le point de ségrégation entre les diassas sociales. D’'ou la proposition
suivante : si la fonction de rente d’enchéres dunagé i est plus pentue que celle du
ménage |, la localisation d’équilibre du ménagest pglus pres de centre que celle du

meénage j (voir la figure n°2.12).

Dans le modele de localisation résidentielle défirbicédemment, on va d’'abord
séparer les ménages en deux catégories de rewerY;. Les ménages conservent les
mémes fonctions d’utilité et de colts de transpoet.revenu va affecter la pente de la
courbe de rente d’enchere de chaque catégorie dagegconformément a la notion de
« pente relative » (relative steepness) introchéteM. Fujita (1985) On considére que les
rentes d'enchéres des deux catégories de ménagesrasgent au point X
¥i (Xsu) = ¥} (Xs,l) = Rs. On peut donc en déeduire, a partir de la relafibb) et de la
normalité du sol, sachant que ¥ T(x) < Y2 — T(x), le fait que la surface d’enchére des

plus riches soit supérieure a celle des plus pauvre
St (X)) = (Rs, Yi—T(6) ) <su (Rs, Y2—T()) = S (Xs o) (2.33)

Cette proposition, combinée avec la relation (2.i@plique que¥; (X,u;) est plus

pentue qué&; (X,W) :

_MaGsu) T T _ _ 0%2(xsu)
ax S1(Xg,uq) Sa(Xg,uz) ox

(2.34)

! Fujita, M., 1985, « Existence and uniquenesscpfiliorium and optimal land use: boundary rent eurv
approach »Regional Science and Urban Economits, 15 pp. 295-324.
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On peut donc en déduire la proposition suivante :
¥, (X,U]_) >Y, (X,Uz) V x < x4
¥, (X,U]_) <Y, (X,Uz) V x> xg

La pente de la rente d’enchéres de chaque catédmmneénage va donc étre affectée
par leur niveau de revenu, ce qui va influencer leagalisation d’équilibre comme le

montre la figure (n°2.12) avec,R W1 (X,ln) et R = Wo (X, W ).

Figure n°® 2.12 : ordre des localisations d’équilibe
R

A

— R(x)

R2

X1 Xs X3

Ce résultat est conforme au schéma résidentierobsans les villes des Etats-Unis,
mais est contraste avec celui des grandes villesrdpe, d’Asie et de 'Amérique Latine.
En plus, dans les villes américaines, on trouvéeggent des appartements de luxe prés du
centre urbain (Brueckner, Thisse et Zenou, 199%¢s observations nous montrent qu’on
peut avoir d’autres facteurs (pas seulement lent€vgui affectent le choix résidentiel et le
schéma spatial des villes (la structure de la familes externalités, le colt du

déplacement, ...etc.).

! Brueckner, Jk., Thisse, J.F. Et Y. Zenou (1999\hy is Central Paris so Rich and Downtown Detroit
Poor ? An amenity-based theoryBuropean Economic Review’43, pp. 91-107.
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1.2 Conséquences de la différenciation des revesuusl'équilibre

résidentiel urbain

Fujita (19895 définit I'équilibre résidentiel urbain sans amésitcomme suit : On
considéere m catégories de ménages dans la vild @,3,...,m) tels que X Y, <...< Yp.

Le nombre N de ménages de catégorie i est exogene. Tous leage® i ont la
méme fonction de rente d’encheset de surface d’encheres On fait I'hypothese que

toutes les fonction®; et S(i = 1, 2, ..., m) sont données.

L’équilibre du marché foncier consiste dans un eride de niveaux d'utilité 'y de
distributions des ménages non-négativés) ret une rente de marché R(x), qui respectent
les conditions suivantes [(2.35) — (2.39)] :

» Pour la rente du marché, quel que saiff8,o[ :
- La courbe de la rente de marché R(x) est I'envedapypérieure des courbes
des rentes d’enchéres d’équiliblégx, u;) de tous les ménages (i =1, 2, ...,

m) et la ligne de la rente agricole :
R(x) = max; {max¥; (x,uj),Ra} (2.35)

Cette condition assure gu’aucun ménage ne peuindrte un niveau d'utilité

supérieur a; (i=1, 2, ..., m) et qu’aucun agriculteur ne réalie profits positifs.
- Si un ménage de type i réside a la distanceachiéve I'utilité d’équilibreu; :
R(X) =¥; (x, u;) si ni(x)>0 (2.36)

- En chaque localisation x, la demande totale d'espec peut pas dépasser

I'espace disponible a cette localisation :
%1 St up) ni(x) < L(x) (2.37)

- Si la rente du marché en x est supérieure a leae ragticole, I'espace

disponible dans cette localisation va étre conwrtihabitations :
SO ui) ni(x) = L(x) SiR(x) > Ry (2.38)

Les conditions (2.37) — (2.38) impliquent que cletpcalisation est occupée par le

plus fort enchérisseur.

! Fujita M., (1989), Op.cit.
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= La contrainte de population devient :

_ (%*max L(x) .
Nl - fO Sl(x,u:) dx l= 1! 2! "';m (2.39)

La surface d’équilibre, pour chaque catégorie deagé, correspond a la surface
d’enchére pour tout X <x

Si(x) = Si(x,uy) = S;(Y; — T(x),u;) Vx < xf (2.40)

La rente fonciére, en tout point de I'espace urbash déterminée par le maximum de
la rente d’enchéres et de la rente agricole. Edi@espond a I'enveloppe supérieure de
Wi(x,u)) et Ry:

{R(x) = Ri(x,uf) = ¥i(x, ) six <x (2.41)

R(x) = Ry six > xg
Or, nous pouvons ordonner les fonctions de rentscheres par rapport au niveau
de revenu de chaque catégorie de ménage, puisquitistous la méme fonction de
transport. Ainsi, la fonction de rente d’enchereslal premiéere catégorie de ménake
sera plus pentue qu¥,, elle-méme plus pentue quiés... jusqu’a ¥, puisque l'on a
Y1<Y<...<Yn. La pente de la courbe de rente d’enchéres ayamtinfluence sur la
localisation d’équilibre des ménages, comme noaohis vu précédemment, on peut en
déduire que la localisation des ménages de cagfyaera plus proche du centre que celle
des ménages de catégorie 2, elle — méme plus ptackentre que celle des ménages de

catégorie 3, et ainsi de suite.

Ainsi, a I'équilibre, pour des ménages ayant lesnes préférences et les mémes
fonctions de transport, le modéle prévoit une ggajién compléte des catégories sociales
dans I'espace urbain en fonction de leur niveauedenu,« la stratification sociale des
consommateurs suit la régle des cercles concergsigle telle sorte qu’en allant du CBD
vers la périphérie, les classes de consommateuns remgées par ordre croissant de
revenu ». La figure n° 2.13 représente la configuration aime d’équilibre avec 3
catégories de ménages, les poitjtsc; etx; représentent les points de ségrégation, c'est-
a-dire les frontieres entre les localisations respes des différentes catégories de

ménages.

! Fujita, M. et Thisse, J. F., (200Bconomie des villes et de la localisati@e BoeckBruxelles, p. 118.
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Maintenant, on peut redéfinir les conditions d'égueé du marché foncier, dans le
cadre du modéle avec plusieurs types de ménagesi, An équilibre foncier consiste dans
un ensemble dutilitésu; , un ensemble de distances; telles que

0 =xp<x{<x3<...<x;, =x; et une rente de marcheé R(x), qui respectentdesitons

suivantes :
W (x;,u)) = Wi (xf,uiyy), i=1,2,...,m—1. (2.42)
Wi (X, Um) = Ry (2.43)
R = (MG powr i Sx =i, (=1 24
Ny = [ L9 gy i=1,2,..,m (2.45)

x;—l Si(x,uf)

Figure n° 2.13 : La configuration d’équilibre urbain (m = 3)
A
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1.3 Les statiques comparatives

Les statiques comparatives de I'équilibre résidéravec population hétérogene ont
été initialement menées par Wheaton (19@6)Hartwick, schweizer et Varaiya (1976)
dans le cas de classes sociales multiples diff@esgar leur revenu. En particulier,
Hartwick et al. (1976) réalisent une caractérisattompléete des statiques comparatives
dans le cas général quand il y a n classes sodilifiésenciées selon le revenu. Ces
statiques comparatives s’intéressent aux effetsitsidpar des changements dans les

variables exogénes, telles que la structure depalption et le revenu des ménages.
Les auteurs ont retiré les conclusions suivantes :

Lorsque nous avons une augmentation du nombre deges d'une catégorie

sociale, quand la population des autres classesinehiangée, on aura les effets suivants :

- Une diminution du niveau d'utilité de toute la pégtion ;

- Pour toutes les classes localisées plus proche editre¢ les points de
ségrégation entre les classes sociales se rapptodbecentre, tandis que
pour les classes situées plus en périphérie, lestspale ségrégation
s’éloignent du centre ;

- La rente urbaine augmente dans toutes les lodalisat

Aussi une augmentation du revenu des riches leumgied’augmenter leur zone
d’habitation a I'extérieure de la ville, ce qui u#dla concurrence pour le sol dans les
localisations centrales. Ainsi, les ménages pauswagaissent eux aussi une augmentation

de leur niveau d'utilité.

Au contraire, une augmentation du revenu des dgsaevres réduit le bien étre des
ménages riches, parce que ces derniers sont abuss§s vers la périphérie, ce qui

augmente leurs codts de transport.

En concluant ce point, nous avons présenté jusglesc modeles de localisation
résidentielle qui indiquent une influence du nivelauevenu sur la capacité d’enchéres des
ménages et donc sur leur répartition au sein dpdiee urbain. Toutefois, les préférences

des ménages vont jouer un roéle important sur laligstion résidentielle. Elles peuvent

! Wheaton W., (1976), "On the optimal distributiohincome among cities'Journal of Urban Economics,
n° 3, pp.31-44.

2 Hartwick J. M., Schweizer U. et Varaiya P., (1996 « Comparative Statics of a Residential Economy
with several classes 3purnal of Economic Theom® 13, pp. 396-413.
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étre influencées par le niveau de revenu du mémage vont également étre fortement
dépendantes de la perception par les ménages oegécetiques de I'espace urbain. |l
nous faut donc maintenant s’intéresser a I'adaptate ces modéles, décrit précédemment,
a la présence de caractéristiques hétérogenessjgate urbain, a la composition d’'un

ménage et au temps de déplacement.

2. Les modeles avec temps du transport, la structarde la famille et

I'espace hétérogene

Nous pouvons envisager d’autres modéles plus compleen introduisant de
nouvelles variables : le colt généralisé du trarigpa integre le temps de déplacement et
le colt monétaire, la distinction entre les revesalariaux et non salariaux et la structure
de la famille. Ensuite, nous allons présenter le j@ué par la fiscalité et les biens publics
locaux et aussi le role des aménités et de I'enmement social dans la formation des

structures socio-spatiales des villes.

2.1 Colt généralisé du transport, diversité desemsyde transport et

accessibilité

Le modele de base, dans sa version simple, présastdimite puisqu’il omet la
dimension temporelle des colts de transport sugpagrar les ménages. Or, le temps
consacré au déplacement peut représenter un coltéghgeable, susceptible d’interférer
dans le choix résidentiel d’'un ménage. De pluspeut supposer que le temps passé dans
les transports est différemment valorisé par lWdli selon son revenu. Si on considere
gu’une unité de temps de loisir est d’autant pla®risée que le revenu est élevé, alors le
ménage a haut revenu supportera un colt d’oppéétdni temps passé dans les transports

plus élevé.

2.1.1 L’influence du mode de transport et de l'acassibilité sur le colt de
transport

Le modeéle de base du choix résidentiel supposeayemde transport unique auquel
tous les ménages ont acces quel que soit leur inigearevenu. Or, cette hypothése ne
reflete pas la réalité puisque déférents moyendratesport peuvent étre utilisés pour
parcourir la distance domicile — travail (bus, n@@ pied, deux — roux motorisé ou non,
voiture, train, métro, tramway,...). Par conséqudmtcolt de transport (monétaire et

temporel) varie selon le moyen de transport utili3é plus, les individus n’ont pas un
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acces identigue a chacun de ces moyens de locomdteo taux de motorisation des
ménages pauvres est plus faible que celui obsarpés des ménages riches (Orfeuil,
2004). Les ménages aisés rejoignent d’avantage leurdeetravail en voiture que les
ménages modestes. Les transports en commun oeues-droux sont davantage utilisés

par ces derniers, comme modes alternatifs a laneoit

De méme, les développements et les innovations gqohnus le domaine des
transports depuis la fin du XIX siécle, avaient umifuence sur les choix de localisation
résidentielle des ménages (Le Roy et Sonstelie3)19Bn effet, I'existence de deux modes
de transport alternatifs (la voiture et la marchmedl) caractérisés par des codts financiers
et temporels différents implique une ségrégatiatiad® de I'espace. La voiture étant un
mode de transport rapide mais cher, elle est dagantitilisée par les ménages riches.
D’une part, leur revenu leur permet d’acquérir &nttetenir une voiture. D’autre part,
'usage de I'automobile permet de raccourcir legsmnde transport comparativement a la

marche & pied, ce qui valorise davantage un méaiage

Selon Le Roy et Sonstelie (1983)Jusage de la voiture, privilége des riches penda
les années 1950, expliquerait alors leur migratésidentielle vers la banlieue américaine.
Avec la démocratisation de I'automobile, les popales les moins aisées ont pu a leur
tour migrer vers la périphérie de la ville. Le stizérésidentiel se modifie donc au gré de
I’évolution du cycle de vie des technologies dagsport.

Le choix de la localisation est aussi influencé paccessibilité au centre (aux
emplois, aux infrastructures de transport...), déficomme la facilité avec laquelle les
individus rejoignent le lieu de travailAinsi, un lieu de résidence situé en périphésie e
rendu plus attractif par la proximité d’infrastruts autoroutieres ou du moins de voies
rapides, de gares ou de station de bus. Le tempartgport est alors réduit. A l'inverse, le
risque de congestion des transports constitue wtegnalité urbaine négative dont les

ménages vont tenir compte pour déterminer leudikatéon résidentielle. Goffette-Nagot,

! Orfeuil . J-P, (2004), Op.cit.

2 Leroy, S.F. et Sonstelie, J. (1983), « Paradisst hnd Regained : Transportation Innovation, Ingoamd
Residential Location >dournal Of Urban Economic®° 13, pp. 67-89.

3 Comparativement aux ménages pauvres, le tempspassent les ménages a hauts revenus dans les
transports implique un co(t d’opportunité plus élev
* Le Roy et Sonstelie, (1983), Ibid.

> Koenig G., (1974), Théorie économique de I'accditséilrbaine, Revue économique, Volume 25, Numéro
2, pp. 275 - 297.
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Thomas et Zenou (1998)nvoquent cette externalité négative comme exiiinade la
différence de localisation des populations rich@seeBruxelles et Paris. Selon ces auteurs,
le fait que Paris rencontre plus de problémes agestion des transports que Bruxelles
explique que les populations riches habitent adreede Paris alors qu’a Bruxelles, elles
résident en périphérie. Autrement dit, parce quesléemps de transport sont allongés, les
parisiens valorisent plus la proximité par rap@artcentre que les bruxellois. L'importance
de la notion de l'accessibilité implique le faitegliéloignement d’un lieu par rapport au

bassin d’emplois soit mesuré en termes physiquesrgiorels.
2.1.2 La modélisation du codt généralisé du transjpo

L’influence du colt temporel du transport sur lpaition spatiale des classes de
revenus est notamment étudiée dans les modélesedemBnn (1973)et Henderson
(1985, Un modéle avec des colits généralisés du transpétt proposé par Fuijita
(1989Y.

Pour introduire le colt associé au temps consacréaasport, deux modifications
sont apportées au modele simple. Le revenu du méaagune fonction du temps de
travail tel que : Y =w{=w (t - t — bx) avec w : le salaire par unité de tempde temps
total disponible par période de temps (par exempé jour), t: le temps de loisir, et pour
le déplacement : bx, ou b est une constante quésepte le temps de déplacement par
unité de distance. Le ménage va chercher a maximise utilité U (z,s,}, ou z et s sont
les mémes variables comme avant. On suppose aqugiiele transport est linéaire T(x) =
ax, ou a est une constante qui représente le cotétaire de transport par unité de

distance. Ainsi, le choix résidentiel du ménaget j@¢te représenté comme suit :
maxy,cr e U(Z,5,t) s.ciz+ R(x).s =w (¢— t;—bx) — ax ett =t,, +t; + bx, (2.46)

Le codt total du transport est tel qugX) = ax + w.(bx) , avec a est une constante
positive. w.(bx) et ax représentent respectiventesfractions temporelle et monétaire du
colt du transport. La contrainte budgétaire pewicd s’écrire aussi sous la forme

suivante :

! Goffette-Nagot, F., Thomas, I. et Zenou, Y. (1998Localisation résidentielle et revenu des mémag
Paris-Bruxelles », ilocalisation des activités économiques : efficaciésus équitéActes du 13e congres
des économistes belges de langue francaise, GhialdFOP, pp. 175-206.

2 Beckman M.J., (1973), « Equilibrium models ofidestial land use »Regional and Urban Economics
n° 3, pp. 361-368.

® Henderson J.V., (1985), Op.cit
* Fujita M., (1989), Op.cit.
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wi— tPTr(x) = RX).s+z

Etant donnée, cette nouvelle formulation du codtrdesport, une augmentation du
salaire a deux effets contradictoires. Le prems¢mpéus le salaire des ménages augmente,
plus ils sont attirés par les logements de lapbérie car les colts de transport pesent
relativement moins lourds (effet mis en évidencesd@ modeéle standard). Le deuxieme
effet est plus le salaire des ménages est éleu§, lpl colt d’opportunité du temps de
transport augmente. Les perspectives d’économidesao(t total du transport incitent,

alors, les populations riches a se localiser préscehtre ville, d’autant plus s'il y a

congestion entre lieu de résidence et lieu d’emploi

A cause de ces deux effets contradictoires, ldikateon des riches par rapport aux
pauvres est indéterminée a priori. Le choix erdrpdriphérie et le centre — ville dépendra
alors de la comparaison entre I'élasticité — revémla demande de logement et I'élasticité

— revenu du codt marginal du transport.

En résumé, une augmentation du revenu conduit feage2a préférer le centre de la
ville si I'élasticité — revenu du co(t marginal d@nsport généralisé est supérieure a

I'élasticité — revenu de la demande de logemergytéace d’habitation).

Ainsi, de la contrainte temporelle, on déduit=t+ — §{ — bx. On définit le revenu
salarial potentiel J(x) = w (¢t — bx) et le revenu net potentiel 1(¥)l.(x) — ax. On fait
I'hypothese que le colt du loisir est égal au tdexsalaire (son colt d’opportunité).
Maintenant, le programme de maximisation (2.46)algv.

max, .. U(z,s,t;) s.c: zZ+ R(x).s +wt; = I(x)
La rente d’enchéres va étre définie comme :

{I(x) — Z(s, t,u) — th}

S

Y(x,u) = max
St

ouZ(s, t;, u) est la solution de I'équatiobi (s, t;, z) = u.

Ces conditions indiquent que le choix optimal néitesun taux marginal de
substitution entre chaque paire de biens égal @ das prix correspondants (rappelons

gue le prix du z est unitaire).

On définit, ainsi, I'élasticité revenu potentiek mke la demande de skt I'élasticité

croisée de la demande de sol au prix du leismmme suit :
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Deux conclusions sont tirées de ces élasticitéection des colits monétaires de

transport :
La premiére, si ces colts sont positifs (a>0) alors

- Sin+¢>1, lalocalisation d’équilibre du ménage est @lsgnée du centre
pour des salaires plus élevés ;

- Si0<n+¢<1, dans un premier temps I'augmentation des salaiétermine
une localisation vers la périphérie, mais aprésartain seuil pour le taux de
salaire, toute augmentation des salaires va cantksrménages a se localiser

plus prés du centre.

Selon cette conclusion, on va trouver au centrdadelle les ménages avec des
revenus bas et en méme temps les ménages aveeveess €levés, et vers la périphérie
les ménages avec des salaires moyens. Ce schérsaugent retrouvé en Amérique du
Nord. Comme le montre Wheaton (197@3ns son étude sur certaines villes des Etats —

Unis quen + ¢ est considérablement moins que l'unité.

De méme, Cavailhes (2005), en observant |'espadeairur francais (hors
agglomération parisienne et quelques grandes aitegines frangaises) trouve quéda«
localisation en centre ville des ouvriers est phiachée a I'accessibilité qu’a la surface
de leur logement, et a l'inverse, la préférencerdawpériphérie des cadres plus soucieux

de disposer de placé.»
La deuxieme, si les colts monétaires de transpattrails (a = 0) alors :

- Sin +¢>1, les ménages avec des revenus salariaux alenése localiser
vers la périphérie de la ville ;

- Sin +¢e <1, plus les revenus salariaux sont élevés, lelsisnénages vont
habiter vers le centre de la ville ;

- Sin+e¢=1, le taux de salaire n’affecte pas la localisat

! Wheaton W.C., (1977), « Income and Urban Residesté\nalysis of Consumer Demand for Location »,
American Economic reviewol. 67, n°4, pp. 620-631.

Z Cavailhes J., (2005), « Le prix des attributsaiement »Economie et Statistique°381-383, p. 114.
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En Europe et aux Etas — Unis, cette conclusionnagiplicable, parce que les codts
monétaires de transport ne sont pas négligeablastefbis, au Japon, ces colts sont
souvent payés par les employeurs (a = 0) et, dmite conclusion nous aide a expliquer
la tendance générale dans la plupart des villemgipes a une concentration des ménages

plus riches vers le centrg € ¢ < 1 est habituellement vérifiée) (Fujita, 1989)

Finalement, il nous apparait que la diversité deden de transport et I'accessibilité
au centre (emplois, infrastructures de transporbnt)une influence sur le colt généralisé
du transport en termes monétaires et temporelsniteau de ce colt généralisé de
transport impacte le choix résidentiel des ménagesffet, un colt de transport important
pése sur le revenu des ménages ; ceci va les pausseanger leur choix résidentiel en

fonction de leurs revenus nets.

En conséquence, les politiques de transports whgun favorisent 'un des modes
de transport (par exemple le transport en commuraouoiture particuliere) ou qui
améliorent I'accessibilité d’'un lieu centrique oériphérique par la construction d’'une
nouvelle infrastructure ou l'augmentation de laamf@ de celle existante, contribuent a

former des structures sociales stratifiees daspdiee urbain en fonction du revenu.
2.2 Les modeles avec différenciation des revenusostposition des
ménages

Nous allons commencer ce point par I'examen du meoaléec différenciation entre
les revenus salariaux et non salariaux. Ensuiteys nétudierons le modeéle avec

I'introduction de la structure de la famille.
2.2.1 Modeéle avec la différenciation entre les remas salariaux et non salariaux

Dans ce cas la, les ménages disposent d’'un revgplésnentaire X par rapport au
salaire. De ce fait, le programme de maximisaties ménages (2.46) devient :

maxy ¢, U(Z S, t) s.c: z+R(x).s+ax=Yy+w.t, ett=t,+t; +bx, (2.47)

En utilisant les mémes outils que dans les paragsyprécédents, on obtient le

résultat suivant:

! Fujita M., (1989), Op.cit.
? Ibid, pp :32 - 38.
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Les ménages, avec les revenus non salariaux @ug,élont se localiser plus loin du

centre de la ville, toute chose égale par ailleurs.
2.2.2 Modéle avec la composition des ménages

Dans le modéle standard, les ménages sont suppddsésiques. La seule
caractéristique modulable étant, toutefois, leuveaii de revenu. Or, une famille
nombreuse est plus susceptible de choisir uneisati@n en périphérie afin de bénéficier
d’'un logement plus spacieux. Le résultat de I'adgé entre I'accessibilité et la surface de

logement varie en fonction du nombre d’inactifs slEenménage.

Beckmann (1973)fait une différenciation entre les membres a@tifaon actifs dans
un meénage. Cela a une importance particuliére. fien, seulement, les membres actifs
font le déplacement au CBD pour le travail. Dansnledele de Beckmann, les codts
monétaires du transport sont nuls et le tempsalaitrest fixe. Ces deux hypothéses sont

relachées dans le modéle avec la structure denifidale Fuijita (1989)

Cet auteur suppose gque la structure du ménageaestt€risée par le nombre de
membres dépendants d, et le nombre de membresagaillent n. On traite d et n comme

des parametres. Le modele (2.47) devient :

maxy ;0. U(Z s, t,d,n) s.c:z+ R(x).s +nax =Yy +w.t, et t=t, +t; +bx, (2.48)
Fujita a tiré de la résolution de ce programmerdggsition suivante :
Dans le contexte du modéle avec la structure tandle, on obtient :

- Plus le nombre de dépendants est élevé, plus éidation d'équilibre est
loin du centre de la ville ;

- Si les ménages ne disposent que de revenus salatesi localisations
peuvent étre classées selon le ratio n / (d Hh)s ce ratio est bas, plus la

localisation se fait vers la périphérie.

Cette proposition est souvent vérifiée dans ldes/illes Etats — Unis. J. Kain (1962)

a réalisé un travail empirique dans lequel il aifi@fexistence d’'une relation positive

! Beckman M.J., (1973), Op.cit.
2 Fujita M. , (1989), Op.cit.

% Kain, J.F. (1962), « The journey to work as aedetnant of residential location Papers in Regional
Sciencevol. 9, n°1, pp. 137-160.
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entre la taille du ménage et la distance au ceBteeméme, Hochman et Ofgtt977)
expliquent que le fait de résider dans un logemb&rg spacieux situé en périphérie profite
a I'ensemble des membres du ménage alors que teladfansport n’est supporté que par

les actifs.

En conséquence, le lieu d’habitation d’une familtenbreuse sera plus €loigné du
centre que celui d’'un ménage de deux actifs saflamgrcar le gain de satisfaction procuré
par un logement plus spacieux I'emporte sur I'azgaten termes d’économie des codts du

transport s’elle vivait au centre.
2.3 Les modeles avec hétérogénéité de I'espace

2.3.1 Fiscalité, biens collectifs locaux et ségrégm sociale de I'espace

La présence d'une fiscalité locale et des biendiggibbcaux a différentes échelles
contribue a I'hétérogénéité de I'espace. Les hygsrh d'uniformité des impbts locaux et
d’absence de biens collectifs locaux, présentes damodeéle standard, sont donc levées.

Les biens publics locaux vont se différencier dend publics purs (Samuelson,
1954Y qui sont définis par un principe de non rivalitéde non exclusion. En effet, la
plupart des services publics souffrent de congestinsi, I'ancrage spatial des biens
publics locaux implique un colt de transport likeadr utilisation. Donc, une concurrence
pour I'usage du sol qui les entoure, ce qui ameles aonsidérer comme des biens publics

impurs.

La fourniture de ce type de biens aux ménages ldaca@lectivité ou ils habitent est
une source d'utilité au méme titre que les bien&épr qu’ils consomment. Par
conséguence, la quantité ou le type de biens tiddlfournis par la collectivité ou le
montant des impots locaux deviennent des criteupplémentaires dans le choix de la

localisation résidentielle.

Ainsi, C. M. Tiebout (1956)propose une analyse permettant de prendre en eompt
I'effort des différentes communes pour financercartain nombre de biens publics locaux,

dans le choix de localisation résidentielle des agés. Ces derniers vont choisir de se

! Hochman O. et Ofek H., (1977), « The Value of &iim Consumption and Residential Location in a drba
Setting » American Economic Reviewol. 67, pp. 996-1003.

2 Samuelson P.A., (1954), « The pure theory of ipubtpenditures »Review of Economics and Statistics
vol. 30, n°4, pp. 36-44.

® Tiebout C.M., (1956), « A Pure Theory of Localpexrditures »Journal of Political Economyvol. 64, pp.
416-424.

133



localiser dans la collectivité qui leur procuretilite la plus importante, en fonction du
niveau auquel sont fournis les biens et servicédigalocaux qui les intéressent et de leur
prix fiscal. Une parfaite information sur la fisitélet I'offre de biens publics locaux au
sein de chagque commune est, toutefois, requisecinse parfaite mobilité des ménages.
De la, Tiebout met en évidence un «vote avec ledsp> des ménages quittant une
collectivité qui ne répondrait pas a leurs atterg@s matiére de fourniture de biens
collectifs locaux. En cela, la mobilité géograplqdes ménages constitue un mode de
révélation de leurs préférences (Derycke et GilbE®88). Les ménages vont alors se
regrouper dans des collectivités locales homogene®nction de leurs préférences pour
les biens publics, de leur consentement a paye@rikefiscal et de leurs revenus. Par
exemple, une collectivité caractérisée par de fardépenses sociales en faveur des
populations en difficulté et un important parc dgdments sociaux peut étre délaissée par

les populations riches pour ne pas financer uniiqueé dont ils ne sont pas bénéficiafres

Dailleurs, nous pouvons analyser le modele de diélcomme une application de la
théorie des clubs initiée par Buchanan (1965)n club est considéré comme un
regroupement volontaire d’individus payant un drdi¢éntrée et bénéficiant d’'un bien
collectif impur dont 'usage est exclusivement rggeaux membres du club. Le bien du
club présente deux caractéristiques. La premi€est que le club est soumis a un
phénomeéne de congestion dans la mesure ou laéydalisa fourniture diminue avec le
nombre de membres. La deuxieme, c’est que le ditd’dbjet d’'une exclusion par les
prix puisqu’un droit d’entrée est exigé. De plus, membre peut s’exclure lui-méme en
quittant le club, ce qui rejoint le concept de veaieec les pieds de Tiebout. Deux
collectivités locales (des municipalités par exehpleuvent étre assimilées a des clubs («

club spatial » ou « club local ») ou le droit di&a correspond aux imp6ts locaux.

Du point de vue du ménage, un arbitrage s’effeetutee la consommation de bien
collectif et celle de logement. Si I'utilité estpgrieure dans la collectivité voisine, le
ménage se déplacera méme s'il doit sacrifier dé®sude surface pour bénéficier d’'une
unité supplémentaire de bien collectif. Ainsi, lmgramme de maximisation de l'utilité

sous contrainte dans une collectivité i s'écrit :

! Derycke Ph. et G. Gilbert, (198&conomie Publique Local&conomica, Paris.

2 Monmousseau F., (2009),Ségrégation sociale et intervention publique : gsal économique d’une
politique d’incitation a la production de logemergsciaux Thése en Sciences Economiques, Université
Paris | -Pantheon Sorbonne.

? Buchanan J., (1965\n economic theory of clubEconomica, vol. 32, pp. 1-14.
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max(s,z,G) s.c Y =z+Rx).s+ aC,G (2.49)

Avec s la surface de logement, z le bien privé amsiip, G le bien collectif, R(X) la
rente d’enchére ou le prix unitaire du logement €}G la contribution fiscale du ménage
en proportion du codt du bien collectitG (0 <a < 1).

Si l'utilité est additivement séparable telle quésUz, G) = V(z) + W(s,G), alors
Iutilité peut étre représentée dans I'espace (§P&)yycke et Gilbert, 1988) La fonction

représentant la contrainte budgétaire individuglour équation :

Y-z aCg
R(x) R(x)

Ainsi, si nous prenons deux collectivités 1 et @ntdla contribution fiscale d’un
agent représentatif dans la collectivité 2 est egpp plus faible que dans la collectivité 1
(Figure n° 2.14). Et lorsque le ménage habite damsllectivité 2, la droite représentant
sa contrainte budgétaire est moins pentue. A lldgaj I'utilité est plus élevée dans la
collectivité 2, car le gain en matiere de consonwnadlu bien collectif est supérieur a la

perte en matiere de logement.

Figure n° 2.14 : fiscalité locale et « vote avecdgieds »

Y-z
R(x)

Le graphique ci-dessus (n°2.14) est comparable guaphiques traditionnels
représentant une variation du prix d’'un des dewndi Si I'on raisonne sur une seule

collectivité, la baisse des imp6ts implique le paroent vers la droite de la droite de

! Derycke Ph. et G. Gilbert, (1988), Op.cit.
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budget autour de son ordonnée a l'origine. La camsation de logement baisse au profit
de la demande de biens collectifs locaux si I'etfetsubstitution I'emporte sur l'effet-
revenu. Raisonner avec deux collectivités est é&dgii excepté que la moindre
consommation de logement et la plus grande constiormele biens collectifs locaux
s’effectuent dans la seconde collectivité. Et, carm®a couple de consommation implique
une utilité plus élevée dans la collectivité 2, heditants de la collectivité 1 sont incités a

migrer.

Les modéles de localisation reésidentielle tels quaus les avons décrits
précédemment doivent, donc, prendre en comptepsedg phénomene conduisant a trier
la population en fonction de leurs préférenceshiess publics locaux. Par exemple, on
trouve que les ménages, ayant des enfants, vorthered se localiser dans des communes
qui consacrent plus de dépenses a I'éducation KPef990)'. Dans le méme sens,
Beckerich (20013 montre que les équipements de transport de I'espablic urbain
(stationnement bilatéral autorisé dans la rue,iprit& d’'une station de métro) facilitent les
déplacements domicile — travail des actifs. En égnence, les ménages vont chercher a se
localiser prés de ces équipements ce qui augmetdenaleur des biens immobiliers
collectifs situés proches de ces infrastructures.cb fait, les ménages disposant d’un

pouvoir d’enchere élevé auront la chance de sdisecgres de ces équipements.
2.3.2 Le role des aménités

Dans son sens commun, I'aménité définit I'agréndan lieu. C’est la source de
bien-étre du fait des caractéristiques environneéaben de chaque localisation dans la
ville. Elle peut influencer de maniere décisivedeoix de localisation des meénages.
Brueckner, Thisse et Zenou (1996)visent les aménités urbaines en trois catégokies
amenités naturelles sont générées par les casditjées topographiques de la zone. Les
amenités historiques sont générées par des monsytd batiments, des parcs et des
autres infrastructures urbaines qui tiennent deédses aménités naturelles et historiques
sont considérées comme exogénes. La derniére catégeprésente les aménités
modernes, qui sont endogenes et dépendent destiocnadéconomiques courantes des

quartiers, notamment le niveau du revenu.

! Persky J., (1990), « Suburban Income Inequalifgegional Science and Urban Economiesl. 20, pp.
125-137.

2 Beckerich C., (2001Biens publics et valeurs immobiliérdaris : Association des Etudes Fonciéres.
® Op.cit.
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L’introduction des aménités dans le modele stang@ardhet a Brueckner, Thisse et
Zenou (1999 de comprendre pourquoi les populations aiséeswivans le centre & Paris
plutdt qu’en périphérie, alors qu’a Detroit ellégent en banlieue. Ces auteurs proposent
une explication alternative a la différence dan®fzartition spatiale des classes de revenus
en montrant que la répartition des aménités daspdice urbain et la plus au moins grande
sensibilité des individus a la présence d’amérnitéisencent les choix résidentiels des
ménages. Selon eux, la présence d’aménités exogenesdogéenes influence le choix
résidentiel en contrecarrant ou renforcant I'attvété d’'un quartier (situé au centre ou en

périphérie) basée sur le critére du revenu.

Pour examiner le modéle avec aménités, on suppgséeqniveau des aménités est
donné par une fonction A(x) qui est continue ert e le niveau d'utilité des ménages
augmente avec les aménit@d//dA > 0) (Fuijita, 1989.

Le choix de localisation des ménages se présenteladorme suivante :
maxU(z,s,A) s.c: z+R(x).s=Y-T(x)
X,Z,S

Par la résolution de I'équation u = U(s,z,A(x)) obtient z = Z(s,u,A(X)). En

remplacant z par Z(s,u,A(x)) en u = U(z,s,A(X))eet différenciant par rapport a A, on

obtient la relation suivante :

0Z _ 0U/0A _ oV(Y —T(x),R(),AK) _
"~ 0A aU/az 0A g

Le taux marginal de substitution se réécrit comenedrivée par rapport au niveau
d’aménité de la fonction d'utilité indirecte V (Y Hx) , R(X) , A(x)). Il faut noter que
aV/aA donne la valeur marginale du niveau des améraf#es I'ajustement optimal de la

consommation de I'espace.

On définit la fonction de rente d’encheres commeaasavant :

S

¥ (x,1,AC)) = max {Y TG~ Z(s, u;A(x))}

En appliquant le théoréme de I'enveloppe, on obtien

! Op.cit.
2 Fujita M., (1989), Op.cit.
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v 1az>0
0A sdA

Ainsi, la disposition des ménages a payer pouollersit avec le niveau de la qualité
de I'environnement. Pour voir quels sont les effidda variation du revenu sur le choix
résidentiel des ménages, il faut analyser la péatla courbe de rente d’encheres, c'est-a-
dire la dérivée par rapport a la distance :

—T'(x) 2 0Z/0A B —T'(x) 2 aV /oA
S(x,u,A) - AX) S(x,u,A) B S(x,u,A) + A S(x,u,A)

Y, (x, u, A(x)) =

On voit que¥y peut étre positif si A’(x) > - T'(x) /dZ/0A) > 0. Dans ce cas, il n'y a
pas un équilibre de l'usage du sol parce que tesigriénages cherchent a s’éloigner du
centre de la ville et donc il n'y a aucun procesdesformation des agglomérations

urbaines.

On va supposer qui, < 0 (les rentes d’encheres sont décroissanted edaxs ce
cas la, on va analyser les effets d’'un changemenévenu sur la localisation des ménages.
Pour ce faire, on prend deux ménages tels que Y- et les courbes de rente d’encheres
Yi(x,up) et Wy(x,up) se croisent a la distance: ¥1(x,u;) = Wa(X,U) = Rs, Pour voir quelle

fonction est plus pentue, on s’intéresse au signa différence :

A=W, -,
— Trxs % + A’(xs) (aV(YZ_T(xs)rRs'A(xs))/aA _ 6V(Y1—T(xs),Rs,A(xs))/aA) (250)
SM1 51\42 51\42 SM1

On peut déduire de cette relation que :

- Si A'(x) est petit en valeur absolue (il peut éb@sitif ou négatif), le signe
positif de la premiere partie de I'équation (2.58)dominerA > 0 ; alors la
pente de la disposition a payer des pauvres esrisupe en valeur absolue
(plus négativement pentue) a celle des richeoptde trouve dans le schéma
typique des villes Nord Américaines ou les méngupgasvres sont localisés
prés du centre et les ménages riches en périphegee ces villes n‘ont pas
une histoire aussi riche ainsi que l'infrastructuwentrale n’offre pas de
bénéfices esthétiques appréciables ;

- Si A'(x) est négatif et grand en valeur absolue,signe négatif de la
deuxieme partie de I'équation (2.50) va détermmmer O (la fonction¥; est

moins pentue qud&’,). Dans ce cas, on se trouve plutét dans le cadre d
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schéma typique des villes européennes ou les m&nagees ont une
localisation centrale et celle des ménages pawsepériphérique. Ainsi, les
centres de nombreuses villes européennes sonttérisaes par un fort
avantage en aménités face aux périphéries (desmeots, des parcs, des

boulevards, une architecture fine, etc.)
2.3.3 Le role de I'environnement social

L’environnement social, a travers ses caractétissg peut influencer le choix de la
localisation résidentielle au sens ou les ménagasgnt choisir leur lieu de résidence en
fonction des interactions sociales qu’ils anticipelans le quartier et des externalités

générées par la présence de certains types de esdags le voisinage.

Dans ce cadre Ia, nous allons nous intéressenfluénce du phénomene de « flight
from blight » et de la composition ethnoculturelie voisinage sur les choix résidentiels

des ménages.

Le phénoméne de « flight from blight selon lequel les ménages peuvent adopter un
comportement d’éviction vis-vis de quartiers dégsadu les ménages pauvres représentent

une proportion jugée trop importante.

« Selon les explications de la périurbanisation faisaéférence au « flight from
blight », les taux élevés de criminalité et la camication de populations pauvres au centre

conduit les classes moyennes & vivre en banligue »

Par ce mouvement de fuite, les populations aiséescleeraient a esquiver les
externalités négatives générées par la proximgédeulations pauvres. Pour cette raison,
les interactions sociales entre les différentessela de revenus joueraient donc un role
dans I'explication de la ségrégation sociale désphce urbain et plus particulierement

dans I'explication de la périurbanisation des mésa¢Mills et Lubeule, 1997)

En France, Brueckner, Thisse et Zenou (19@®nsidérent que le « flight from

blight » représente plus largement l'idée de fdigs quartiers dégradés dans lesquels sont

! Traduit littéralement par « fuite de la rouill®w « fuite au centre » parce que les quartietinwés de cet
exode des populations aisées sont localisés areadss villes américaines.

2 Mieszkowski, P. et B. Smith, (1991), « Analysimipan decentralization : the case of HoustoRegional
Science and Urban Economjasol. 21, p : 197.

% Mills, E.S. et Lubuele, (1997), « Inner citiesJeurnal of Economic Literaturevol. 35, n°2, pp. 727-756.
4 Op.cit.
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concentrées les populations en difficulté, sansapsequartiers soient nécessairement au

centre de la ville.

Par ailleurs, les préférences relatives a la coitippsethnoculturelle du voisinage,
influencent, également, les choix résidentiels o@sages. Turner et Wolman (2006)
soulignent qu’en 2000, aux Etats — Unigjncnoir habitait dans un quartier peuplé en
moyenne de 51 % de Noirs (méme si ceux — ci neésepent que 12,5 % de la
population des Etats — Unis) et 33 % de Blancssabpr'un Blanc vivait dans un quartier

en moyenne & 80 % de Blancs et seulement de 7N6ice»".

Cette ségrégation socio — ethnoculturelle de I'esatrois origines possibles si I'on
fait référence a la typologie de Schelling (198®lle peut provenir d'une différence de
ressources entre deux communautés ethniques eestelerevenus, de capital humain, de
capital social, etc. Comme elle peut étre intem@édie lorsqu’elle est issue d’'une action

organisée, ou bien, elle peut résulter des chdiivituels en matiere d’interaction sociale.

Selon ce troisieme type de ségrégation socio-gpates ménages choisissent leurs
lieux de résidence en fonction de la compositidmetulturelle du voisinage. Si les
préférences ethnoculturelles sont telles que lalmtdtion des ménages appartenant a des
communautés différentes n’est pas souhaitée, alorgquilibre ségrégatif émerge. En
effet, dans un modeéle d’économie urbaine ou sdmdnites des préférences xénophobes
et communautaristes, Selod et Zenou (26@pntrent comment de telles préférences
orientent les choix de localisation résidentielts anénages et aboutissent a un équilibre
ségrégué. Toutefois, trente ans plus tot, Sche{l®F 1} montrait comment les ménages
peuvent faire émerger une structure urbaine ségedguite a leurs choix de localisation

sans avoir nécessairement un comportement tresndiisatoire.

Pour conclure ce point, les caractéristiques devitennement social influencent
I’équilibre urbain et contribuent, a coté des pestes économiques de localisation des
ménages dans l'espace urbain, a l'apparition d'quiliére ségrégué. Le rble de ces
caractéristiques est beaucoup éclairé dans lexterdes villes américaines.

! Turner, M. et H. Wolman, (2006), « Processus ditiques de ségrégation raciale aux Etats-Unii »,
Ghettos américains, banlieues francaiblgspdoten® 122, p .44.

2 Schilling, .T, (1980), Op.cit.

% Selod H. et Zenou Y., (2002), Does City Structifiect the Labor-Market Outcomes of Black Workérs
mimeo.

4 Schelling T., (1971), « Dynamic Models of Segtega», Journal of Mathematical Sociologpp. 143-
186.
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Finalement, nous pouvons dire que les caractanssichétérogénes de l'espace
urbain et leur perception par les individus vomamfluencer la localisation résidentielle
des ménages, plus particulierement celle des mérdigposant des revenus plus élevés
leur offrant un pouvoir d’enchere plus important aqaii leur facilite le choix de la
localisation de maniere prioritaire. La prise empte de ces caractéristiques hétérogenes
renforce la stratification de I'espace urbain emcton du revenu et permet d’expliquer les

différences de configurations urbaines entre vidl@eopéennes et ameéricaines.

Avant de terminer cette sous section, il apparétessaire de signaler que la
ségrégation sociale de l'espace urbain ne réswate ymiquement de I'expression des
préférences individuelles des ménages ou du jedadeoncurrence sur le marché
immobilier. D’autres facteurs, ignorés dans le nedgandard, peuvent entraver la libre
localisation résidentielle des meénages, notammestlie cdes meénages aux revenus
modestes. En effet, la localisation résidentiedle différentes catégories d'agents peut étre

influencée par les effets du zonage urbain ou déqees publiques d'aménagement.

Le zonage urbain concerne toute contrainte réglairenrelative a I'utilisation du
sol: affectation du sol entre logements, activitgsmmerces ; attributs des logements
(qualité des matériaux, surface, hauteur réglenrehtadensité de population ; taille des
villes... Ses effets peuvent influencer le type deybation qui se localise au sein du
territoire sur lequel il s'applique, et peuventnsai participer a l'accentuation de
mécanismes de ségrégation résidentielle. Aux Eiats; des regles relatives a la densité
maximale et a la taille minimale des lots résiddatempéchent I'arrivée de populations a

bas revenus (Squires, 1986)

Enfin, il est utile de souligner, notamment danscés francais, les effets des
politiques d'aménagement des grands ensemblesndéssal960-1970. C'est d'ailleurs ce
gu’'a avancé H. Selod (2004) dans une étude sulniX@éngconomique et sociale«:une
grande part de la ségrégation spatiale s'expliq@s [a politique de construction de
grands ensembles bétis entre 1963 et 1977 — etepuésentent aujourd’hui plus de 50%
du parc de logements sociaux — couplée a la paktide rénovation urbaine des années

soixante qui a chassé une partie de la populatopllis pauvre des centres — ville$ ».

' Squires G., (1996), « Closing the racial gap? Maméglending and segregation in Milwaukee suburbs »,
Fair Lending Coalition]nstitute for Wisconsin’s future.

?Selod H., (2004), « La mixité sociale et économigri@ Maurel, F., Perrot, A., Prager, J. C., Thisse,.J. F
(Eds.),Villes et économid,a Documentation Francaidearis, p : 138.
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3. Les modeles non monocentriques

Les modéles que nous avons analysé jusqu’a mamiese réferent a I'hypothese
d’existence d’'un seul centre ou se concentre Igdasi Or dans la réalité, tres souvent les
aires urbaines ne sont pas caractérisées par tre eaerique, mais plutét par des zones
polycentriques ou non monocentriques. Dans ce dadranas, Arnott et Small (1998)
ont réalisé un travail empirique sur les structutes villes américaines dont les résultats
montrent une tendance au polycentrisme des villea0d" siécle : les sous — centres sont
caractéristiques non seulement des nouvelles yviflass aussi des anciennes villes, qui, un
siecle plus t6t, étaient caractérisées par un dppelment monocentrique. Pour les villes
nord —ameéricaines des études empiriques ont elisé&s et ont montré I'existence des
sous-centres : Los Angeles (Giuliano et Small, J®8t.Chicago (McMillen et McDonald,
1998)%. Toutefois, I'existence des sous centre nélimjpes I'importance du centre
principal, en termes d’emploi, de densité de lauteton et des prix fonciers (Mc Millen,
1996¥.

Deux approches distinctes ont été proposées pataFetj Ogawa (1982)pour
relacher I'’hypothése de ville monocentrique. Lanpgege est d’introduire plusieurs centres
prédéfinis, ce qu’on définit comme les modeéles oatitriques, dont les premiers travaux
ont été réalisés par Papageorgiou et Casetti (£97114 deuxiéme approche est de
construire un modéle plus général, sans centrefefinés (centres endogenes), ce qu’'on

appelle modéles non monocentriques : Beckmann ji1@7&ujita et Ogawa (1982).

Beckmann montre, dans son article, que les centrgpies peuvent apparaitre de
facon endogene, comme une concentration de la gidpul Dans la méme ligne du travalil

! Anas A., Arnott R. et Small K., (1998), « UrbapaBal Structure »Journal of Economic Literature, 18,
pp.1426-1464.

2 Giuliano G. et Small K. A., (1991), « Subcentarsthe Los Angeles region Regional Science and

Urban Economicsp® 21, pp.163-182.

® McMillen D.P. et McDonald J. F., (1998), « Subambcenters and employment density in metropolitan
Chicago »Journal of Urban Economi¢®° 43, pp. 157-180.

* McMillen D.P, (1996), « One hundred fifty yearsland values in Chicago: A nonparametric approach»
Journal of Urban Economi¢c®° 40, pp. 100-124.

® Fujita M. et Ogawa H., (1982), « Multiple equiiéo and structural transition of nonmonocentricaurb
configuration »Regional Science and Urban Economits]12, pp. 161-196.

® Ppapageorgiou Y.Y. et E. Casetti, (1971), « Spatipilibrium residential land values in a multicen
setting » Journal of regional scien¢evol. 11, pp. 385-389.

" Beckmann M. J., (1976), « Spatial equilibriumtive dispersed city»ylathematical Land Use Theqry
Edité par G. J. Papageorgiou, Lexington Books
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de Beckmann, Fujita et Ogawa approfondissent ladtion endogene des centres, dans un
modele ou il y a deux secteurs (les ménages etrigsprises) dans un espace linéaire
uniforme. Les ménages choisissent leur consommatenogement, la localisation de
résidence et le lieu d’emploi, mais il N’y a pastéractions sociales. Les entreprises sont
compétitives et utilisent le travail et le sol, goantités fixes, pour produire un bien
composite. La productivité de chaque entreprise wmdluencée par un effet
d’agglomération qui est une fonction de la densiés entreprises qui se trouvent en
proximite.

Analytiguement, ce modele n’est pas solvable. Dfaiteles auteurs ont fait appel a
des simulations numériques pour montrer la préseatiéquilibres multiples, selon

différents schémas de localisation :

- Configuration spatiale monocentrique, avec desdghocalisées au centre ;

- Configuration duo-centrique, avec deux concentngtiades entreprises
entourées par les zones résidentielles ;

- Configuration completement mixte, un mélange eré® configurations
précédentes ;

- Configuration tri-centrique de l'aire urbaine.

Il existe d’autres équilibres polycentriques, midgsne sont pas examinés par les
auteurs. Deux parametres dont les valeurs influgrfoetement le type d’équilibre qui va
emerger : I'intensité de I'effet de I'agglomératienle colt de déplacement des ménages.
Par exemple, des colts de déplacements faiblese®tetfets d'agglomération tres
importants, la configuration monocentrique serguiébre spatial de la ville. A I'opposé,
pour un colt de déplacement tres important et diessed’agglomération faibles, la

configuration mixte va I'emporter.

En conclusion de cette sous section, le relachentah certain nombre
d’hypotheses du modéle de base a permis de luirgppies développements intéressants.
De ce fait, la stratification de la population daifespace urbain ne s’explique pas
seulement par I'hétérogénéité de la population Iparevenu, mais également par un
ensemble de variables telles que: le colt génératitee mode de transport, la structure de
la famille, la différenciation des revenus et lesactéristiques hétérogénes de I'espace
comme la fiscalité et les biens collectifs locales aménités locales et I'environnement

social.
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Toutefois, parmi ces variables, la variable tramspgvét une importance particuliere
dans ce travail. Puisqu’elle se situe au cceur te pooblématique. Cela nous pousse donc
a consacrer la sous section suivante a I'impadairgquées politiques de transport urbain sur
les structures sociales de I'espace urbain en astdsg voir leur réle dans la localisation

centrique ou périphérique que ce soit des richegespauvres.

lll- L'impact des politigues de transport urbainr sies

structures socio-spatiales

Cette sous section constitue le cceur de notre gmrilque. En effet, les structures
sociales de l'espace urbain sont le produit desamsmes économiques et sociaux
aboutissant a une différenciation sociale. Dansackee la, nous cherchons a comprendre le
réle que jouent les politiques de transport urb@ams cette structuration sociale de
I'espace urbain. Pour ce faire, nous examinergabodd, I'impact des modes de transport
sur la localisation des ménages, contribuant a@sia production de la stratification
sociale. Ensuite, nous étudierons, dans le deuxipomiat, le rble que peut jouer
l'infrastructure de transport dans cette structaraet enfin, nous traiterons, dans le dernier
point, I'effet du péage de congestion sur la I@zion des ménages et de ce fait sur

I’équilibre résidentiel urbain.
1. L'impact des modes de transport

L’'impact des transports urbains et des politiquesespondantes sur la structure
sociale de la ville (quand la population est hé&éne) est trés peu étudié dans la
littérature. En effet, Arnott et MacKinnon (197 &)intéressent aux effets des changements
de la structure des colts des différents modeathsport sur la répartition de la population
entre ces modes et indirectement sur le bien &rka gopulation et sa répartition dans
I'espace urbain. Dans ce modeéle, il y a deux ctasseiales, différentiées par leurs
revenus et leurs préférences, qui sont définiedasaonsommation de logement, de bien
composite et le loisir. Les colts de transportuant les colts monétaires et le colt du
temps. Il y a quatre modes de transport a distingpédestre, bus (transport public),
voiture premier prix et voiture chére. Les autefarst une distinction attentive entre les
codlts et le temps de déplacement spécifique awehagde de transport, mais ils ignorent

la congestion. Dans le calcul de I'équilibre, chawgatégorie sociale a un revenu fixé, mais

! Arnott R. J. et Mackinnon J. G., (1977), « Théeets of urban transportation changes: A general

equilibrium simulation »Journal of Public Economi¢®° 8, pp. 389-407.
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les niveaux d'utilité sont déterminés dans le medéks auteurs calculent également un
équilibre compensé, ou les revenus des ménage®mevarier pour atteindre un niveau

d’utilité fixé au méme niveau qu’au scénario dechas

Dans le scénario de référence, le schéma de lattaliscorrespond au schéma
habituel, avec les ménages pauvres situés presniitecen utilisant le mode pédestre ou le
transport public, tandis que les ménages richeslesoalisés a la périphérie et utilisent le
transport privé (voiture) comme moyen de déplacén@a résultat reste trés sensible a la
structure des colts de chaque mode de transpatgsethangements en termes de codts
monétaires ou de temps peuvent perturber forternenschéma de localisation. Par
exemple, une forte taxation du parking peut proeoaune partie des ménages riches de se
délocaliser vers le centre et de changer le modeadsport, en passant au mode pédestre
ou au transport public. Il en résulte, ainsi, urnlée\structurée en trois zones occupées
respectivement par les riches, les pauvres etidhes. D’autres schémas de localisation

plus complexes peuvent étre généreés.

DeSalvo et Hug (1998)analysent dans leur article, le lien entre lesisparts
urbains et la structure socio-spatiale de la \ltec la population hétérogéne. Les auteurs
s’intéressent au lien entre le choix modal et kealisation en fonction des revenus des
ménages. lIs définissent les modes de transpadrares de vitesse moyenne et de temps
de déplacement associés, les deux étant des eariabhtinues. C’est une modélisation
dans I'esprit du concept de mode abstrait de Quahddaumol (1996) Un mode de
transport abstrait est caractérisé par les vakkessdifférentes variables qui influencent la
désirabilité d’'un mode de transport : vitesse, dgfgge de service, confort et colt. Ainsi,
on peut définir un continuum de modes abstraitst dme partie peut correspondre a la
réalité présente ou future. DeSalvo et Huq utilisewitesse, le temps de déplacement et le

colt associé comme variables de caractérisatiomddss de transport.

Dans ce cadre la, les auteurs montrent que I'éifietevenu sur la localisation des
ménages est une question d’amplitude des élasti@tenus du colt de déplacement et de
la demande de logement. Si I'élasticité du coltgmat de déplacement est croissante par

rapport au revenu et située entre zéro et unl@asticité de la demande de logement est

! Desalvo J.H. et M. Hug, (1996), « Income, resiggritication and mode choice 3ournal of Urban
Economicsn®40, pp. 84-99.

2

Quandt R. E. et W. J. Baumol, (1966), « The deméord abstract transport modes :Theory and
measurement xJournal of regional scien¢ce® 6, pp. 13-26.
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constante et supra-unitaire, les ménages richdscaéisent plus loin du centre que les
ménages pauvres. Si I'élasticité de la demandeodement est entre zéro et un, les

schémas de localisation deviennent plus compliqués.

Si le choix modal est introduit, I'élasticité cale déplacement peut étre positive ou
négative. Si elle est négative et le logement asbien normal, les ménages avec des
revenus plus élevés se localisent vers la périph&iielle est positive et décroissante par
rapport au revenu l'analyse est plus complexer Bowertain niveau du seuil de revenu,
les deux élasticités peuvent étre égales. Parmimdesages avec des revenus inférieurs
(supérieurs) a ce seuil, ceux qui ont les reveeasplus faibles (élevés) seront localisés

plus loin du centre ville.

Cette analyse permet d’expliquer les changemerdssdeémas de localisation en
temps ou dans l'espace. Par exemple au Etats-Ugss,ménages riches habitaient
auparavant dans le centre ville. Avec lintroductigénéralisée de l'usage des
automobiles, ce schéma a été rapidement changéenigya, les schémas de localisation
résidentielle different selon les villes, méme s &tats-Unis, le schéma prédominant est
caractérisé par une localisation centrale des nenpguvres. Ainsi une explication pour
toutes ces variations peut étre fournie par leatian temporelle ou spatiale des amplitudes

relatives des deux élasticités revenu présentéeggemment.
2. L’'impact d’'une infrastructure de transport

L’infrastructure de transport joue aussi un rolengdda structuration de l'espace
urbain. Si elle contribue, par exemple, a I'amélimm de I'accessibilité d’une zone, cela

va pousser les ménages a chercher une localigiditncette zone.

Dans le méme sens, la création d'une nouvelle vaielle détériore son
environnement, une tendance au départ des habganise baisse des prix fonciers est
entrainée. Les nouveaux habitants auront dansefebe des revenus plus faibles:
constatant ou anticipant cette évolution, les pitemns vont développer des logements de
moindre qualité, et ceux qui S’en porteront acqueésreou locataires, auront aussi des

revenus plus faibles. Ainsi, un effet de ségrégapiar les revenus va se développer.

Un paradoxe de la ségrégation sociale de I'espaloairu émerge. Il résulte de
I'existence des colts de transport. En effet, lgréggation peut étre accentuée par une
réduction de ces codts : c’est ainsi que I'amélionadu transport urbain a provoqué et

accentué la répartition en zones de logementsneiszdactivités.
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Une premiére catégorie darticles s’intéresse dangdact d'une amélioration
équiproportionnelle du transport (traduite par lnaésse des colts de transports) sur la
structure socio-spatiale de la ville. Nous pouvaertsr, ainsi, le travail d’Arnott et al.
(1993) ou les auteurs ont analysé I'impact de la baisepgtionnelle des colits de
transports sur les rentes agrégées et les colasixtade transport dans une ville
monocentrique fermée. Wheaton (1974) réalisé, quant & lui, une analyse dans un cadre

d’'une ville ouverte.

Généralement, une diminution identique, dans toulgss localisations, du codt
marginal du transport a comme effet un élargissérdena ville, une augmentation du
niveau d'utilité & I'équilibre, une augmentation aantre de la rente fonciere et une
diminution en périphérie, et enfin une augmentatienla surface des logements et donc
une diminution de la densité de la population. @ésultats sont confirmés si les

entreprises sont présentes dans la ville (Sas#digama, 1990)
3. L'effet du péage de congestion

Le péage de congestion, par son effet sur les a®litsansport, influence aussi la

localisation des ménages, et par conséquenceytdste socio spatiale des villes.

Parmi les travaux réalisés dans ce sens 13, Kawe(@6807f a construit le modéle
standard de congestion du trafic urbain avec lactire spatiale de la ville par une
combinaison entre le modele de la ville monoceunticget le modele de congestion
standard. L'effet d’'un péage de congestion optiesdl d’accroitre les colts de transport
dans les localisations les moins accessibles (lgphwErie). Une telle action accentue la
pente des rentes foncieres et la pente de la dasita population. Le résultat est, donc,

une ville plus dense, avec une structure spatrdaine plus concentrée.

Wheaton (1998)a créé un modéle urbain monocentrique avec cdngestauteur
montre que I'optimum peut étre atteint avec l'iclnotion du péage urbain. Ce péage peut
jouer un réle de régulateur de la densité de lauladipn. Par rapport aux modeles

! Arnott R.J, De Palma .A et Lindsey .R, (1993),c@p
2 Op.cit.

% Sasaki K. et M. Kaiyama, (1990), « The effectsitifan transportation costs on urban spatial straatith
endogenous wage incomd®egional Science and Urban Economit®0, pp. 223-243.

* Op.cit.

> Wheaton W. C., (1998), « Land use and densitjtias with congestion >Journal of Urban Economics
n° 43, pp. 258-272.
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standards, la démarche utilisée pour calculeribhoptn n’est pas celle de la maximisation
de l'utilit¢ (Kanemoto, 198d)ou de la rente privée (Fujita, 1989)mais celle de la

maximisation de la rente agrégée. Les simulatiéadisées suggérent que l'introduction
d’'un péage optimal détermine une augmentationreffftée de la densité de la population,
par rapport a I'équilibre de marché. Ainsi, l'agistent de la densité est maximum au

centre et zéro a la frontiére de la ville.

Dans le modele standard, le péage urbain influémaoix du consommateur par
deux variables : la surface des logements et lalitmtion résidentielle. Arnott (1998}
introduit pour la premiere fois une modélisatiomamique de la congestion de type goulot
d’encombrement dans un modeéle de structure spatrbigine. Dans cette situation, une
nouvelle variable est introduite dans le choix @emsommateurs : le moment pour

effectuer le déplacement.

En contraste avec le modéle standard, le péagemgestion dans un modele de
goulot d’encombrement peut déterminer une structpegiale urbaine moins concentrée.
L’explication résulte du fait qu'un péage optimalriable en temps peut conduire les
consommateurs a changer leur moment de déplacebDege fait, I'effet du péage est tres

faible sur la structure de la ville.

Dans un article qui date de 1996, Anas et kimt construit un modeéle d’équilibre
général calculable avec congestion du trafic en&dion des centres d’emploi endogénes.
Une série d’équilibres multiples est trouvé. Le hoende centres dépendent de I'arbitrage
entre les forces d’agglomération et I'accessibilits auteurs montrent que le niveau de la
congestion du trafic peut jouer un réle signifitaans la détermination de la structure de

I'aire urbaine.

Toujours dans un contexte polycentrique, Anas et(2a99F examinent I'effet de
I'introduction d’un péage de congestion sur l'usdgesol dans un modeéle avec formation

endogéne des centres d’emplois et avec congestianatic endogene. Par rapport aux

! Op.cit.
2 Op.cit.

% Arnott R. J., (1998), « Congestion tolling antbam spatial structuredpurnal of Regional Scienca°38,
pp. 495-504.

4 Anas A. et I. Kim, (1996), « Genenral equilibriumodels of polycentric urban land use with endogeno
congestion and job agglomerationdsurnal of Urban Economi¢®® 40, pp. 232-256.

® Anas A. et R. Xu, (1999), « Congestion, land wumeqd job dispersion: A general equilibrium model»,
Journal of Urban Economi¢®° 45, pp. 451-473.

148



modeles monocentriques standards, cet article petenmontrer I'effet d’'un péage sur la
dispersion de I'emploi et des résidences dans l@e zarbaine. Dans ce modéle, la
distribution spatiale des emplois est relativemphis centralisée autour du centre
géomeétrique que la distribution résidentielle. traduction du péage de congestion a deux
effets principaux. D’abord, pour une structure @éatielle inchangée, le péage augmente
les colts de déplacement, les rentes urbaines stlaires dans la zone centrale. Comme
réponse, les firmes vont se délocaliser, et laridigion des emplois devient moins
centralisée. D'un autre coté, si la distributioratigde des firmes reste inchangeée, les
ménages vont répondre a I'introduction du péageuparlocalisation plus centrale, afin de

réduire leurs colts de déplacement.
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En conclusion de cette section, il nous apparaét lguphénomene de ségrégation
sociale est trés complexe. L'examen de ses détamsnmontre qu'il s’agit d'un
phénomene dont les causes sont multiples et ieliées. Toutefois, ce travail nous a
permis de comprendre les mécanismes aboutissamtphénomeéne et cela, a travers les

travaux de I'économie urbaine s’intéressant a liekption des déterminants de la

localisation résidentielle des ménages.

Les choix de la localisation résidentielle des ag&@s ménent ceux-ci a résider dans
des banlieues ou dans le centre en fonction d'urainenombre de variables permettant
ainsi de produire une stratification sociale despa&ce urbain. En effet le choix de
localisation du ménage est d’'abord déterminé erctimm de son revenu. Ce dernier
détermine son pouvoir d’enchére. De ce fait, lacoorence sur le marché du logement
aboutisse a un équilibre résidentiel. Toutefoissyistéme de transport urbain joue un réle
dans le choix de localisation ; La diversité desdesode transport et de leurs codts
généralisés, l'infrastructure de transport ainse das politiques tarifaires (le péage)
interviennent aussi dans la détermination de Iléapei résidentiel des ménages.

D’autres variables ont, également, une influence I®quilibre résidentiel des
meénages. Il s’agit principalement de la structuee la famille et des caractéristiques
hétérogenes de l'espace urbain telles que la ifi€cat les biens publics locaux, les

ameénités et I’environnement social.

Tous ces déterminants contribuent, ainsi, a I'appar des équilibres urbains
multiples. Ces derniers sont caractérisés par éparation des catégories sociales en

fonction leurs revenus. En effet, nous pouvonsrajser :

» Des équilibres caractérisés par une localisatiantriceie des pauvres et
périphérigques des riches (Les villes Nord Amérieajn
* Des équilibres caractérisés par une localisationtriceile des riches et

périphérigue des pauvres (Les villes Européennes).
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Conclusion du chapitre 2

Ce chapitre a permis, d’abord, la mise en évidelesformes que peut prendre le
phénomene de la ségrégation sociale. Ensuite,pérenis de dégager la facon dont sa
dynamique est créée a partir des facteurs urbainggragissent. Cette dynamique peut
donc étre considérée comme une tendance impoaé#etdant I'évolution de la croissance
des villes. Enfin, ce chapitre a développé la fagont ses différents facteurs urbains se
coordonnent pour former une dynamique ségrégdtimantérét particulier a été donné au
réle que jouent les politiques du transport urbd@ms la description des formes de la
ségrégation sociale ainsi que la place du systemetransport urbain parmi les
déterminants de la ségrégation sociale.

En effet, la premiéere section décrivait les forrdesla ségrégation socio-spatiale en
confirmant l'existence dune structuration de lasp selon deux dimensions
socioéconomique et démographique. La dimensionicibnest relative au contexte
étasunien. La ségrégation apparait notamment cdmprejection au sol des disparités de
revenu, de composition familiale des ménages epatition dans le cycle de vie des
meénages. Ces formes sont en relation avec le sgstertransport adopté dans la ville :

* Les villes étalées des Etats-Unis ou domine unesystcaractérisé par la
prédominance de l'usage de la voiture ;
* Les villes compactes européennes caractériséesinpsysteme de transport

ou les transports en commun sont bien développés.

La deuxiéme section montre que le revenu n’esigasule variable explicative de
la ségrégation socio-spatiale. La variable trartsff@rmode de transport et I'accessibilité)
et la structure de la famille interviennent auasgc le revenu, dans la détermination d’'un
equilibre résidentiel ségrégué. De méme, I'espéest pas homogene en tout point : il est
caractérisé par une variété d’attributs qui inmient dans les choix de localisation des
activités et les choix résidentiels des ménages. [références différentes en matiere
d’offre de services publics locaux et de fiscaldé,composition sociale des quartiers, de
proximité des espaces de résidence aux aménitésustamt d’éléments qui participent au
tri spatial des ménages. Finalement, nous avoisténdans cette section sur I'impact des
politiques de transport urbain sur les structucesosspatiales. Les modes de transport, les
infrastructures de transport et les politiqueddags (le péage) sont autant de variables qui

contribuent a I'apparition d’'un équilibre résidahtségregué.

151



Conclusion de la partie | :

La premiére partie avait, d’abord, pour objectifédairer le phénomene de
ségrégation sociospatiale et de le distinguer afoms qui lui sont semblables. Ainsi, la
ségrégation sociale de I'espace urbain se défimitnee le produit d’'interactions sociales et
économiques particulieres a la ville, comme la oétitipn pour une localisation
accessible (d’ou le role que joue le systeme desprart) ou pour une localisation prés du
centre d’emploi riche en aménités urbaines, absanisa une structuration de I'espace en
zones a forte homogénéité sociale interne et adatisparités sociales entre elles.

Dailleurs, I'espace n’est pas homogeéne en tountpoiil est caractérisé par une
variété d’attributs qui interviennent dans les ghie localisation des activités et les choix
résidentiels des ménages. Des préférences difésrentmatiére d’offre de services publics
locaux et de fiscalité, de composition sociale dpsartiers, de proximité des espaces de
résidence aux lieux des emplois et aux aménitéffre’de logements sociaux sont autant
d’éléments qui participent au tri spatial des mésag

De méme, le systeme de transport urbain contribce @ spatial des ménages. Le
mode de transport motorisé (individuel ou collgctiinfrastructure du transport, le colt
généralisé (monétaire et temporel) d’'un déplacensemt autant des paramétres qui
influencent les décisions de localisation des mésag

Ceci, produit plusieurs formes de ségrégation speibale. Chaque forme est la
résultante de plusieurs déterminants dont le syst@untransport urbain a un réle. Ainsi,
nous avons caractérisé les formes suivantes :

* un systeme de transport urbaidpminé par le transport en véhicules
individuels, caractérise les espaces urbains oipdesres sont localisés au
centre et les riches en périphérie ;

e un systeme de transport urbain, dominé par les nsoyeaditionnels de
transport, caractérise les espaces urbains otchessrsont localisés au centre
et les pauvres en périphérie ;

* un systeme de transport urbain ou le transportoemmn est majoritaire. Il
caractérise des espaces urbains ou les richeslsmalisés au centre, les
pauvres en premiere couronne, et les riches a aouwn périphérie
éloignée ;

* un systeme de transport urbain trés développé deme : dans ce cas 13, les

pauvres sont totalement exclus de I'espace urbain.
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Partie Il. L'effet du systeme de
transport sur la ségrégation sociale de

I'espace urbain du Grand Agadir
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Introduction de la partie Il

Dans cette partie, nous étudions la relation duesys de transport urbain et la
ségrégation sociale dans I'espace urbain du Gragatli objet de la problématique de
cette thése. Apreés avoir défini le cadre théorigeecette problématique, il convient
maintenant de I'examiner sur I'espace du Grand Ag&bur ce faire, nous allons la

diviser en deux chapitres.

Le premier chapitre porte sur I'étude de I'espageGiand Agadir ainsi que son
systéme de transport urbain. L'objectif est derdéfd’abord, le territoire d’étude. C'est-a-
dire ses limites géographiques, sa démographiefiet ®n économie. L’étude de ces trois
dimensions est essentielle et permet d’avoir lesnmrs indices d’appréhension de cet
espace (Section 1). Ensuite, I'étude sera porteke |ysteme du transport urbain du Grand
Agadir (Section 2). Trois volets seront étudiégnpierement, le systeme urbain du Grand
Agadir qui est le cadre général de celui du trartspbain. Deuxiemement, le systeme de
déplacement urbain qui est une facette de celuirahsport urbain et enfin I'offre de

transport urbain qui est le cceur du systeme dspmahurbain.

Quant au deuxieme chapitre, il représente le cela groblématique de cette thése.
D’abord, I'étude porte sur I'état des lieux de kgiegation sociale et du systéeme de
transport urbain dans I'espace du Grand Agadirt{@e4d). Différents outils seront utilisés
pour analyser la ségrégation sociale. Tels qualy@e factorielle de correspondance des
structures sociales, le calcul des indices de gagon résidentielle, I'analyse de la
pauvreté, la vulnérabilité, la sévérité et I'inégaddes niveaux de vie. Et de méme, pour
'analyse du systeme de transport urbain au nividifférentes communes du Grand
Agadir. Il s’agit principalement, de la présentatet de 'analyse de données se rapportant
a l'offre de transport urbain (infrastructure r@uwé et transport public), a la demande en
transport en commun, aux colts généralisés d'utadément en transport public et a la
motorisation des ménages. Ensuite, I'étude serééeasur l'influence du systeme de
transport urbain sur la ségrégation sociale dg#ies du Grand Agadir (Section 2). Deux
types d’études seront menés. Une étude descriptivaune analyse factorielle (ACP et
CAH) dont I'objet sera de déterminer une hiéraratii;n des communes du Grand Agadir
ainsi que les variables les plus corrélées auxciypahes dimensions. Et une étude
explicative, par une analyse de la corrélationeskadrégression pour tester nos hypothéses

de recherche.
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Chapitre 3. L’étude de I'espace du
Grand Agadir et son systeme de transport

urbain.
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Introduction du chapitre 3

Nous étudions, ici, I'espace urbain du Grand Agaditsi que son systeme de
transport urbain. Cet espace se définit par legdsrdu territoire des neuf communes qui
le composent. Deux composantes sont essentielléétdde de cet espace ; il s’agit de la
croissance démographique et économique. Elles pemhele comprendre les dynamiques

gu’il connaisse, surtout, sur le plan sociospatiale

Dailleurs, ces dynamiques sont beaucoup liéesyateme de transport urbain. En
effet, ce dernier occupe une place importante,epgtcil conditionne la disponibilité des
personnes, des biens et des services aux momarits\ai aux endroits requis, en vue de
I'exercice des différentes activités qui découléatla vie urbaine, a la téte desquelles se

trouvent l'activité économique, véritable moteurghénomeéne d’agglomeération.

Les transports urbains conditionnent, donc, I'emvwirement économique et social de
toute agglomération et son bon fonctionnement. Qesiifie I'étude du systéme de

transport urbain du Grand Agadir.

Ainsi, ce chapitre se compose de deux sectionprémiere section sera consacrée a
la définition du territoire du Grand Agadir et a jmésentation de ses dynamismes
démographiques et économiques. La deuxieme seciamt a elle, fera I'objet de I'étude
du systéeme du transport urbain du Grand Agadir.sNexaminerons trois €léments, a
savoir, le systéme urbain, le systéme des déplatsnuebains et 'analyse de l'offre du

transport urbain.
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Section 1. L'espace du Grand Agadir comme champ
d’étude

Le Grand Agadir est un espace formé par agglutinatie plusieurs communes.
Ainsi, considéré le Grand Agadir comme échelleuwtiétimplique d’abord de le définir (1).
Ensuite, I'étude de sa croissance démographiqlieeiltle son dynamisme économique

(111) nous donnera beaucoup d’indices de comprébarsur ses structures socio-spatiales.
|- Définition du territoire d’analyse : Le Grand Adjr

Le Grand Agadir fait partie du territoire de la i@y Souss-Massa-Draa (Carte
n°3.1). Une telle région présente des potentiaétEnomiques énormes. En effet, elle est
classée la deuxiéeme région au niveau eéconomiquirabgraphique du Royaume. Elle
représente 10,3 % du territoire national et 10,4%adpopulation du Royaume ; le taux
d’accroissement de la population urbaine de laorégist de 3,5 % supérieur a celui du
national 2,1% (entre 1994 et 2004).

Certes, Agadir est la capitale du Souss-Massa-Brda cinquieme agglomération
urbaine au plan national par sa population. Dudaisa position de carrefour entre le Nord
et le Sud, le Grand Agadir (regroupe 61% de la [@jmn urbaine de la région et des taux
d’accroissement élevés par rapport au reste ditoiegrrégional) a connu depuis le milieu
des années 70 un développement économique impagtana induit une croissance
démographique résultant non seulement de I'excédanirel mais aussi d’'une forte
immigration, d’origine rurale et urbaine. Le toumis, la péche, I'industrie agroalimentaire,
I'université sont les piliers de ce développemeadn@mique remarquable et de ce fait,
Agadir constitue un poéle considérable d'attractinla population a I'échelle nationale
dont l'aire de recrutement touche a la fois lesvimmes du Sud, les montagnes mais
eégalement les régions du Nord. Cette forte crossaemographique a des conséquences
directes et importantes sur l'organisation et lstiga des transports urbains, non
seulement pour la commune urbaine d’Agadir maisleégent pour les communes

limitrophes, c'est-a-dire, en fait pour I'ensemtbleterritoire du Grand Agadir.
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Carte n°3.1: Cadrage régional du Grand Agadil
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Source : laslami et Rahioui, (200™

La problématique des transports urbains en relati@t les structures sociales d
ville d’Agadir impose de prendre en compte I'aggéyation toute entiére cone échelle
d’étude et d’analyse pertinente. C-ci est, en effet, le cadre d’analyse approprié téer
recherche puisqu'’il s’agit d’'un espace qui englobanilieu urbain différencié entouré g
des podles urbains périphériqgues donnant naissangge adynmique de la localisatio
résidentielle. Cette dynamique, qui est en inteyacavec le systeme de transport urb
ne cesse de produire dans I'ensemble de l'espac&rdund Agadir une ségrégati
sociospatiale.En conséquence, l'aire d’étude porte siLagglomération de la Vvill
d’Agadir. Cette derniere est la seule des grandies du royaume qui n’a pas bénéficié
statut de ville unifiee. Elle reste partager enxdeuéfectures et quatre municipali
autonomes les uns des aul Depuis 1992, avete nouveau découpage communal
Grand Agadir est un tissu urbain continu, en carietaévolution aux niveat

démographique et urba Certes, la municipalité d’Agadir englobe quatre iamges

! Laslami A. et Rhioui K., (2007),Plan de déplacement urbain du Grand Agadigence urbaine d’Agad
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municipalités : Agadir, Anza, Bensergao et Tikiaugui relévent administrativement de la
préfecture d’Agadir Ida Outanane et les trois autrainicipalités de Dcheira-El Jihadia,
Inzegane et Ait Melloul qui relevent administratiwent de la préfecture d’'Inzegane Ait
Melloul. A cela s’ajoutent les communes périphéesjud’Aourir, Drarga et Taghazout
relevant de la préfecture d’Agadir Ida Outananee#ies de Lglida et Temsia relevant de la
préfecture d’lnzegane Ait MelloulElles recoivent, de maniére directe, la demande
résidentielle excédentaire originée a I'agglomeératiénératrice d’emploi.

Le Grand Agadir englobe donc une zone urbaine fermar la municipalité
d’Agadir, Inzegane, Dcheira et Ait Melloul et ungtr@ zone périurbaine (ou périphérique)
formée par les communes d’Aourir, Drarga, Lglidagfiazout et Temsia. Ainsi, il s’est
élargi sur une superficie de 761 Kmbleau n°3.1).

Par la suite, nous allons procéder a la divisionedtoire du Grand Agadir en trois
parties : La premiere partie qui regroupe les guaimciennes municipalités d’Agadir,
Anza, Bensergao et Tikiouine, qui étaient admiatstement indépendantes en 1994,
avant d'étre fusionnées en une seule municipaigadir) en 2003 dans le cadre de l'unité
de la ville. La deuxieme partie qui regroupe troignicipalités d’Ait Melloul, de Dcheira-
El Jihadia et D’'Inzegane et enfin les communesppériques d’Aourir, Drarga, Lglida,
Temsia et Taghazout.

Tableau n° 3.1 : La superficie des communes du GranAgadir

Communes Superficie en Krf
La commune d’Agadir (1° Partie) : 90
Agadir centre 33
Anza 12
Bensergao 22
Tikiouine 23
La deuxiéme partie 51
Inezgane 13
Dcheira-el Jihadia 10
Ait Melloul 28
Les communes périphériques 620
Aourir 117
Drarga 235
Lglida 98
Temsia 70
Taghazout 100
Total du Grand Agadir 761

Source : Cellule des déplacements urbains, Commoaéne d’Agadir
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Ainsi, la carte suivante montre les limites duiteire objet d’étude ainsi que les

communes qui le composent :
Carte n°3.2 : Délimitation du territoire d’étude le Grand Agadir

Carte n°2: Deélimitation du

| S
| territoire d'etude; Le Grand
e Agadir
D [N
[ e

Pagfaban par cashmin

350000 habitams
176 000 hatimis
35 000 rabans

Source : Cellule des déplacements urbains, Comuahdgadir

lI- La croissance démographique

D’un petit port de péche au début du siecle, Agadirdevenu la grande métropole
de tout le sud ouest du Maroc. La population dgglamération a été multipliee par 17,8
en quarante cinq ans (par rapport a 1960 ou I'ag@tation compte 46 103 habitants), ce
qui constitue une croissance phénoménale

En effet, le Grand Agadir a eu une forte croissadéeographique depuis la
reconstruction de la ville d’Agadir durant les aesd®0. La ville d’Agadir, premier centre
touristique et d'activités tertiaires et portuairks la région, est configurée comme un
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important péle attractif pour la population. Avee dauts taux de croissance initiaux, la
ville d'Agadir, aprés avoir réduit, sa capacitébgtaber la population qui demande ses
activités économiques, a donné lieu a la créatemogntres urbains tels que les communes
voisines de Dcheira, d'Inezgane et d'Ait Mellowyenues récepteurs de l'augmentation
démographique précitée. A mesure que le sol uriaices noyaux s’est vu diminué et que
le sol disponible augmentait son prix, les hautx @e croissance s'étendent sur les autres
communes peériphériques d'Agadir comme Aourir, §aaifemsia et Lglida, cette derniére

commune a éprouve au cours de la décennie 1994{2@ds grand taux de croissance.

Mais une fois de plus nous devons établir des reiffées entre I'agglomération

urbaine et son entourage, et, encore, a I'intéded’agglomération.

1. L’évolution de la population

L’agglomération du Grand Agadir a vu sa populatositre & un rythme trés élevé
entre 1994 et 2004 (tableau n°3.2). En effet, qatfgulation a atteint 575 550 habitants en
1994 et passe a 822 764 habitants en 2004 aviazixnl’accroissement de 3,6 %.

Comparé aux autres grandes agglomérations natgral&rand Agadir se situe au
troisieme rang de par sa population aprés lessvdle Casablanca (2.950.000 habitants),
Fes (946.800) et Marrakech (823.150). Le Granddfga connu, toutefois, le plus grand
taux d’accroissement annuel moyen entre 1994 et pafmi les villes susmentionnées.

La municipalité d’Agadir qui forme la premiere partu territoire du Grand Agadir
et issue du regroupement des quatre anciennes ipalités (Agadir, Anza, Bensergao et
Tikiouine) compte 41% de la population de I'aggloatidn, soit la méme part a peu pres
gu’en 1994 (avec une baisse légére d’'un pointmi)de

La deuxieme partie regroupe 40,2% de la populatioGrand Agadir et voit sa part
diminue d’'a peu pres de 3 points. En effet, en 2@04Melloul est habitée par 15,8% de
la population (avec une augmentation d’'un point f@gport & 1994), Inezgane 13,7%,
alors que la municipalité de Dcheira-Jihadia rent10,9% de I'ensemble des habitants
du Grand Agadir (ces deux municipalités enregistiere baisse prés de 2 points par
rapport a 1994).

Lorsqu’il s’agit de la population de I'ensemble desnmunautés périphériques du
Grand Agadir, elle a augmenté de 76 092 habitamts984, a 144 068 en 2004, avec un
taux de croissance moyen annuel de 6,6 %. En 1®%bpulation de ce groupe de
communes rurales représentait 13,2 % de la popuolate I'ensemble des communes de

l'aire du Grand Agadir. En 2004, la méme populatgprésentait 17,5 %, confirmant ainsi
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la tendance a la concentration résidentielle autteuta périphérie du Grand Age et

'augmentation de la part de la population périphér dans la population tot.

Tableaun® 3.2: Evolution de la population descommunes formant le Grand
Agadir entre 1994 et 200

Le taux % (Poids,daps % (Poids,daps
Communes 1994 2004 d'accroissement l'agglomération |l'agglomération
en 1994) en 2004)
La premiére partie
Agadir 155 24| 177 496 1,3 27 21,6
Anza 30 29| 42273 3,4 53 51
Bensergao 39 28¢] 54519 3,3 6,8 6,6
Tikiouine 26 79¢| 71 818 10,4 4,7 8,7
Total 251 62(] 346 106 3,2 43,7 42,1
La deuxiéme partie
Ait Melloul 82 82%| 130 370 4,6 14,/ 15,8
Dcheira-El jihadia 72 47¢1 89 367 2,1 12,€ 10,9
Inezgane 92 53¢ 112 753 2 16,1 13,7
Total 247 83¢] 332 490 3 43,1 40,4
Les communes périphériques

Aourir 16 57¢] 27 483 5,2 2,C 3,3
Drarga 2057¢| 37 115 6,1 3,6 4,5
Lglida 17 921 47 837 10,3 3,1 5,8
Taghazout 5257 5 348 0,2 0,¢ 0,7
Tmesia 15 76(] 26 385 5,3 2,7 3,2
Total 76 0€2] 144 168 6,6 13,2 17,5
L'ensemble du

Grand Agadir 575 55(] 822 764 3,6 10C 100

Source : Elaboration propre, HQR994 et 2004), RGPH.

Sur le plan de répartition, nous avons une conation de la population dans

premiere et la deuxieme partie du territoire dur@rAgadir. Elles regroupent 82, 5 %

la population du grand Agadir contre 17,5% en penie

Graphique n°3.1: Le poids démographique de chague commune dans Gand

Agadir en 2004
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H Aourir
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Au niveau de la premiere partie (la commune d’Agadigadir Centre regroupe la
moitié de la population de cette partie qui repnése21,6% de celle du Grand Agadir.
Quant a la deuxiéme partie la population est répadmme suit : la municipalité d’'Ait
Melloul occupe la premiére place, elle contient8¥,de la population du Grand Agadir,
suivie par la municipalité d’'lnzegane (13,7%) efirercelle de Dcheira (10,9%). Enfin,
pour les communes périphériques la commune ded gli&dde Drarga regroupent a elles
seules plus de 10% de la population du Grand Adgdaphique n°3.1).

Lorsqu’il s’agit du nombre de ménages du Gand Ag@adbleau n°3.3), il a été passé
de 114 819 en 1994 a 176 377 en 2004, soit undaccroissement annuel moyen de
4,4%. La premiere partie a un taux d’accroissensmtuel moyen de 4,1%. Pour la
deuxieme, Ait Melloul a connu le plus fort taux %, &lors que le nombre de ménages

d’Inezgane a crd de 2,7% annuellement et de Dciigidghadia de 3,2%.

Tableau n° 3.3: Nombre et taille moyenne des ménagydu Grand Agadir

Nombr e de ménages | Taille moyenne du ménagg Taux
(RGHP | (RGHP d'accroissement
Communes 1994) 2004) 1994 2004 annuel moyen
La premiére partie
Agadir | 51704 77485 5 4 41
La deuxiéme partie
Inezgane 179911 23459 5 5 2,7
Ait Melloul 16464 27502 5 5 5,3
Dcheira El Jihadia 14340 19621 5 5 3,2
Les communes périphériques
Aourir 2952 5571 6 5 6,6
Drarga 4081 6910 6 6 5,4
Lgliaa 3492 9606 5 5 10,6
Taghazout 921 999 6 5 0,8
Temsia 2784 5224 6 5 6,5
I\g‘;;ifu Grand 114819 176 377 5 4,6 4.4

Source : Elaboration propre, HCP, (1994 et 2008PR.

Quant aux communes périphériques, on note desdfaogroissement annuel moyen
élevés surtout pour la commune de Lglida (10,6%gxeepté la commune de Taghazout

qui a enregistré un taux faible de 0,8%.
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D’autre part, la taille moyenne des ménages a lslensent diminué, passant de 5
personnes par ménage en 1994 a 4,6 en 2004. Celaijuen qu'il y a beaucoup plus de
ménages de faible taille, surtout au niveau deréamere partie du territoire du Grand

Agadir (principalement a Agadir centre).

2. L’'accroissement, la densité et la structure parage de la

population

Pour le taux d’accroissement, il est d’environ ée @ans la premiére et la deuxieme
partie du territoire du Grand Agadir et de 6% plasr communes périphériques. Pour la
premiere partie, le taux le plus faible est entegia Agadir centre (1,3%) et le plus élevé
est enregistré a Tikiouine (10,4%). Ainsi, poud&uxieme partie, le taux le plus élevé est
enregistré a Ait Melloul (4,6%) et pour les deuxrasi municipalités de Dcheira-El Jihadia
et Inzegane, il est d’environ 2%. Quant aux comesypériphériques, le taux le plus élevé
est enregistré a Lglida (10,3%, avec ce taux,ol@mncune de Lglida a la plus forte
croissance de la population) suivi de celui de Gaagt Temsia (respectivement 6,1% et
5,3%). Le taux le plus faible est enregistré a Taghazfuést d’ordre de 0,2%).

Le faible taux de croissance d’Agadir centre dangreémiére partie et d’Inzegane et
Dcheira-El Jihadia dans la deuxieme partie du Gregatlir manifeste déja les signes d’un
tassement di au niveau des valeurs foncieres gpé@m les prétendants de condition
modeste. Cela donc a pour effet que cette partiéa depulation se localise dans des
communes ou les valeurs fonciéres sont moindrerg@gort au centre et qui sont bien
desservies en transport en commun tels que leecdgobuine et d’Ait Melloul ou encore
des communes périphériques ou le foncier est barch®daet le réseau de transport en
commun est dense notamment le cas de Drarga, Lefid@msia. Ce qui explique leur
taux d’accroissement élevé. En conséquence, I@gstipn sociospatiale que génére le

centre commence a se manifester.
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Carte n° 3.3 : Taux de croissance des communes fams partie du Grand Agadir
entre 1994 et 2004.
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TAUX DE CROISSAMCE 125£-2004. Source : UTE BELTRAN CABRERA TRUJILLS
Source : UTE Beltran @ah Truijillo, (2012)

D’ailleurs, toutes les communes du Grand Agadir eohnu une évolution
démographique positive dont I'intensité varie d’'woenmune a une autre. Les communes
périphériques ont une évolution positive forte goport aux communes de la premiére et

la deuxieéme partie du territoire du Grand Agadir.

' UTE Beltran Cabrera Trujillo, (2012)Schéma Directeur d’Aménagement Urbain et ses plans
d’aménagement de I'agglomération du Grand Aga&iapport méthodologique d’approche pour I'agence

urbaine d’Agadir.
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Graphique n°3.2 : L’évolution démographique du Grard Agadir
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Source : Elaboration propre.

Cette évolution positive sera continuée méme dassahnées a venir. Le tableau
n°3.4 ci-dessous montre les projections de la @tion des deux préfectures d’Agadir Ida
Outanan et Inzegane Ait Melloul ou se situe lattere du Grand Agadir.

Tableau n°3.4: Projections de la population urbaineles préfectures ou se situe
le Grand Agadir : 2004 a 2015 (en milliers et au itieu de I'année)

Provinces/préfectures| 2004 2005(2006| 2007(2008| 2009(2010| 2011{2012| 2013|2014/ 2015

AGADIR IDA OU TANAN | 383| 397 412] 426| 440] 455 469| 485| 500] 516| 531| 546

INEZGANE AIT
MELLOUL 386] 403| 422| 439| 456 470] 486 502| 519| 535 551 568

Sourderojections du CERD, (2004).

Il ressort de ce tableau que la population du Gragadir dépasse actuellement un
million d’habitants et elle est en perpétuelle aagtation. Ceci signifie que la pression sur

les équipements collectifs ne cesse de croitr@guen matiere de transport urbain.

De méme cette évolution positive s’explique pamitiigration aussi bien rurale
(lattrait qu’exerce le Grand Agadir sur sa péripdélointaine) qu’urbaine (I'attrait

gu’exerce les communes de premiere et deuxiemie gatles communes périphériques).

En effet, cas atypique, le Grand Agadir doit sdefaroissance démographique a
limmigration aussi bien d'origine rurale qu'urbainEntre 1999 et 2004, la part de
'immigration dans la population totale (populatide 5 ans et plus) par commune a été

comme suit (tableau n°3.5) :
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Tableau n°3.5: Les taux de différents types d’imngration dans les communes

du Grand Agadir en 2004.

RESIDENCE . | At Dcheira . A i
EN 1999 Agadir Melloul | El Jihadia Inezgane| Aourir |Drarga |Lglida | Taghazout| Temsia
Commune 149 206 19.9 14 go| 376 339 2.8 25
différente

Province 142| 188 17.3 131 a9l 257 275 18] 195
différente

Region 905 11,4 10,5 9,1 35 149 186 1,1 12
différente

Rural vers 4.1 7.1 4.6 47 0 0 0 0 0
Urbain

SourceCP (2004), Recensement général de la populatida Ehabitat.

La localisation des immigrés est loin d’étre unifier sur 'espace urbain. En effet, la

municipalité d’Ait Melloul enregistre des taux dimigrations

les plus élevés dans la

premiere et la deuxieme partie du territoire dun@radgadir. Les autres communes

enregistrent des taux qui marquent un tassemefsidde la saturation de I'espace de ces
communes qui ne permet plus la localisation de eaux programmes de logements. De
méme, les taux enregistrés dans les deux commuérgsh@riqgues de Lglida et Drarga
prouvent que ces deux communes sont des lieux deptién de différents types

d’'immigrés surtout que ces deux communes offresattderains bon marché par rapport au

centre et elles sont accessibles par les transpodemmun.

Concernant la densité de la population du Granddkdaeartes n°3.4), elle s’établit,
en 2004, a 1 081 hab. /km? contre 756 hab. /kni0&d. Elle a cri de 43% durant les dix
dernieéres années, conséquence des flux toujoursriamps de migrants et de I'attractivité
de cette aire. Par commune, Dcheira —Jihadia egaree connaissent la plus forte densité
(9 930 et 8 054 habitants au km2 respectivementiadwde leur superficie réduite, alors
que les communes d’Ait Melloul et d’Agadir sont le®ins denses avec respectivement
une densité de 3 431 et 3.552 hab. /km>.

Pour les communes périphériques, celle qui a subplus grande croissance quant a
la densité de la population est Lglida qui a évalaél83 hab. /km 2, en 1994, a 532 hab.
/km 2 en 2004. Taghazout possede la plus bassat@&d¢A9 hab/km 2 en 2004) ; il faut
mentionner qu'une partie importante du territoiee @és communes périphériques est

composée de montagnes et de foréts.
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Cartes n° 3.4 : La densité de la population du Grath Agadir en 1994 et 2004
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DENSITE 2004. Source : UTE BELTRAN CABRERA TRUJILLO

Source : UTE Beltran Cahréruijillo, (2012).
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Lorsqu’il s’agit de I'age de la population du GraAdadir, le tableau n°3.6 montre

gue la population de toutes les communes est edégmbilité.

Tableau n° 3.6: Structure (en %) de la populationdu Grand Agadir par
Grands Groupes d’Age

Les communes du Grand Agadir Le
Cliasses ' Ait _ | Deheira R .| Grand
d'age |Agadir Melloul Aourir ) El . Drarga| Inezgang Lglida | TaghazoutTemsig Agadir

jihadia

9,3 10,3 11,4 9,7 115 9,8 11,7 99 11,1} 105
6-18 239 26,7 29,9 23,8 28,2 26| 29,6 26,8 27,6| 26,9
19 -59 60,3 57,3 53,5 60,4 524 58,2 53,9 52,9 54,2 559
60 et plus 6, 57 52 6,1 7,9 6 4,8 10,4 7,1 6,6

Source : HCP, (2004), RGPH.

La population agée entre 6 et 18 ans et celle agére 19 et 59 ans, représentent
ensemble, en l'an 2004, pres de 80% de la popuolatidale dans I'ensemble des
communes du Grand Agadir. Ces deux tranches d@g®upent les personnes les plus
concernées en terme de mobilité (population en d@escolarisation et celle en age
d’activité). Donc, la majeure partie de la popigiatdu Grand Agadir est potentiellement
mobile. Cela montre donc toute l'importance desitigoles adoptées en matiere des
transports urbains et leurs effets sur la dynamagsestructures sociales sur le territoire du
Grand Agadir.

En concluant, nous pouvons dire qu’avec de hawts ¢t croissance initiaux des
années 60 et 70, la commune d’Agadir, aprés avémuit, sa capacité d'absorber la
population qui demande ses activités économiquesnaé lieu a la création des centres
urbains au niveau de la deuxieme partie du tereitoiu Grand Agadir tels que les
communes voisines de Dcheira, d'Inezgane et d'Adllddl, devenues récepteurs de
laugmentation démographique précitée (ces commanesles densités les plus élevés
parmi les communes du Grand Agadir). A mesure gl urbain de ces noyaux s'est vu
diminué comme le manifeste les densités élevéessieommunes et que le sol disponible
augmentait son prix, les hauts taux de croissatétenslent sur les autres communes
périphériques d'Agadir comme Aourir, Drarga, Tengsiaglida, cette derniere commune a
éprouve au cours de la décennie 1994-2004 legpaursl taux de croissance. De ce fait, la
périphérie, avec des logements et des lots dainetron marché et sa desserte en
transports collectifs (Bus et Taxis) devient um lpgivilégié des catégories sociales a bas
revenu ce qui manifeste une ségrégation socioadpantre le centre et sa périphérie.
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lll- Le dynamisme économique

L’évolution croissante qu'a connu le Grand Agadir peut étre appréhendée sans
examiner son dynamisme économique. Il est quasisague les migrants se dirigent vers
'espace qui offre une forte probabilité de trouwer emploi. Celui-ci est offert par
I'activité économique. Il est donc intéressant uliger les potentialités économiques du
Grand Agadir.

En effet, 'agglomération du Grand Agadir s'est ifestée comme I'un des péles
importants de croissance et de développement édquerdu Maroc, grace a sa position
géographique centrale et a la diversité de sestiforsc (industrielle, administrative,
universitaire), en profitant de ses attraits ndsuret économiques et du dynamisme de sa
population. Du point de vue économique, elle regmés 'aire la plus active de la région
du Souss Massa Draa, qui participe a son tour@a%2ju PIB national, soit une valeur de
76 Milliards DH. L'agriculture, la péche et le tmme, ce sont les piliers de cet essor
eéconomique remarquable. La premiére activité sup@Bs % du produit intérieur brut

correspondant au secteur au niveau national, Ensec35 %, et la troisieme 33 %.

Dans la structure productive, il ressort spécialente contribution au PIB régional
de l'agriculture, apportant 44 %, avec une val¢gutae de 24,7 MDH et de la péche, avec
6 %. De plus, l'existence d'une agriculture dévedapet d'une puissante base de péche a
favorisé le développement de l'industrie de trams&tion agroalimentaire, qui représente
6 % du PIB.

D'un autre coté, les services contribuent avec 21%I1B, au tourisme avec 10 % et

au secteur de construction et de travaux publies Z\4.

1. L’agriculture et I'élevage

Les potentialités agricoles des deux Préfectutesensitue le Grand Agadir sont
limitées par la prédominance des montagnes forreamiron 85 % de la préfecture
d’Agadir Ida Outanane (P.A.l.O). Elles sont entess@ussi par les conditions climatiques

défavorables manifestées par la persistance dehesesse.

Ainsi, les cultures agricoles (tableau n°3.7) demetide moindre importance en

! Bureau d’étude Mc Kinsey, (2004Etude stratégique de la région Souss Massa Prapport du conseil
régional.
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termes de production par rapport aux provinces deudant et Chtouka Ait Baha.

Toutefois, en ce qui concerne la commercialisaties produits agricoles, la préfecture

d’'Inezgane Ait Melloul (P.I.A.M) abrite deux marché vocation nationale I'un de fruit et

légumes a Inezgane et l'autre de tomates a Aitadkel

La superficie agricole utile est de 15 650 Ha (lde=t dont 10 520 Ha de Bour et

5 130 Ha d'irriguer pour la préfecture d’Agadir I@atanane; soit pres de 9 % au niveau

régional. Pour celle de la Préfecture d’lnezganeMelloul est de 7 700 Ha, dont prés de

4 340 Ha irrigués a fort potentiel productif.

Les cultures dominantes sont les céréales (40 &3 lp P.A.1.O et 57,6% pour la

P.I.LA.M), le maraichage (40,5% pour la P.l.A.M)s lelives et les amandes (33% pour la

P.A.ILO). Le tableau suivant relate la productigmi@le en 2010/2011 au niveau de ces

deux préfectures :

Tableau n°3.7 : Production agricole dans les deuxr@fectures ou se situe le
adir en 2010/2011

Grand Ag

Préfecture Inezgane Ait Melloul (P.1.A.M)

Préfeaukgadir Ida Outanane(P.A.1.Q)

Production | Exportations| Superficie | Production| Exportations
Produits | Superficie (Ha) (T) (T) (Ha) (M) (M

Céréales 395p 10400 - 8780 11110 -
Fourrages 73D 46430 - 250 13736 -
Maraichage 395p 168000 526094* 939 24100 526094%
Agrumes 804 15094 346.868* 33 636 346.868%
Bananiers 319 17000 - 195 3130 -
Oliviers - - - 2015 1140 -
Amandiers - - 3030 160 -

* pour toute la région Souss Massa Draa

Source : Elaboration propre a partir de - Amreustatistique régional SMD, (2012)

- Monographie depréfecture d’Agadir Ida Outanane, (2012)
- Préfecture dtgane Ait Melloul en chiffre, (2012)

De méme, l'élevage (tableau n°3.8) qui compte 168 3tétes constitue le

complément de I'agriculture et la principale ressewe la population rurale environnante

! Division des affaires économiques et de coordinatie la préfecture d’Agadir, (2012), Monographieale
préfecture d’Agadir Ida Outanane

? Division des affaires économiques et de coordinatie la préfecture d’'Inezgane Ait Melloul, (2012),

Préfecture d’'lnezgane Ait Melloul En Chiffre.
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au Grand Agadir ; mais il reste, toutefois, unavaét également traditionnelle puisque

I'espéce caprine y est dominante avec 61%, soitODOOtétes. Les ovins y forment 33%

avec 55 000 tétes, les bovins ne contribuent que24esoit 9 300 tétes.

Tableau n°3.8 : l'effectif du cheptel dans les deuyréfectures d’Agadir Ida
Outanane et d’'Inezgane Ait Melloul en 2011

L'effectif
Préfecture Inezgang¢ Préfecture Agadir Ida
Espéces Ait Melloul Outanane Total %
Ovins 2500d 30000 55000 33
Bovins 7500 1800 9300 6
Caprins 10000 90000 100000 61
Total 42500 121800 164300 100

Source : Elaboration propre a partir é@nuaire statistique régional SMD, (2012)
- Monograglde la préfecture d’Agadir Ida Outanane, (2012)
- Préfectaftnezgane Ait Melloul en chiffre, (2012)

Les principales productions animales ont été esEmau niveau de ces deux

préfectures a:
* 17,19 millions de litres de lait (dont 6,95 nolhs de litres usinés) ;
* 2 899T de viandes (dont 1 733 T de viandes rouges
* 11,4 millions d’ceufs de consommation ;
*344,6 T de miel ;
* 55,37 T de laine ;

* et 27 100 T de fumier.

2. Le Tourisme

L'importance de l'industrie touristique d’Agadir sévele a travers sa contribution
inégalable dans le développement socio-économigpteat I'échelle locale que nationale.
C’est d’abord un grand gisement d’emploi considéraliisqu’elle occupe une population
de 120.000 personnes. C’est aussi une industrarioe@ de valeur et constitue de ce fait
un puissant levier de la croissance économiquegpigie permet d’accroitre les recettes
en devises qui ont atteint pres de 7 milliards ideaths représentant ainsi 35 % au niveau

national et contribuant a raison de 21 % au PlIBored (34 milliards de dirhams). Cette
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importance est acquise grace, entre autres, afagsité de la capacité hoteliere qu’offre

cette industrie.

Le tourisme est I'activité « phare » du Grand Agaln effet, il renferme un tissu
hotelier constitué de 94 établissements tourisiqlassés offrant une capacité litiere de
I'ordre 27 442 lits ceci en plus de 138 autres Isaten classés (tableau n°3.9). Toutefois,
Agadir centre concentre 90 % de ces établissem@ats.implique que la zone touristique
représente une zone d’emploi drainant 7 000 d’engdait I'ampleur touche au Grand
Agadir tout entier. La station balnéaire compteea prés 27.000 lits avec I'ouverture de
I'ensemble hételier de la Marina. En 2001, la villisposait de 19.120 lits, soit environ
7.000 lits additionnels. De fait, entre 2002 et 06ix nouveaux hétels pieds dans I'eau
sont entrés en activité. La situation sur le ptapacité d’hébergement est par ailleurs
toute relative malgré I'augmentation du nombre tis ; parce que sur les 27.000 lits,
quelque 900 ne sont plus exploités. En effet, tabliésements en question ont cessé leur

activité, a savoir les hotels Transatlantique ¢dr8a

Tableau n°3.9 : Etablissements hételieres du Grandgadir

Désignation Ville Capacite
Catégorie | Nombre | Chambres Lits
Agadir 5 5 1408 2807
Inezgane-Ait Melloul 1 54 110
Agadir 4+ 19 4944 9243
Inezgane-Ait Melloul - - -
Hotels Agadir . 3% 11 1253 2571
Inezgane-Ait Melloul - - -
Agadir o 12 478 868
Inezgane-Ait Melloul 3 107 165
Agadir 1* 6 273 545
Inezgane-Ait Melloul 3 102 200
V.V.T - 8 2801 6109
Résidences |Agadir _
Touristiques 26 1483 4824
TOTAL - 94 12903 27442
Hotels non | Agadir - 104 - -
classes [ |nezgane-Ait Melloul - 34 - -
700 emplacements et (9
Campings International 1 bungalows

Source : Elaboration propre a partir 8&onographie de la préfecture d’Agadir Ida Outandf612)
- Préfectutmndzgane Ait Melloul en chiffre, (2012)
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Un autre probleme se pose dans les structuresstigues c’'est la rénovation du
parc hotelier qui doit étre élevé en priorité aummétitre que l'investissement ou la
promotion, car sur les 27.000 lits que compte adjbui la ville, environ la moitié a

besoin de rénovation.

Malgré tout cela, I'activité touristique nationaesté boostée, grace a I'ouverture du
troncon de l'autoroute Marrakech- Agadir (selorStziété Nationale des Autoroutes du
Maroc, il s'agit d'un trafic moyen estimé a 4 O@icules par jour). Les chiffres relatifs a
I'analyse de la conjoncture touristique au niveadaddestination, durant le mois de juillet
2010, attestent d’'un accroissement. Le mois dé&ju2010 a ainsi enregistré 106 576 en
matiere d’arrivées contre 84 808 en 2009. Soitaugmentation de +25,67%. Le nombre
des nuitées a également suivi la méme courbe daogtion, enregistrant une
amélioration de +22,09%. Il est a signaler quedstidation est passée de 510 334 nuitées
en 2009 a 623 060 en 2010. De méme, En tant queigne station balnéaire, Agadir a
accueillie, au titre de l'année 2011, 781.051 &tes ayant joui de 4.487.136 nuitées
enregistrant une baisse par rapport a 'année gabtau n°3.10).

Tableau n°3.10 :Evolution des arrivées et des nuitées touristiquede la ville

d’Agadir
Années 2007 2008 2009 2010 2011
Arrivées 744.157 725.557 699.379 783.481 | 781.051
Nuitées 4.923.419| 4.653.157| 4.468.286 | 4.806.694 | 4.487.136

Source : Monographie @@iéfecture d’Agadir Ida Outanane, (2012)

Les retombées économiques de ce secteur fortemé@tear d’emplois et vecteur de
développement sont considérables pour I'économikadglomération. Le Grand Agadir
englobe également cing golfs. Le secteur tourist@lui seul offre prés de 10.000 emplois
directs, en plus des emplois indirects, liés aaadports touristiques, aux agences de
voyages, a l'artisanat et au commerce. Le développéde l'activité touristique hételiere
a rendu possible I'épanouissement d’autres acsiviidél lui sont attenantes. En effet, la
ville d’Agadir renferme 27 tours opérateurs, 6@rages de voyages, 55 restaurants classeés

en plus de 350 guides touristiques.

L’ampleur de cet emploi influence les différenteses du Grand Agadir. Il mobilise
une population habitant a la fois a la premiéré éa deuxieme partie du territoire du
Grand Agadir et aussi dans les communes périplesigaeci montre les déplacements

domicile-travail qu’elle créée surtout pour la ptgiion habitant en périphérie.
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3. La péche

La péche constitue, aprées I'agro-alimentaire d@blgisme, le troisieme grand atout
economique du Grand Agadir. Au deuxieme rang dde nationale apres Tan-Tan et
Ladyoune, pour le volume des prises, le port d’Agedntinue a assurer encore plus de
50% de leur valeur totale. Il demeure le premiat pwrocain de péche pour le maquereau
et le deuxieme port sardinier aux plans nationaintgrnational apres Tan-Tan. Cette
activité constitue aussi un important secteur dlempour le Grand Agadir. II génere
également des retombées importantes sur I'actiedgle et régionale en contribuant au
développement d’autres secteurs économiques, ¢nybiar I'industrie de transformation

des produits de la mer (conserverie, congélatemmeé de poissons, emballage, etc.).

Ainsi, le port d'Agadir revét une importance pairtiere (tableau n°3.11), puisque en
2011 prés de 94.972 tonnes de produits halieutiquegbarquent annuellement dont
51.449 tonnes provenant de la péche cétiére quiriboe a raison de 6% dans la
production nationale et 41.469 tonnes émanana ge€the hauturiere qui accapare a elle
seule environ 76% de I'ensemble de la productionunigre nationale. Les apports de cette

derniere sont destinés quasiment a I'exportation.

En 2010, ces captures ont atteint un total gloall@4.454 tonnes dont 51.772
tonnes de péches cotiere et 48.682 tonnes de pécitgriere. En plus de 4000 tonnes de

péche artisanale.

Aussi, ce secteur constitue un grand pourvoyeunp@ puisqu'il génere pres de

14.000 emplois directs en mer.

Tableau n°3.11 : Nombre d’emploi et niveau de prodetion du secteur de la
péche a Agadir

Production (en Tonnes)

Secteurs Emplois 2010 2011
Péche artisanale 3 884 3 946 2 054
Péche cotiere 4720 46 730 51 449
Péche hauturiere 5350 39 628 41 469

Source : Monographie dpriéfecture d’Agadir Ida Outanane, (2012)
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L'importance de ce secteur est rendue possiblee gréicnombre élevé d'unités de
péches qui forment la flotte opérant a partir dua pAgadir. En 2011, il a atteint 519
unités dont 305 unités de péche cotiére et 214sinie péche hauturiére qui représentent

respectivement 17 % et 62% dans la compositiom flette totale du Royaume.

A cette flotte s'ajoute également la flotte artedanqui compte 1.353 canots sur un

total national de 14.225 barques, soit 9,5 % aaauwnational.

Ces richesses halieutiques ont permis le développediun tissu industriel focalisé
sur le traitement et la valorisation du poisson.e$it constitué notamment de 13
conserveries représentant 30% a I'échelle natioeald8 unités de semi conserve
représentant pres de 54 % au niveau national. $3a tompte également 35 unités de
congélation, 04 unités de sous-produits et 03 sirdi poissons frais. Aussi, I'enceinte
portuaire abrite 06 entrepbts frigorifigues et GEbriques de glaces. Ces branches
d'activités occupent une partie importante de lpufaiion du Grand Agadir en assurant

prés de 12.000 emplois directs et indirects.

Le maintien du niveau de cette activité et de #fessesur 'emploi au Grand Agadir
est cependant soumis a des incertitudes qui tienaela diminution des ressources
halieutiques, a la concurrence exercée par les ghutSud (Tan Tan....) et au manque
d’organisation et d’encadrement de la péche adisadans la perspective de la mise a

niveau économique du secteur.
4. L’industrie

L'activité industrielle joue un réle essentiel dare développement de
l'agglomération du Grand Agadir. En effet, La cimition du secteur industriel dans la
formation de I'économie du Grand Agadir est impaeapuisqu’elle compte 295 unités

représentant 53,73 % dans la composition du t&giomal (tableau n°3.12).

La structure industrielle d'Agadir est dominée [gasecteur agroalimentaire dérivé
de la production agricole et de la péche. Son dysram repose essentiellement sur les
activités agro-alimentaires a raison de 63.61% dsasér la valorisation notamment des
richesses halieutiques et agricoles. Par conséqliamenir du secteur de lindustrie

agroalimentaire dépend de la gestion des ressonaterelles (hydriques et faune marine).
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Tableau n°3.12 : Quelques indicateurs du secteur @ustriel au niveau du Grand
Agadir pour 'année 2010

Agro- Textile, | Chimiques| Fabrication desf -\ yrique et
Secteur| ,,.- 907 habillement| et para |[machines et . q Total
Alimentaire . L L électronique
et cuir chimiques| équipements
Nombre 108 10 97 76 4 205
d’'unités
Emplois 15317 157 3648 2355 84 21561
Production
en milliers de| 7772605 20029 2358175 1060570 19583 11230962
Dhs

Source : Elaboration propre &ipaAnnuaire statistique régional SMD, (2012)
- Monopghee de la préfecture d’Agadir Ida Outanane, (2012)
- Préfeet d'Inezgane Ait Melloul en chiffre, (2012).

L’'importance de ce secteur se révéle a traversiabmne élevé d'emplois qu'il génére

atteignant 21561 emplois et contribuant a raisor8%lé6 dans l'offre d’emploi dans ce

secteur au niveau régional. De méme au niveau éndsAgadir, on remarque une

concentration de cet emploi sur la premiére p@dieommune d’Agadir) avec une part de

65,8% de I'emploi crée dans ce secteur au niveaBrdand Agadir.

La répartition de zones industrielles est commeé:dai premiére partie du territoire

du Grand Agadir englobe deux zones industrielles gbrt et Anza) et un quartier

industriel. Pour le cas du port d’Agadir, sa zorigeoaux investisseurs des parcelles

viabilisées et ménagées d’'une superficie totaleplde de 30 ha dont 90% a été déja

affectée a plus de 500 sociétés. Pour la deuxiart&ple tableau suivant relate ses zones

industrielles pour I'année 2012 :

Tableau n°3.13 : Zones industrielles de la deuxienpmartie du grand Agadir

- Nombre d'Unités
Superficie . Nombres
Lots Industrielles en , . .
en Ha e d’Emplois crées
activité

Zone Industrielle
Tassila (Dcheira) 240 Ha 497 254 6920
Zone Industrielle Ait 354 Ha 778 357 12677
Melloul
Total 594 Ha 1275 611 19597

Soerr. Préfecture d’Inezgane Ait Melloul en chiff(2p12)

Par ailleurs, le grand projet Haliopolis offre avenir trés prometteur a ce secteur

puisqu’il constituera une plate forme grandiosermmn développement et aussi offre une

opportunité de développement de la commune péifpreéde Drarga.
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Tableau n°3.14 : Parc Haliopolis de Drarga

Superficie totale 149ha 92 ares 125 ca
Industrie de transformation 46 ha
Industrie de support 26 ha
Activités logistiques 27 ha
Activités de services 10 ha
Emplois prévus 20 000

Source : Monographie de la préfecture d’Agadir@iganane, (2012)
5. Le Commerce et les services

La commune d’Agadir représente un centre adminigtade services important qui
dépasse le niveau régional. La, on localise la grtuples administrations publiques
régionales et préfectorales et les grands équipisntienla région tant au niveau sanitaire,
universitaire que culturel. Aussi, Agadir abrite gnand nombre de restaurants et de cafés
(55 restaurants classés) surtout dans la zonestiowé. Sur ce point, la commune
périphérique d’Aourir, aussi, localise des restatgapécialisés dans le Tajine marocain
qui attirent une clientele surtout pour les weelkerdcela, s’ajoute I'activité commerciale
du Souk El Had dont 'ampleur dépasse la ville didg et draine une clientéle importante
en plus du nombre d’emploi gu’il permet. De ménee,majorité des grandes surfaces
commerciales se localisent dans cette premiérégepdut Grand Agadir. Elles mobilisent
une clientéle qui varie entre 4 100 et 5600 cligratisjour et emploient un effectif de 760.

Le tableau suivant relate ces grandes surfaces :

Tableau n°3.15 : Les grandes surfaces situant dafescommune d’Agadir

Fréquentation
Supermarchés | moyenne (Nombre de Effectif employé
clients par jour)

Metro entre 800 et 1000 140
Aswak | Dakhla 2000-2500 140
Salam | taiporjt 1300-1400 80

. 400 (dont un effectif de 150 des sociétés
Marjane ! N .
600 externes opérant a Marjane)
Total 4100-5600 760

Source : Données recueillies par la cellule dedadéments urbains, Commune urbaine
d'Agadir, (2011).

Aussi, la deuxieme partie du territoire du Grandhéig dispose d’une infrastructure
commerciale (tableau n°3.16) et tertiaire impoea@joutée a ces services publics.

Inezgane est, par exemple, une aire commercialartgrable, étendant son influence a
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tout le sud du Maroc. Elle est le chef-lieu de taf@cture Inezgane-Ait Melloul. Ainsi,
réputée pour son activité commerciale, elle comptaombre important de grossistes et de
magasins de détail (598 grossistes et 4028 déts)lal'économie de cette commune est
axée essentiellement sur ses nombreux marchéSaule Tleta du mardi, le petit marche
quotidien, le grand marché de gros, le souk dy souk du bétail, le souk des céréales.
Plaque tournante du commerce de fruits et léguragsut le sud marocain, ainsi que les
Kissariats, sortes de centres commerciaux tradiétsn

Tableau n° 3.16: Nombre de commercgants grossistes détaillants dans la
Préfecture d’'Inezgane Ait Melloul en 2010.

Inezgane | Dcheira Ait Temsia Lgliaa Total
Melloul

Grossistes 598 12 54 3 6 673
Détaillants 4028 422 919 180 635 6184
Total 4626 434 973 183 641 6857
Supermarché

- - 1 - - 1
Superettes - 13 9 2 1 25
Total - 13 10 2 1 26

Source : Préfecture d'Inezgaitavfelloul en chiffre, (2012).

Les communes périphériques de Temsia et Lglida tmrhpun nombre non
négligeable de grossistes et de magasins de @&taibut pour la commune de Lglida et

ceci s’explique par I'importance de la populatianieije abrite).

De méme, le tableau n°3.17 montre l'importance’anpleur des infrastructures
commerciales au niveau des communes de la préfedtimezgane Ait Melloul surtout

pour la commune d’'Inezgane.
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Tableau n°3.17: Situation des marchés implantés au niveau de la
Préfecture d’Inezgane Ait Méeloul en 2010

L Superficie | Nombre de
Localisation
(en m2) | commercants
Marche de gros des fruits et C.U Inezgane 21.060 386
légumes
. Zone Industrielle
Marché de gros des Tomates 4 Ait Melloul 68.010 386
I\{Iarchg de gros des Ceéréales et 800 20
légumineuses
Marché Municipal Inezgane C.U Inezgane 8.440 530
Souk quotidien TLAT 41.053 2.062
Souk Nour Tarrast 8.000 536
Marché Municipal Ait Melloul 9 Ha 704
Souk quotidien Kasbat Taher C.U Ait Melloul 800 59
Souk Hay Laarab Azrou 1.000 61
Marché Salam Hay Igroumai 1.600 163
Souk Omar Lakhayam C.U Dcheira EI 3.000 30
Souk Hay Ghiaten Jihadia 4.800 44
Souk Hay Agroumaii 1005 55
Centre commercial Temsia 2.000 128
) C.R Temsia
Centre commercial Ikhourbane 6.000 84
Espace Commercial pour le i (en cours
recasement des marchants C.U Lqgliaa 6182 AANRAREN
de realisation)
ambulants

Source : Préfecture d’Inezgane Ait Melloul en frbif (2012).
6. L'artisanat

L'artisanat, secteur intermédiaire entre l'agrimelt et l'industrie moderne, s'est
développé de pair avec l'industrie touristique stdeux, parallélement, sont en corrélation
étroite. Le dynamisme de cette activité est li@@palement au développement du secteur

du tourisme et du batiment.

Sa production est axée sur la maroquinerie destisdentiellement a I'exportation.
Le secteur renferme un tissu économique constiygrés de 255 unités artisanales offrant
des emplois pour 31 30artisans. Il offre un cadre social de travail intpat formé de 50

coopératives regroupant 420 adhérents et 37 iatisos
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En 2011, les exportations de ce secteur pour led>Amadir ont atteint 5 999 545
Dhs ; soit environ 87% au niveau régionale. Cesoggfions demeurent insignifiantes
dans la formation des exportations de produitsamiux a I'échelle nationale (0.95%). La

commune périphérique de Temsia abrite 48 artiga@saisés dans la poterie.

L’activité économique du Grand Agadir est basiqueimexportatrice. Elle est
prédominée par l'industrie agroalimentaire. Ceeixplique par I'activité de la péche de
son port et aussi par les potentialités agricotessidérables dont dispose I'hinterland du
Grand Agadir. Aussi, le tourisme a une importanagiguliere dans I'’économie du Grand
Agadir. La commune d’Agadir a une capacité d’hébergnt importante qui fait d’elle la

seconde destination du pays.

Au terme de cette section, I'espace du Grand Agadiconnu des mutations
profondes. Résultat de son dynamisme économiquedéetographique. En effet,
I'accélération du développement démographique end@uique du Grand Agadir a
déclenché un processus de concurrence pour legingerrEn effet, cette dynamique
economique est a 'origine de I'immigration qu’anocol le Grand Agadir et qui a renforce
I'accroissement de sa population. En conséqueasegdmmunes du centre ont manifesté
déja les signes d'un tassement d0 au niveau demurgafonciéres qui empéche les
prétendants de condition modeste (surtout que ctestés économiques généerent, dans la
majeur partie, des emplois de faible salaire) ®blgige a chercher une résidence dans des
communes périphériques qui offrent des valeurs iépes accessibles et qui sont
desservies mieux en transport en commun. D’owl que joue le marché de logements
en interaction avec le systeme de transport urbaims la production d’'une ségrégation
sociospatiale dans le Grand Agadir. Ceci montmmagdbrtance d’étudier le systeme de

transport urbain du Grand Agadir.
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Section 2. L'étude du systéme de transport urbain wl
Grand Agadir

L’étude du systeme de transport urbain du Grand dkgauppose d’abord
d’examiner, méme briévement, le systeme urbaindatier. Ce dernier est un systéme ou
interagissent les sous systemes de localisationgges et entreprises), de transport et des
interactions sociospatiales. Ensuite, vient 'exande systeme de déplacements urbains
pour enfin, se terminer par I'étude de l'offre dansport urbain. L'objectif est de
comprendre les différents éléments qui composerstysdéme de transports urbains du
Grand Agadir.

|- Le systeme urbain du Grand Agadir

Le systeme urbain du Grand Agadir est caractéaséipe organisation fonctionnelle
déséquilibrée et 'absence d’'un centre ville. Hetefa ville d'Agadir est entourée par trois
grandes unités morphologiques qui limitent son egjma : la montagne avec ses versants,
le piémont et l'océan. Fondée a coté du port,sellémitait initialement a la Kasbah et aux
noyaux de la partie inférieure du versant (Anzal'atcien Ihchach), détruits par le
tremblement de terre de 1960. Pendant la deuxierogiémdu XXe siecle, Agadir
commence a occuper une zone au piémont correspoadantuelle ville, s’étendant aussi
du littoral le long de la plage jusqu'a Oued Saisgers Bensergao, Dcheira et Inezgane,

avec lesquelles elle s'est unie.

Depuis cette position initiale, Agadir a étendu sdiuence, d'une part vers le sud,
avec le développement des peuplements urbainsdadestiOued, comme Ait Melloul et
par la suite Lglida, et a I'est, Tikiouine, Drasgd emsia.

Dans le littoral du nord, les noyaux appuyés suoilge RN1, Aourir et Taghazout,
expérimentent un processus de grand essor stipatdss perspectives de développement

touristique.

Depuis la reconstruction, l'accroissement de laupetpn s’est traduit par un
développement urbain considérable qui s’est gifdes noyaux d’origine et, surtout, sur
les autoroutes. Cette évolution particuliere doamésrand Agadir un aspect désarticulé et
discontinu. Les formes urbaines sont aussi divegees le profil socio économique et

fonctionnel des entités urbaines. A la diversité dermes urbaines correspond une
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diversité des rbles et fonction urbaines et auss thégalités socio-spatiales des

ensembles urbains constitutifs du Grand Agadir.
1. Une organisation fonctionnelle déséquilibrée

Le Grand Agadir souffre d’un cloisonnement surtentre le secteur touristique et le
centre de la ville. Aussi, s’observe encore erdreghntre et la périphérie, entre les quartiers
de luxueuses villas du nord de la premiere partieGitand Agadir et les quartiers
populaires de la deuxieme partie, ainsi entre taadg centres d’activités des deux parties
tels que les zones industrielles, le port, lesresreidministratifs et le secteur touristique et
balnéaire et les quartiers résidentiels sous égquipé communes périphériques.

Cet éloignement relatif entre les pbles du Granddhgentraine pour ses habitants
des durées de déplacement trop longues et tropewsdg surtout pour ceux de la
périphérie.

L’organisation et le fonctionnement du Grand Agaait marquée par une situation
contrastée et par une présence d’ensembles umettesnent hiérarchisés :

- Agadir centre polarise la commune d’Agadir

Agadir, centre moderne et structuré, joue le réle moteupd@e administratif et de
services et concentre des équipements publicswadauisupra-urbain et des activités du
haut tertiaire. C'est un centre logistique et camuial d'importance régionale, étant donné
que le port est un facteur décisif dans les tramsacéconomiques de la région, aussi bien
dans les aspects d'approvisionnement et d'exportgtie de péche. De la méme maniere,
la ville est lI'une des plus grandes enclaves toguiss du Maroc, avec un parc hotelier
remarguable et une différenciation d'activitésettauration et de loisir.

Le quartier d’Anza rempli la fonction d’'un péle umtriel créé autour du port et des
activités y étant liées et associés. Il s'est gyl un quartier résidentiel ouvrier occupé
par les travailleurs affectés a I'activité du peirtles industries placées dans ses environs.
Ces travailleurs ont créé, de méme, Anza Oufellas'est implanté un grand lotissement,

destiné a fournir des habitations économiquespapalation de la zone.

Bensergao et Tikiouine, sont deux noyaux absorlagslep croissement d’Agadir.
Leur développement est tres conditionné par lagmees de I'aéroport militaire, dans le cas
de Bensergao, et par le carrefour de la Nationalark le cas de Tikiouine. Peu pourvus
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en equipements et sans véritable poids économjquent le rdle de cités dortoirs au

niveau de cette partie du Grand Agadir.

- La deuxieme partie du Grand Agadir est moins struairée et densément

peuplée

Inezgane joue le rdle du pdle commercial, de cexfepprovisionnement de
I'agglomération et médina de I'agglomération. &t aussi le centre du commerce de tout

le sud marocain en ce qui concerne les fruitsgeirées.

Cette activitt commerciale émergente est basée gsetques infrastructures
inadéquates et obsolétes, qui provoquent des pnelsiémportants de congestion du centre
urbain. Egalement, au centre urbain est situéarda wutiére, enclave d'importance vitale
pour faciliter la mobilité générée par l'activiténemerciale compte tenu qu’'un haut

pourcentage des déplacements est réalisé a ttaveassport collectif.

Les quartiers de Jorf et de Tarrast, & Inezgamat, des lieux de résidence des

travailleurs du souk et ont de I'emprise commeecglr les aires rurales des environs.

Dcheira, aprés une croissance démographique reafdegwa acquis de la notoriété
en tant que centre d'activités artisanales. Lagmee de I'ancien aéroport limite son
expansion. Le sol occupé par ce dernier constihes apportunité unique de définir les

fonctions du centre urbain et de résoudre sonitdfeuipements.

Ait Melloul, joue le rble de cité dortoir et de pdihdustriel. C'est la zone la plus
méridionale de l'urbanisation, d'ou partent lesnesions vers le sud, exercant aussi la

fonction de centre local de services des airesdioérales.

- Les communes périphérigues contiennent des centregrbains plus
pauvres, peu encadrés au plan de l'urbanisme et rtetnent moins bien

desservis

Lglida a pris la reléve dans I'absorption de graemsoissements de population de
I'aire métropolitaine. Située a c6té d'Ait Melloutlle représente une expansion
désorganisée et peu articulée autour de la rout8ioegra, ce qui met en risque la

fonctionnalité routiere de cet axe.

Au nord d'Agadir, sur la route RN1 se trouvent Aowt Taghazout, ou se
développent des noyaux résidentiels et touristiqgiedes localités en marge de légalité

urbaine. Le cas le plus grave est, sans douted@aourir, d'autant plus qu'il se situe dans
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une zone a risque d'inondation se trouvant colnaar quelques infrastructures trés

faibles et déficientes.

Les voies qui raccordent Agadir a Taroudant et dmpgant été le support de
I'ensemble de localités, qui profitent des avardatjaccessibilité des voies précitées et de
la proximité a la zone de services de la ville poanfigurer quelques tissus urbains
linéaires, trés peu articulés entre eux, mais quiihnent plus puissants grace a des
processus de construction non réglementaire. Drdaga la rive nord et Temsia au sud
s'étendent le long des routes dans une croissamegiré subissant de graves déficits

d'infrastructure et d'équipement.

Cette répartition spatiale traduit un déséquiliétreine ségrégation importante entre
le centre et le reste du Grand Agadir. Cette sdanaest accentuée par la pression de
'urbanisation et de I'immigration rurale dans lepuartiers périphériques. Faute
d’encadrement et d’équipements suffisants, ceuappiaraissent souvent marginalisés et

ruralisés, ce qui compromit leur intégration saeia économiqde

Ce processus de développement a des conséguengewrtames sur le
fonctionnement et la gestion urbaine du Grand Aggalicés aux infrastructures, routes,
transport, équipements collectifs). La concentraties principaux lieux d’activité et des
services au Nord de I'aire urbaine généere des mmaits pendulaires de transport et de
circulation qui affectent les échanges et la mtgbdies ménages.

Comme résultat de ce processus d'interventiorestnilleu non planifié , on observe
un ensemble d'urbanisations, d'équipements, de trootisns et d'agglomérations
dispersées, qui répondent a de diverses nécessitgaj ont des échelles et des impacts
territoriaux trés variables. La faiblesse des $tmas de voiries et de leur rationalité limitée
crée des problemes d'accessibilité et entravedstaiion ultérieure des services urbains

(transports urbains).

La distribution spatiale des noyaux marginaux estformée autour des lieux de
demande d'emploi, selon les opportunités offertgslap localisation et la disponibilité de
sol. A partir de ces variables se développent mifftes typologies de peuplement : des
noyaux anciens de huttes consolidées dans le tetagsetits ghettos distribués a l'intérieur

du tissu urbain, et de petits douars dans la périplies aires urbanisées, quelques-uns a

' Ministére de I'Aménagement du Territoire, de I'Eat de I'Environnement, (2004), « Profil

environnemental d’Agadir Agendas 21 locaux pour la promotion de I'environeatet du développement
durable en milieu urbain
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I'intérieur des aires agricoles. Certaines local#é trouvent sises dans des sols inadéquats
pour l'usage résidentiel, comme c'est le cas deeszextractives anciennes, des terrains

inondables et des aires cotiéres et industrielles.

Ce phénomene qui a affecté au début aux commusgsus proches d'Agadir, s'est
étendu sur la périphérie de la ville (Aourir, L@j@rarga, Temsia), surtout au sud d’Oued
Souss, comme conséquence de I'exode rural, dagsatirbains et des difficultés d'acces

au logement.

La population assise dans les quartiers marginatixue secteur vulnérable aux
déséquilibres socio-économiques et culturels, aisale chémage, l'analphabétisme, les
conditions sanitaires et de salubrité publique d#fables et la difficulté d'acces aux
services basiques, qui sont facteurs d'exclusioialgoet d'inégalités sociospatiales.

2. L’absence d’'un centre ville

L’étude de la centralité urbaines dans les granidles marocaines (Rhellou, 2060)
a révélé gue ces villes sont monocentriques etméee lors de I'apparition de quelques

centres secondaires, la prééminence du centragairest incontestable.

Quant au Grand Agadir, il se caractérise par I'mbsed’'un centre ville et d’'un
déficit de mémoire. Ceci s’explique par I'urbanigatfonctionnaliste de la reconstruction
de la ville d’Agadir apres le séisme de 1960. Cegtmnstruction s’est traduite par une
croissance démographique sans précédent et quuaunapact sur la structure spatiale de
la ville. De méme, le Grand Agadir s’est formé pagglutination des principales

municipalités et parallélement des deux préfectqueése composent.

En effet, Agadir, la ville reconstruite aprés lasage de 1960, a été affrontée a
plusieurs défis s’attachants a la planificatiora éa gestion urbaine. Ce constat relatif a la
situation plus au moins critique en matiére d’angénaent a Agadir est connu : l'identité
de la ville, les dynamiques urbaines, le paradeaxéadlanification entre le juridique et la
pratique, les contraintes du site, I'inadéquatiariree la conception et la réalisation

' Rhellou A., (2000)La centralité urbaine et la dynamique spatiale diles marocainesThése de doctorat
d’Etat en sciences économiques, Université Cadi8lyarrakech.
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('expérience des cités nouvelles), la diversit& d#ervenants et I'incompatibilité des
acteurs du fait urbain (Ben Attou, 1989)

La conséquence immédiate : une agglomération polgaite, résultant d’'une
pratique fonciére loin d’étre optimale, s’articulasur un schéma d’aménagement lui-
méme polycentrique « spéculant » sur la fonctiamistique et non sur les potentialités
réelles de développement de la ville (en I'occureelindustrie, le commerce, le batiment,
le transport...). Résultat, un schéma linéaire pael la zone touristique (la RP.32, la
RP. 40, le réseau de transport urbain collectifeg §&héma classique s’est trouve
rapidement vulnérable face a une triple dynamigéimatéconomique, socioculturelle et
politico-administrative qu’a connu Agadir apres7/i9lorsque la stratégie de la relance
des provinces du Sud et la promotion d’Agadir angrede la capitale régionale, ont fait

d’elle une plague tournante entre le Sud et le Nord

La dynamique démo-économique a fait d’Agadir (qampte 346.106 habitants,
lors du recensement de 2004) une agglomératiore dualdualité s’opéere a deux niveaux
et deux vitesses : a l'intérieur de I'agglomératibou le probleme de définition du centre
ville, entre 'agglomération et sa périphérie. €etualité s’'opere aussi bien a travers la

polarisation démographique qu’a travers I'évolutitas structures économiques.

Toutefois, le centre ville moderne, méme si cetiestjion mérite débat, malgré la
qualité de son architecture, n’a indéniablementfaad’objet d’une appropriation sociale
par la population, ni permis de recréer des lieaxcdntralité, d’animation et de mixité

urbaine dans lesquels il puisse s’identifier.

Ce constat est renforcé par I'isolement du sedtauistique et balnéaire par rapport
a la ville. L'accés au littoral est restreint pardoupure du boulvard Mohamed V, les
terrains de sport et le peu de débouchés directiasuer. Le centre ville est également
confronté aujourd’hui a des problémes de gestidmaine (circulation, stationnement

surtout les weekends).

' Ben Attou M., (1999X la problématique du transport urbain collectif dalesGrand Agadir (texte en

arabe) ; recueil des journées d'études organisé@sag 1998 a Agadir, 'association Marocaine deddée
du Consommation et de Protection de 'Environnement
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Cependant, Rhellou (200¥)montre & travers la construction d'un indice de
centralité, qui inclut le poids des activités cales et les valeurs fonciéeres et par lequel on
retranche le poids de la population résidante ddragjue espace (il a été procédé au
découpage de la municipalité d’Agadir en quatratigra en I'occurrence le centre ville, le
quartier Dakhla, Al Massira et Salam ; les autrasnigipalités sont prises dans leur
intégralité), que le Grand Agadir est une métropptamocentrique largement dominée par

le centre ville.

Il faut noter que les planificateurs urbains n'avdi pas pensé le centre urbain
comme un centre du grand Agadir qui va exerceraynnmement sur son territoire. Mais,
le centre a été congu, juste, comme le centre difldad’Agadir avant que cette ville s’est
agglomérée avec les autres communes de Dcheiiadglid, d’Inezgane et d’Ait Melloul
et de méme avec les autres communes de la péaphéricentre théorique, sur le plan de
la distance physique et de la liaison en termesfrd$tructures routiere et de

communication avec toutes les communes du GrandiAgrait le centre de Tikiouine.

En conclusion, le systeme urbain a de nombreuxodgsibnnements: un port qui
tourne le dos a la ville, et qui créé des probledemobilité, un espace urbain peu visible
et sans reperes, une connexion avec le Nord tridde f@u quasi-inexistante, un
développement commercial frénétique (cas d’Inezgddee grille des équipements pas
respectée, des surfaces de sol importantes migées| des espaces publics vastes et peu
définis, difficiles et colteux a entretenir. Deses périphériques qui accusent un manque
de vitalité fonctionnelle et un étalement qui fgiparaitre d’immenses espaces sans grace,
sous-équipés et difficiles a administrer. Une néixdfactivités a risque majeur avec des

zones d’habitations ou des bassins de vie.

On vérifie une concentration des équipements, eegces et lieux des emplois dans
des zones bien délimitées (la commune d’AgadirlsdanGrand Agadir aux dépens du
reste de I'agglomération. Les autres communesatgliomération ont surtout le réle de
communes « dortoirs » (Dcheira, Lglida, Drarga, Jienet Aourir) et jouent parfois une
fonction de centre traditionnel de services (Ineejaou de noyau industriel (Anza et Ait
Melloul).

! Rhellou A., (2007), « Le marketing urbain : quelammunication pour la ville ? Revue économique du
sud n°3/2006-20Qpp : 9-20.
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lI- Le systeme des déplacements urbains dans ledGxgadir

Le systeme de déplacements urbains des villes\eiadement est tombé dans une
double trappt augmentation du nombre de voitures particuliépesir les personnes qui
en ont les moyens économiques) et émergence densi@fernatifs de déplacement
comme le transport artisanal (les taxis urbainshitrmel (pour les populations moins

favorisées et pauvres).

Dailleurs, le systeme de déplacements urbains din@GAgadir est caractérisé par
une élévation du niveau de mobilité, une augmematu taux de motorisation des
meénages, et I'absence d’'une coordination entremedes de transport en commun a
I'heure actuelle impose d'importants défis aux oesables de planification des
déplacements urbain dans le Grand Agadir pour ®@iinsa bonne accessibilité et un bon

déroulement de la circulation urbaine.

Pour éclairer le contexte des déplacements urbairs de Grand Agadir, nous
étudions successivement : la mobilité urbaine, nexles de déplacements formant le
systéme de déplacements urbains et enfin les gélesrateurs de trafic et leur desserte en

transport public.
1. La mobilité urbaine

Le niveau général de mobilité est généralementiexéppar nombre de déplacements
journaliers effectués par personne dans 'agglotioéravec une distinction entre les seuls

déplacements motorisés et les déplacements indmamdrche a pied.

Les niveaux de mobilité estimés pour un échantilervilles marocaines ayant fait
I'objet d’enquétes-ménages (pendant les annéeg) $88fituent dans la fourchette de 0.5 &
0.9 déplacements motorisés par jour et par pers@abkeau ci-apres) :

' Godard, X., (2005), « Kyoto et la double trappesdimguelle tombe le transport collectif institutieh »,
Recherche transports sécurif@TS n° 88, pp :225-242
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Tableau n°3.18 :La mobilité motorisée et sa répartition modale dansquelques
villes marocaines

UJ

0

Villes Mobilité Voiture Transport Taxis Deux roue
Motorisée | Particuliére | Collectif

Casablanca 0.95 34% 34% 6% 26%
Rabat 0.95 36% 30% 7% 27%
Fés 0.66 31.93% 46.64% 10.29% 11.13
Marrakech 0.68 19% 15% 66%
Meknés 0.56 34.9% 40.91% 8.52% 16.48
Agadir 0.91 28% 43% 29%

Source: Etude de la planification et de la coordinatices dransports — le suivi des transports urbains au
Maroc. Ministére marocain des transports, rappb n1985%

La mobilité motorisée dans les villes marocaingerésible. Dans la ville d’Agadir,

elle se situe, selon I'étude de suivi des transpantbains de 1985, a 0.91 déplacements par

jour et par personne. Cette mobilité motoriséedgztrtie a raison de 28% effectuée par la

voiture particuliere, 43% par le transport collbeti les taxis urbains et de 29% par les

modes doux. La majorité des déplacements est agautés transports collectifs.

D'aprés une enquéteéalisée auprés des ménages du Grand Agadir 4taldie

apres), 32,65 % de la population de sept commurtggines (ancien découpage) ayant

plus de 6 ans effectuent au moins un déplacemenbya

Le tableau n°3.19 montre I'importance des déplacésnmotorisés dans le Grand

Agadir. En effet, si I'on considére seulement latmaale la population se déplacant a pied

comme une demande potentielle en transport en comoagi signifie que la proportion

des déplacements mécanisés est de 49%. En se basted données de cette enquéte, on

constate que lintensité des déplacements est womdée par de multiples facteurs : la

proportion des équipements de base, la situatiogrg@hique, la nature du travail et la

distance qui sépare les zones de résidence aug damaploi et les lieux de scolarisation

en particulier. Le niveau de vie des ménages imetvaussi dans l'intensification des

déplacements mécanisés de la population urbaine.

! Repris in Tachfine Y., (2009) les relations transport en commun-urbanisation eetrlprise en compte
pour une meilleure économie de 'aménagement puishain : cas de I'agglomération de FésPhése en
sciences économiques, Université cadi Ayyad, Machkp : 205.

2 Cette enquéte a été réalisée par la communenerlidhgadir en partenariat avec la commune de Saint
Denis en 2000 dans le cadre d'une opération bapiisghariot de Soleil ».
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Tableau n°3.19 : Mobilité urbaine dans le Grand Agdir selon la commune de
résidence en 2000.

_ . .] Personnes se dépIaQLnlfersonnes_ effectuaryt
Communes Population d¢ Personnes sédentailes a pied au moins un
plus de 6 an{ déplacement
Nombre % Nombre % Nombre %
Agadir 151214 49179 32,52 43562 28,81 58313 38,56
Inezgane 90790 307000 33,81 354700 39,07 246200 27,12
Ait Melloul 82468 34010 41,24 23993 29,09 24466 29,67
Bensergao 41464 15852 38,23 12163 29,33 13476 32,50
Dcheira 75618 20074 26,55 30143 39,86 25401] 33,59
Tikiouine 33313 16355 49,09 7888 23,68 9071 27,23
Anza 30183 8648 28,65 11980 39,69 9556] 31,66
Total 505050 174819 34,61 165199 32,71 164903 32,65

Source :n@uoune urbaine d’Agadir, (2000), Enquéte « Charetdleil ».

Pour le cas de Dcheira, situant a mi-chemin d’Agadid’'Inezgane et la place
centrale qu’elle occupe offre a sa population leixide s’orienter vers I'un des deux
poles. En dépit de sa taille démographique, eleitiplus de déplacements. Alors que la
population d’Anza en périphérie nord d’Agadir adiasd’effectuer plus de déplacements
pour intégrer le port comme lieu de travail et Iuersité (situé a Agadir) comme lieu
d’étude. La taille démographique de l'unité urbaine semble pas influencer les
déplacements urbains puisque la population aggeudede 6 ans d’Anza se déplace plus
que celle d’Ait Melloul alors qu’elle est pres dei$ fois moins importante.

Tableau n°3.20 : Mobilité motorisée dans le Grand gadir selon le motif de
déplacement en 2000.

Taxis de louage Bus Transport Transport

Grands] Petits | RATAG | ZETRAP| Inter- | P du

Taxis | Taxis urbains scolare personnel
Domicile 27919 10794 21324 2196 905 308 8590
Travail 24464 9908 23464 2287 0 6346 11490
Hospitalisation 549 498 21224 93 0 0 0
Scolarisation 1498 350 18981 0 31 9581 0
Démarche
administrative 518p 2288 5602 1772 0 0 101
Achats 27592 14304 24155 200/ 1008 0 1223
Loisirs 1| 1037 207 0 0 0 172
Autres 4359 2205 4758 986 0 0 101
Total 91566 41394 119715 7534 1945 16235 21677
% (Part modale) 30,524 13,79 39,90 2,51 0,65 5,41 7,22

Source : Coama urbaine d’Agadir, (2000), Enquéte « CharioSdeeil ».
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Il s’agit donc d’analyser comment s’opere le chdix mode de déplacement par la
population en fonction du motif pour lequel s'efigx le déplacement et la place
gu’'occupe chaque mode motorisée (a I'exceptionadeoiture particuliére) dans cette

répartition des déplacements.

En lisant ces résultats dans I'ensemble, il sembéel’entreprise publique malgré ses
dysfonctionnements arrive a s’accaparer en 200%, d0 marché des transports collectifs
dans la région polarisée d’Agadir. A cette échddeRATAG domine le marché des bus
puisque ZETRAP fut encore en phase de démarragenawims de 5 millions de voyageurs
par an contre 25 millions pour la RATAG. Ce sord Texis de louage (Plus de 1600 :
ceux-ci représentent seulement les taxis enregiatiégadir et a Inzegane) qui entrent en
concurrence avec l'entreprise publique en lui diapu une bonne partie du marché
collectif (44,3%). En effet, les Taxis de louagesent une double concurrence inter-
urbaine et intra-urbaine perpétuée par les GramassTqui disputent a la RATAG 30,5%
du marché collectif reliant les centres urbainsGhland Agadir polarisé et les quartiers
sud-est d’Agadir (Dakhla, Al Massira Essalam Al idau..)'. La deuxiéme, moins
conséquente mais plus problématique, est cell€septée par les Petits-Taxis qui privent
I'entreprise publique de 13,8% du marché de tramspalectif’ ; hormis le transport du
personnel (7,3%) et le transport scolaire (5,4%)xgmmence a se développer rapidement
avec le développement des écoles privées, lessatyfpes de transport en commun sont

encore en gestation dans le Grand Agadir. Toudsgisne représentent que 3,1%.

L'analyse des résultats de I'enquéte « Chariot d&ilS> selon les motifs des
déplacements éclaircie davantage le fonctionnegtdetrole des transports collectifs dans
la vie urbaine que ce soit sur le plan économiqusw le plan social. En effet, le tableau

ci-dessus permet de dégager les faits suivants :

- les usagers du transport collectif sont d’abord, pepulations actives
occupées puisque la liaison domicile-travail-dofei€st la plus importante. Elle mobilise
40 a 60% de la mobilité globale des usagers. LessTae louage (53%) comme les bus

(41%) assurent bien cette fonction et arrivent gonélre en complémentarité avec le

' A cette période 13, en I'absence d'un plan straégide déplacements se basant sur un cadre jugidiqu
adapté et actualisé capable de répondre et deisamia demande, cette concurrence s'accélére waulgo
jour. Chaque fois de nouvelles lignes sont ouvartedes grands taxis sans aucune autorisatiorvedbses
nouvelles lignes empruntent les principaux axesmemiaux de la RATAG (Bouargane, Hopital Hassan

I...).
2 En 2000, 984 Petits-Taxis sont enregistrés & igsait un taxi pour 186 habitants.
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transport du personnel a une partie non négligedbla demande qu’elle soit totalement

intra-urbaine ou partiellement inter-urbaine.

- les achats constituent le deuxiéme motif de déplaoés des usagers du
transport collectif. lls enregistrent 68 582 déplaents, soit 22,8% de la mobilité totale.
L’étendue de la constellation urbaine du Grand Aga&d la centralité commerciale
d’Agadir-Inezgane (Souk El Had et Talborjt & Agaditarché de Gros et les nombreuses
Kissarias a Inzegane) en plus de I'existence dherdieue multifonctionnelle autour de
I'agglomération du Grand Agadir sont autant dediact de mobilité. L’'usage des Taxis de
louages est le mode le plus adapté dans le GraadiAgt dans un rayon de 10 Km autour
des deux pbles commerciaux et de services. 32%léjd@dacements d’achats s’effectuent
par taxis de louage. L'usage des bus pour l'appronnement en produits de
consommation et pour 'accomplissement des besainservices diminue a l'intérieure
des centres villes. Le bus suburbain par contre jono réle essentiel en reliant les
différents centres urbains dans un rayon de 40 Kanrande (51%). Les jours du souk ou
de forte fréquentation « soukiére » (Mardi, Vendr&hmedi et Dimanche) les taxis de
louage intensément sollicités réorientent totaldreans trajets habituels en focalisant leur
offre sur une demande spécifique : la plus fortéeemes de demande et la plus courte en
termes de distance. Souvent, c’est a l'intériews déles ou en banlieue proche que les
taxis effectuent leur rotation. Cette orientati@swe aux patrons et aux chauffeurs une

plus value importante. Ce qui laisse aux bus sustune bonne marge de bénéfices.

- la scolarisation et I'hospitalisation sont ausss ecteurs non négligeables
de mobilité. Si une bonne partie de la demandeaseokst satisfaite par le transport
scolaire privé, il n’en reste pas moins que l'offrevée est trés sélective et fortement
centralisée a Agadir. Les bas revenus des mendgksloggnement des colleges, des
lycées en particulier et des cellules universitairenforcent la position des bus de
I'entreprise publique que ce soit pour répondta demande scolaire de masse ou pour
relier les différents centres urbains a I'hépitalsdan Il. En I'absence de toute approche
sociale sérieuse et durable chez les opératewsshriles bus urbains et suburbains
resteront I'unique recours capable de répondrebiemaent et régulierement a la demande

sociale.

! Ce n'est qu'en 2001 que la ZETRAP a mis & la dijoosdes étudiants sept bus reliant I'Univershé |

Zohr a Tarrast, Lamzar et Bensergao ainsi qu’Agadic la faculté de la Charida d’Ait Melloul etcigllége
Oued souss a Lamzar.
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La distribution modale par motif de déplacements$ emeexergue la complexité et la
pression de la demande en transport collectif. Riysortant encore, elle permet de
localiser les dysfonctionnements modaux comme rek¢ en relief le manque a gagner.
C’est aussi un parametre incontournable pour egrifefficacité et le rendement des
entreprises du transport face a la demande quwditat quantitative formulée par les
usagers selon des profils socio-économiques etiaspataussi bien complexes et

personnalisés.

Comme on peut le déduire, les transports en consoonhl’ossature de tout systeme
de transport urbain durable. Un mauvais choix dim@tion, une législation inadéquate ou
encore un matériel défectueux, un débit horaires ualué, un temps de parcours mal
calculé ou une logique d’exploitation inadaptéetait le systtme du transport est

gangreneé.
2. Les modes de déplacements dans le Grand Agadir

Il s’agit dans ce point d’examiner les différentsdas de déplacements composant le
systeme de transport urbain du Grand Agadir. Leelstutd’étudier les caractéristiques de

chaque mode ainsi que son importance dans le sgstesndéplacements urbains.
2.1 Les transports collectifs

2.1.1 L’entreprise publique : la R.A.T.A.G

La Régie Autonome de Transport urbain d’Agadir (R.A.G) a pris naissance le 30
octobre 1976 par délibération du conseil Municig#lgadir et par arrété du 02 mars
1977 par lequel les activités de la régie s’étendenle Grand Agadir. Le début d’activité

a été en 03 mars 1978.

De ce fait, la R.AT.A.G est un établissement pulititercommunal a caractére
industriel et commercial doté de la personnaliteciet de 'autonomie financiére. Elle est

chargée d’assurer le transport en commun urbdintérleur de son périmetre d’action.

La R.A.-T.A.G a assuré le transport collectif dem&rand Agadir de 1978, date de
sa création, a 2010, date de I'arrét de son agtigjprés des crises et problemes financiers
gu’elle a subi.

En effet, depuis le début des années 90 s’est éngagdécalage continu entre
'augmentation de la demande de déplacements ekgieession de I'offre publique en

transports collectifs par bus en faveur des bugepret des taxis de louage de premiere et
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de deuxieme catégorie. Cependant, I'adoption d’dmm schéma radio-centrique par
'ensemble des acteurs et 'emprunte des mémes emsnerciaux a savoir la R.N.1
reliant Taghazout a Agadir via Anza et la R.N.10arg Taroudant a Agadir via Ait

Melloul et Inzegane, ont abouti a une réductiont foen conséquente de la vitesse

commerciale des différents opérateurs en transpdgctif.

La crise financiére qu’a connu la régie, a faibj&t d'un plan de redressement par la
mise en place d’'un contrat en program@lé sur cing ans de 2001 & 2005 en obligeant
les communes urbaines de consacrer 1% de leur badgeégie. Malgré ce redressement
et que certaines communes n’ont pas honoré lewrgemgent, la situation de la régie s’est
aggravée ce qui aboutit a mettre fin a ses activit@ 2010 et de ce fait, permettre
lintroduction d’un nouveau opérateur (AL®Aaprés appel d'offre international, qui jouit
du monopole de transports collectifs surtout lattare du Grand Agadir et ses périphéries
(du fait de l'arrét d’activité des autres concessaires privés apres la déechéance de leur

contrat).

Tableau n°3.21 : Evolution de quelques indicateurde I'activité de la RATAG

1978 1994 2000 2004 2008
Parc circulant 12 122 46 59 50
Longueur du réseau | 34 317 321 230 190
Nombre de lignes 4 26 23 14 12
Effectif employé 85 885 712 497 317
Ratio effectif/Parg 7 7,25 15,47 8,42 6,34

circulant
Chiffre d’affaires 2.960.694 | 73.574.449| 43.557.737 40.967.500 | 36.452.729

Nombre de voyageurs5.137.700 | 32.557.205| 22.305.788 21.200.000 | 14.152.411
total

Ratio recettes 1,27 1,12 0,70 1,06 -
totales/charges totales

Source : Service Etudes atiStques de la RATAG

L’augmentation des charges et l'insuffisance deettes (les tarifs ne suivant pas
I'inflation des codts) n'a pas permis a la régiesdesre I'effort de renouvellement du parc
circulant. Le déficit apparait en 2000, s’'est repiént creusé. Faute d’entretien et de

Direction des régies et services concédés, (2@dntrat-programme de la régie autonome de trahspor
urbain d’Agadir-RATAG-, Secrétariat générale, Migie de l'intérieure.

2 ALSA est un groupe espagnol spécialisé danstesport de voyageur. Il assure également le tranepo
commun par bus de la ville de Marrakech.
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renouvellement, 'dge moyen du parc circulant @saegmentation constante, engendrant
la multiplication des pannes et par la suite l'intnifisation systématique des bus. Le parc
circulant ne dépasse plus 50 en 2008 apreés ateintal22 en 1994 (tableau n°3.21).

En 32 ans d’existence, la RATAG n’a pas pu maimtsan essor. Cet échec est le

corollaire de causes multiples :

- le vieillissement et la vétusté du parc dont I'ageyen dépasse 22 ans et
dont I'exploitation pénalise la rentabilité ;

- les tarifs de la régie sont administrés par le stéme de tutelle ne suivant
pas l'inflation des colts surtout avec 'augmemwtatiles principales composantes du codt
de transport notamment les prix du gasoil. Le detqans le réajustement des tarifs aux
colts est particulierement |ésé pour la régie. Banm l'autorité de tutelle a toujours
imposé a la régie de pratiquer des tarifs sociaugrafit des étudiants et des éléves sans

gu’'une compensation lui soit versée ;

- le déficit chroniqgue de la régie amorce le cerdlgeux ou la régie est
incapable de renouveler son parc. Le nombre deehusirculation est devenu aléatoire
(frequence élevée des pannes). L'effectif du persbgui est rigide au nombre de bus
circulants a situé le ratio effectif/parc circul@aun niveau sans précédent, soit 15,47 en
2000. Les co0ts unitaires augmentent ce qui agdeadéficit ;

- l'augmentation des dettes de la régie suite auseraent de ce déficit. Elles
ont atteint 86 684 483 dirhams fin 2001 contre 3@ 606 en 1997 ;

- enfin, il faut rappeler aussi la concurrence ddmydes concessionnaires
privés qui ne respectent pas leurs cahiers degehamet la RATAG en position de
victime ; a cela s’ajoute la concurrence sauvage tdris (grand taxi et petit taxi), du

transport mixte et des clandestins.
2.1.2 L’entrée du privé au transport urbain
2.1.2.1 Contexte d’'introduction du secteur privésiée transport collectif

Si I'Etat a fait appel aux capitaux privés pour astir dans le transport urbain
collectif, ce qu’il ne peut plus supporter a luiukde fardeau de ce secteur socio-
eéconomique ; a cause de la crise économique queaitole Maroc et dont les origines

remontent a la décennie 70.
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Les Programmes d’Ajustement Structurel (P.A.S) btenentre le FMI/BM et le
Maroc ont concerné deux axes. D’'une part des ajesies dans la politique budgétaire,
d’autre part des mesures d’accompagnement visaméftame du fonctionnement de

I’économie marocaine.

Néanmoins, la thérapeutique des instances finawiaternationales consignée dans
les P.A.S est souvent basée sur des remedes whdyezans tenir compte des spécificités
des données socio-économiques des villes du tiensien

Donc, dans cette foulée de recommandations, lévé prest entré par la « grande
porte » dans le secteur du transport urbain cdlleaite, notamment, au discours de Sa
Majesté le Roi Hassan Il adressé aux représenti@stdhiabitants du Grand Casablanca le
07 Aolt 1984. Dans ce discours, les problémes aasport urbain que connait cette
agglomération ont été abordés ainsi que les sokiBomettre en ceuvre. Le discours royal
est éloguent a ce sujet «Naus allons, sur proposition de notre ministerel’oeerieur,
autoriser la constitution d'une ou deux sociétés tansport urbain de premiere
catégorie. Certaines personnes viennent de Rabdep#uveau train rapide et veulent se
rendre a leurs bureaux dans des conditions conlides personnellement nous ne voyons
aucun inconvénient pour que certains autobus et talent un marché avec la Wilaya. Si
les services qu’ils fournissent sont excellentst te monde sera gagnant, mais s’ils ne
pensent qu’'au profit, ils seront vite démasquékeetagréments leurs seront retirés. En
tout état de cause ceci ne portera pas préjudicéransport urbain, mais il permettra au

contraire a chacun de choisir son propre moyenrdegport...».

Un aspect positif de cette nouvelle politique c'@se, pour évier tout cartel entre
sociétés concessionnaires, chaque ligne du réstaexgloitée par la régie et une seule
société privée. Mais, dans certains cas, la régjieerses autobus de certaines lignes et

laisse une concurrence forte entre les sociéteégsi

La privatisation partielle a été bénéfique sur jglus plans. Le bilan établi par T.
Zhiri Oulaalod stipule que cette opération entamé depuis 1985sablanca, n'a pas été
dictée par un choix planifié (basé sur une évatmate dépenses et des recettes), mais
plutbt résulte d’'un processus subi suite aux énsmifficultés financieres que connaissait

la régie autonome de transport de Casablanca (FCAdinsi que I'Etat en général. Si les

' Zhiri Oualalou T., (1999), « Privatisation/libésstion des transports et sécurité routiére seraltrs
incompatibles : Cas du Maroc Bansport Environnement Circulation®°154, pp : 2-6.
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trois premieres années se sont avérees favorabktegorivatisation, I'offre étant devenue
plus importante et la qualité du service offert&elant meilleure que celle de la Régie, la
situation s’est vite inversée : surcharge dansalgsbus, état défectueux des véhicules,

longues attentes dans les arréts des bus etc.
2.1.2.2 Les concessionnaires privés dans le Gragatiih

Le secteur privé dans le domaine du transport nrbsi trés ancien dans le Grand
Agadir. Depuis les années cinquante, un franca&ieé@ une compagnie de transport sous

forme de deux véhicules assurant la liaison engyadk et Inzegane.

En 1970, cette société est passée entre les mesrSalissis sous le nom « BUSIA ».
A I'époque, avec dix autobus, la compagnie a cammel affluence importante et réussite
remarguable. Pourtant, les pouvoirs publics onidééde la substituer a partir de 1978 par
la R.A.T.A.G La mobilité des personnes, des lotait @ssurée par I'entreprise publique

desservant les quartiers d’Agadir et les locajé&sphériques a un tarif « social ».

Le début des années 90 a connu la réapparitiomatigort collectif urbain privé
dans I'espace du Grand Agadiiix ans aprés le lancement de la privatisatiorralsport
urbain (discours royal du 07 Juillet 1984), le Grakgadir entama cette expérience. Les
autorités locales ont décidé d’introduire le seciaivé pour épauler la régie communale
qui a révélé son échec et son incapacité a saéistas besoins grandissantes en
déplacement des citadins. Devant I'étalement dggl@amération et I'apparition et le
développement spontané de nouveaux quartiergést éila périphérie de la ville ; résultat
de I'explosion démographique qu’a connu le Granddigqui aboutit au renchérissement
de I'immobilier et du loyer dans la zone urbainardtété et I'afflux des villageois vers la
ville comme centre qui génere I'essentiel de I'emhpLes besoins en déplacement ont
connu une croissance importante laissant la régiard le fait accompli. Des appels

d’offres ont été lancés par voie de presse en 1990.

Par ailleurs, la concession a concerné uniquenasiignes périphérigues ; les lignes
du centre qui générent plus de trafic ont resténtaopole de la régie. Juste avant
I'introduction du secteur privé, le nombre de ligrexploitées par la régie ne dépasse pas
17 avec 235 Km comme longueur du réseau. La plugestlignes concédées n’existent
pas auparavant, six lignes sur 9 n’existaient pantala signature de la premiere
convention. C’est apreés l'introduction du sectetivéque la régie commence a injecter les

bus dans certains lignes concédées dont le trait avéré important et ce dans le but de
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concurrencer les concessionnaires. La régie a driorcé sa présence sur ces lignes. Les

machinistes des deux secteurs exercent un traeaiadbatie sur la voie publique.
Apres appel d'offre, les autorités provinciales mienu deux sociétes :

Tableau n°3.22 : La configuration initiale de la cacession du service public de
transport au niveau de la wilaya du Grand Agadir (890)

concessionnaires Lignes exploitées Parc maximuongueur du résead
autorisé

Europa Bus 5 58 119

ATLAS Bus 4 28 99

Source : Aboudrar, (200%)

- L’Europa Bus devenu par la suite Grand Agadir BGA(B) : cette
société a commencé son exercice par les lignes agamme départ Inzegane vers : Lgliaa,
Temsia (communes périphériques sud-est du GrandiBgzt I'aéroport Al Massira. En
2004, la société G.A.B exploite 60 autobus, dontis&ulant, pour assurer la desserte de la
périphérie sud de I'agglomération a partir d’'Inzegan 09 lignes, trois d’'Ouled Teima
(province de Taroudannt) vers sa région et une g Biougra (Province de Chtouka Ait

Baha) vers Sebt Ait Melk avec un parcours totgblds de 270 Km ;

- L’Atlas Agadir-Bus : cette société assurait la da Agadir-périphérie
nord de I'agglomération par trois lignes a part&kghadir vers Aourir, Taghazoute, Tamri
(communes rurales) et deux lignes a partir d’'Inaegeers Drarga et Tamaait (communes
rurales) avec un parc de 29 bus dont 22 circulanvrant un parcours de plus de 110 Km.
Mais, elle a cessé ses activités en 1998 poueldiaplace a un autre opérateur ZETRAP.

Par ailleurs, la durée de la convention de ces geemxieres concessions est expirée
en 2000. La société Europa Bus qui exploitait igseds reliant la préfecture d’lnezgane a
la périphérie sud a pu renouveler le contrat deession sans appel d'offre, sous prétexte
gue les lignes concernées ne vont pas trouverateprs. Cette société a en méme temps
signé une convention de concession avec la prodec€htouka Ait Baha pour relier la
province a ses communes rurales, tout en ass@waabattement avec les bus de la méme

société assurant le trafic entre la préfectureed’¢rane et la province de Chtouka Ait Baha.

En 1998, Le concessionnaire ZETRAP (Zergdi Trartspos’est introduit dans le

périmetre urbain et suburbain du Grand Agadir sagsne de concession. Il a bénéficie

' Aboudrar L., (2004), da régulation du service public de transport cotiearbain des personnes : cas du
Maroc », Theése de Doctorat d’Etat en Sciences Econorsjduieiversité Cadi Ayyad, Marrakech.
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d’'une autorisation du ministere des transports @@surer soit disant I'interurbain. Cet
opérateur dénommeé auparavant BUSIA disposait dauterisation qu’il avait exploité
dans le périmetre urbain et interurbain jusqu’a8l9¥ate de l'introduction de la régie

publique en régime de monopole.
ZETRAP a bénéficié de quatre autorisations du rtéinisdes transports

- La premiére sous le numéro 63 — 416 — 563 — 8112&t pour exploiter 5
bus de catégorie A et desservant Inezgane — AitoMleét Inezgane — Agadir 8 fois par
jour, ainsi que les souks hebdomadaires organmekep differents communes urbaines et
rurales de la wilaya en faisant le départ a Ineggan

- La deuxieme autorisation n°® 3072 — 3073 — 3074 #3@liant Agadir
centre a la commune de Lglida ;

- La troisieme autorisation sous le n° 3076 — 30TianmeAgadir a Lamzar et
a la commune d’Ait Amira ;

- La quatriéme sous le n°3078 — 3079 reliant Agadilaacommune

d’Ameskroud, route de Marrakech.

Depuis l'introduction de cet opérateur sur le pétima urbain, les responsables de la
régie ainsi que les concessionnaires privés nepamtcontents. Plusieurs réclamations ont
été faites aupres de la wilaya, sous prétexte tumeerateur ZETRAP exerce dans le
transport urbain avec une autorisation délivréel@aministre des transports alors que les
autorisations d’exercice relevent de la compétahceninistere de l'intérieur. L'autorité
concédante est ainsi soumise a la pression ambiealde la régie et des deux
concessionnaires d’'un coté et celle de I'opérdteoncerné de l'autre coté. L'autorité
concédante est amenée a signer le contrat de cimtew/ec cet opérateur en 2001 sans
appel d'offre, en fermant les yeux sur les regkeslioit commun de passation des marchés
publics. Il s’agit d’un cas typique de capture dgents publics La convention est étalée

sur cing ans.

! Division économique et sociale de la préfectnezgane Ait Melloul

2 'opérateur était le président de I'une des @nmmunes urbaines de la préfecture d’Agadir Idzafane
ainsi que député a la chambre des représentants.

¥ Comme tout agent économique, les agents pubdiagissent a des motivations qui leurs sont propres,
comme des priorités morales ou déontologiques oulewr sont imposées par leur environnement
socioéconomique, comme celles relatives a lewiécaradministrative, professionnelle ou politiqieen

que conscient de l'intérét sociale, car celle-@stb’plus leur unique préoccupation et ces décidiems
permettent de remplir au mieux leur objectif ploswplexes ; Aboudrar L., (2004), Op.cit.
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Tableau n°3.23: Présentation des lignes concédéerl concessionnaires

ZETRAP
N° de la| Trajet (Allée et Retour) Trajet  gnrarif en
ligne Kilométre | Dirhams
25 Agadir Port-Dcheira-AitMelloul-Lglia 20 6
30 Tamait-Tagadirt-Drarga-Tikiouine-El  jihadia-30 7,5
Inezgane-Agadir Port par la route nationale 1
31 Ameskroud-Inezgane 36
32 Azrarag-lnezgane 17
Anza viIIe-Port-Bensergao-Aghroud-TarrastZ-
40 0
Jorf-Inezgane
50 Agadir place des bus-Aourir Imi Miki 15 4
60 Agadir place des bus-Taghazout 21 4
61 Agadir place des bus-Tamri 55 8
45 Agadir port-Inezgane-Ait Melloul-Lamzar 26 6
46 Agadir port-Ait Melloul-Sidi Mimoun-Kasbah| 24 6

Source : ZETRAP, (2000)

Parmi les lignes concédées a cet opérateur (tabf8aR3), cing existaient déja, elles
sont exploitées par la société ATLAS BUS jusqu'a@0date de I'expiration de
convention de concession. Ces cing lignes sont édires sans appel doffre au

concessionnaire ZETRAP.

Tableau n°3.24: La configuration de la concessiordu service public de
transport au niveau de la Willaya Grand Agadir jusqu’a fin 2002

ConcessionnaireLignes Parc Longueur Longueur| Tarif
exploitées Minimum | Maximum du réseau :jneosyl?nne moyen
autorisé | autorisé gnes par
Kilometre
Europa Bus 10 29 58 119 11,9 0,31
ZETRAP 10 47 84 264 26,3 0,23

L’examen en détail des parcours en Kilométres €&lbln°3.24) montre que les

lignes de la R.A.T.A.G, qui ont pour départ Inezgame dépassent guere 12 Km, alors que

Source : Aboudrar, (2004), op.cit.

celles du G.A.B et de la ZETRAP varient entre 13@Km.

1

ZETRAP.
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Si les extensions des lignes ou les nouvelles ioréatse font en réponse a des
demandes adressées aux autorités locales ou diette la régie (R.A.T.A.G), les deux
opérateurs privés ont étendu, quant a eux, lewwices non seulement vers les centres de
la province de Chtouka Ait Baha avec sept lignesjsnaussi vers la province de
Taroudannt avec trois lignes a partir d’Ouled Teins®us prétexte que ces lignes
périphériques et rurales sont excessivement difiedt, la R.AT.A.G a «cédé » la
desserte de ces lignes aux grandes Taxis et und gi@nbre de transporteurs informels.
Or, pour rentabiliser ces lignes, les deux opératguivés pratiquent des tarifs plus ou
moins proportionnels a la distance parcourue. Ceasulti-tarifs » posent certains
probléemes aux usagers mais pas au point de soulegecontestations puisque tous les
tarifs sont inférieurs a ceux pratiqués par lemn@sarl axis.

Les opérateurs privés ont reussi a rentabilisetigees périphériques et rurales en
agissant, essentiellement, sur le contréle deeldff du personnel pour rationnaliser les
dépenses relatives aux frais de fonctionnementefiat, la moyenne du personnel par
véhicule circulant qui est de 5,4 pour le G.A.Be alst de 10,8 pour la R.A.T.A.G. Mais
d’'un autre c6té, les abonnés scolaires et uniagmsit ne sont que 2200 pour le G.A.B
contre quelques 12 981 pour la R.A.T.A.G au titeel'dnnée scolaire 1997/1998. Il est

clair que dans ce domaine, a caractere puremerdl ste secteur privé est loin des

espérances.

En conclusion, le recours au secteur privé pourepaux problemes des transports
collectifs urbains, proné depuis deux décennigmua objet de tester son efficacité et de
méme répondre a de nouveaux besoins de déplaceonéesspar le développement urbain
périphérigue résultant de pression démographigde efynamisme économique du Grand
Agadir. Toutefois, cette multiplicité d’opérateuasabouti a une concurrence acharnée
entre eux d’'une part, et avec les autres acteutsadsports collectifs (les taxis urbains et
le transport informel) d’autre part. Ceci a accéntes problemes que connaissent les
transports collectifs urbains. Parmi ces problertesnvient de citer : Le développement

anarchiques des petits opérateurs privés et leaspect des cahiers des charges.

Ces problemes ont poussé les collectivités loaile&rand Agadir a envisager une
nouvelle organisation (la gestion déléguée du secteettant en ceuvre des capacités plus

importantes pour faire face aux demandes de dépkus de la population.
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2.1.2.3 La mise en gestion déléguée du transpddatd du Grand Agadir

Les collectivités locales concernées ont décidéndde de gestion du service public
de transport collectif de personnes par autobuss tkurs ressorts territoriaux respectifs
par voie de gestion déléguée, et ont donné mancdtad de la Région Souss Massa Draa
et Gouverneur de la Préfecture d’Agadir Ida Outananx fins, notamment, de conduire la

procédure d’'appel d’offres.

En date du ler octobre 2008, le Wali a publié uis ae lancement d’'un appel
d’offres relatif a la mise en Gestion Déléguée @uviBe Public de transport collectif du
Grand Agadir. En date du 28 mai 2009, la sociétéu@e ALSA Transport S.A a été

déclarée adjudicataire provisoire.

Le cadre juridique régissant cet opération est tdagspar l'article 39 de la loi
n°78-00 portant charte communale, promulguée pBralar n°1-02-297 du 25 rejeb 1423
(3 octobre 2002), l'article 36 de la loi n°79-00ateve a I'organisation des collectivités
préfectorales et provinciales, promulguée par l&@iDa°1-02- 269 du 25 rejeb 1423 (3
octobre 2002) et enfin, la loi n°54-05 relativéaggestion déléguée des services publics,
promulguée par le Dahir n° 1-06-15 du 15 moharrd@i71(14 février 2006).

Dailleurs, le contrat de gestion déléeguée a étgrapsé par la tutelle en janvier
2010. Mais, I'entrée en vigueur n’'a été fixée qoerde premier septembre 2010 ; du fait
qgue la procédure de I'appel d’'offres a fait I'objlet recours en justice. L'opérateur ALSA
a démarré son exploitation avec 80 autobus commtego@ulant de la premiére phase de

démarrage sur 156 bus comme parc total programmeé.

Le réseau de démarrage était presque identiqueexastint pour limiter les
perturbations des usagers. La carte ci apres déartseau adopté par I'opérateur ALSA

en phase de démarrage.
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Carte n°3.5 : le réseau de transport collectif d’AISA en début de 2011

T E
@ PLAN DES LIGNES DU GRANDAGADIR

Source : ALSA, (2011)
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2.2 Le transport artisarial

Les Taxis toutes catégories confondues sont rgmede Décret du 12 Novembre
1963. Ce cadre juridique est depuis longtemps dépdsa décision municipale de 1986
tenant lieu de cadre réglementaire pour les Tdgipas touché le fond du probleme. Elle
insiste uniquement sur la propreté et la sécuatgsdes vehicules. La charte communale
de 1996 a semé plus de confusions dans la gestenadis. En effet, elle a assimilé la
fonction de transport a une activité commercialgceptible du contrat de transport. Au
Maroc, le transport collectif par Taxi n'a jamas€tionné comme un commerce pour la
simple raison que la « condition entreprise progmnadéfinie » fait défaut. C’est plus une
activité sociale parfois de subsistance a caracteoenmerciale. L’anarchie, la

déréglementation et la concurrence déloyale primee secteur pourtant clé.

Par alilleurs, le transport artisanal au Maroc seaatérise par un grand
professionnalisme des chauffeurs, une grande cssar@e des habitudes des
déplacements de la population. La recherche camestinouveaux segments de marché
inexploités avec une grande flexibilité de I'offyai ne géne aucune réglementation. C’est
également une activité ou les économies d’échelt¢ fiéfaut. La plupart du temps, le
propriétaire agit en simple rentier passif. C'estchauffeur qui est responsable de la
gestion quotidienne du véhicule, généralemeng $’'mtéresse pas qu’'a garantir la recette
journaliere. Il n’a pas de vision a long terme. legette est considérée par la plupart
comme un revenu destiné a la consommation plutéatl@accumulation. C’est pourquoi le
nombre moyen de véhicules en possession ne dépassk5 véhicules. Nous déplorons
I'absence de planification a long terme dans urirenmement turbulent. Nous assistons a
la mobilité des capitaux d’'une activité a 'authmus distinguons les grands taxis (taxis de
1% catégorie dont la capacité est six places) epédiss taxis (taxis de®?® catégorie dont

la capacité est trois places au maximum) :

- les taxis de premiere catégorie : sont des taxis agsurent la
desserte de certains itinéraires urbains, le tahsguburbain et interurbain. Mais les
grands taxis participent désormais au transpolingfieur de grandes agglomérations :
des lignes de grands taxis ont été ouvertes eeumilibain pour répondre a des besoins de

mobilité insatisfaits par les transports collec{ii®tamment pour la desserte des quartiers

' Les taxis seront considérés comme un mode de tenaptisanal du fait de I'absence de la forme

d’entreprise proprement dite.
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périphérigques). Toutefois, ils ont tendance a degrakes limites du réseau autorisé et
opéerent souvent de maniere illégale en entrantomguwrence avec les autres modes de

transport sur place ;

- les taxis de deuxiéme catégorie (mode de trandgpdividuel a

I'intérieur des périmétres municipaux) sont recamyar I'Etat, enregistrés, agrées et
soumis a une réglementation tarifaire. lls dispbséuim réseau de lignes et de places. De
méme, ils opérent dans le périmetre de la commurniés dont partie. lls disposent, aussi,

d’'un compteur horokilométrique ; leur segment dean@ est la clientéle qui accepte de
payer a la course. S'ils n'assurent généralementbpaucoup les déplacements réguliers
(domicile-travail), ils répondent efficacement adgéplacements occasionnels. Ils ont
beaucoup d’avantages comme la rapidité et la desdertoutes les zones du périmetre
urbain en pénétrant a l'intérieur des quartierse@les bus, ils constituent des moyens de

transport tres complémentaires et remplissant wuicge« d’'intérét public ».

Une couleur et des signes particuliers imposédgpegglementation distinguent les
véhicules des taxis urbains selon la zone admétige a laquelle ils appartiennent. La
législation limite la capacité des grands taxigxapassagers : deux sur le fauteuil avant
droit et quatre sur la banquette arriére (autam giie ce sont des conditions de transport
pour le moins spartiates) et pour les petits taxi®is places au maximum. Le nombre de
taxis, grands et petits confondus, avoisine 3'3@8icules en 2011 pour le Grand Agadir

dont le nombre des grands taxis est 1 884 et paypdtits taxis est d’ordre de 1 512.

En conclusion, et a la lumiére de cette analyssenible que le systeme du transport
collectif du Grand Agadir soit désorganisé et nparationnel. L'inadaptation des réseaux
bus et Taxis permet le court-circuitage clandestirdébitent les opérateurs « légaux »
d’'une demande en spirale beaucoup plus importameel'qgffre proposée. La demande

potentielle en transport reste insatisfaite.

L'inefficacité du systeme de transport urbain pobface a une demande de
déplacements croissante (désorganisation et I'nigaui sévissait dans le secteur des
taxis, la surcharge des bus, manque de conforeetédurité, temps d’attente long...)
pousse la population, une fois ses revenus s’arsélioa accéder a l'acquisition de la

voiture particuliere.

' Divisions des affaires économiques et de coordinatPréfectures d’Agadir Ida Outanane et d’lnezgane

Ait Melloul.
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2.3 La voiture individuelle

Selon un processus désormais classique et appargrameersel, des que le niveau
de revenu augmente suffisamment, les usagers aesptrts collectifs se motorisent et
accroissent ainsi la congestion urbaine. Il estabale remarquer que les transports
automobiles individuels sont une des causes fondi@ies de la congestion urbaine par
leur niveau élevé d’occupation de la voirie (masveapport personnes transportées /
surface occupée). Ce mode de transport est sarie dossi gravement perturbé que les
autres par les encombrements qu'il crée, les @llatente et les pertes de temps de tous
genres. Il reste néanmoins le plus confortablef@@oprivé peu affecté par les conditions
extérieures), le plus souple (utilisation éventuell’itinéraires de contournement,

indépendance vis-a-vis des horaires).

La congestion des secteurs centraux du réseauadsptrt encourage, dans de
nombreux cas, les propriétaires a choisir un habitales activités localisées a I'extérieur
des périmetres les plus encombrés. L’automobilea@ipcomme un des plus puissants
vecteurs d’extension urbaine, de consommation d@=p et de biens, de création de
formes d’'urbanisations peu denses et, par conséques étendues (étalement urbain) a
condition que les infrastructures routieres soikveloppées en conséquence.

Les seules données statistiques fiables dispongblesncernent le parc des voitures
particulieres sont celles relatives aux mises eoulg@tion des véhicules, a savoir les
immatriculations. Une analyse du parc automobilégeexde disposer des données
statistiques concernant les véhicules mis hordcerune telle information indisponible et
difficile a estimer en I'absence de données suel'des vehicules. Toutefois, malgré une
grande différence des données sur le parc desalifEs sources statistiques, la croissance

continue du parc est incontestable.

Tableau n°3.25 : Véhicules en circulation selon leentre d'immatriculation et le
genre en 2002

Véhicules utilitaires
ggntre [ Motocy | Yortures _ Autobus Total Total
immatricu | o[ de Camions Utilitaires | Général
_lation tourisme | Camionnette Tracteurs | Autocars Autre
Ambulance
Agadir 823| 49 448 22 045 4 025 1170 31 27 271 77 542
Inezgane 4 1768 1 553 132 22 0 1707 3479

Source : HCP, (2003), Aaine statistique régional.

208



Le taux de motorisation est la possession d'uneukeiparticuliére pour mille
habitants. Il varie en fonction de la catégorieigmofessionnelle et du revenu de la
population. Plus qu’'un moyen de transport, I'autbiteoest un objet de promotion sociale.
Plus le niveau de vie éleve, plus on se déplaceo#ure non seulement pour son travail,

mais aussi pour ses loisirs.

L’engouement pour 'automobile est lié a ses cargtiques intrinséques qui ont fait
son succes dans les pays développés mais aussitaaon difficile que connaissent les
transports collectifs. Ces derniers trouvent danedpacité de faire face aux besoins de la
population pour se déplacer dans des agglomératiersus en plus étalées. Cette crise,
n'a pas permis a la population de disposer d'adtieras fiables a 'usage de la voiture et

incitait les personnes non encore équipées arke fai

Selon le tableau n°3.25, le parc de voitures paitites a été évalué a la fin de 2603
a 83 432 véhicules. Soit un taux de motorisatieril@1 véhicules pour 1000 habitants
(étant donné que le nombre d’habitants en 2004d'estire de 822 764). En 1999, la
population du Grand Agadir était estimée a 687 Figbitants (avec un taux
d’accroissement annuel de 6,6% pour la période -P@@4), et nombre de voitures
individuelles était de 45 870 véhicules. Soit umxtde motorisation de 66 véhicules pour
1000 habitants, et donc ce taux a connu une praigreannuelle moyenne, entre 1999 et
2004, de 4% dans l'agglomération. Un taux qui e$trieur a celui de la croissance

démographique.

C’est le taux de 5% qui a été adopté lors de l'@tl Plan de Transport en 187i@
taux de motorisation était alors de 49 véhiculegr @000 habitants, et serait, selon la
méme étude d’environ 150 veéhicules pour 1 000 hatsta I'horizon 2002. Ce qui n’a pas
éte le cas, pour plusieurs raisons et dont la plussible est que les hypotheses en matiére
d’amélioration du niveau des revenus ne sont palssé&s pour la majeure partie de la
population pour se permettre I'acquisition d’'unetwe individuelle, a cause notamment
d’une part que les secteurs qui forment I'éconoduigsrand Agadir générent des emplois
de faible salaire et d’autre part, des périodesétsheresse dont les retombées étaient

néfastes pour I'agriculture et les activités qudépendaient.

' |l s'agit 1 du parc automobile circulant dans desix préfectures du Grand Agadir (81 021) maj@s d

immatriculations de I'année 2003 (2 411).

> Ministére des travaux publics et des communicati¢h878), « Etude de restructuration du réseau des

transports collectifs du Grand Agadir », SERETEj®a
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Il faut aussi signaler que la demande se caraetgrég la part importante des
véhicules d’occasion. A cause des faiblesses desus, la majorité de la population se
tourne naturellement vers le marché de l'occasiont des prix sont nettement plus
accessibles. Au niveau national, les immatricutetiale voitures d’occasion ont atteint
plus de 55 807 voitures en 2009. Alors qu’en 1@9lés étaient de 91 000 voitutes

Tableau n°3.26 : Evolutions des Immatriculations dg véhicules par centre
d’'immatriculation :

. Centre Voitures Véhicules Total
Années p . . lde o -
d'immatriculation . utilitaires | Motocycletteggénéral
tourisme
i 3 452 1371 44 4 867
5010 Agadir
Inezgane 1 466 824 6 2 296
2 009 Agadir 3 968 1 382 44 5 394
Inzegane 167/ 803 10 2 490
5 007 Agadir 3 956 1136 36 5128
Inezgane 143) 705 10 2152
2 006 Agadir 3 031 870 16 3 917
Inezgane 848 450 9 1 302
2003 Agadir - - - 2170
Inezgane - - - 241
5002 Agadir 1 464 549 1 2016
Inezgane 18y 145 1 333

Source : HCP, Annuaireistafue régional, (2002, 2005, 2006, 2007, 2008926t 2012)

Toutefois, I'évolution des immatriculations des éiles est en augmentation
perpétuelle ces dernieres années (tableau n°3EX6)effet, le nombre de véhicules
immatriculés en 2009 au centre d'immatriculatioAghdir a atteint 5394 et au centre
d’'Inezgane 2 490. Par contre, en 2002 I'immatritofan’est que 2016 a Agadir et 333 a
Inezgane. Cette évolution rapide s’explique parcl@sditions difficiles de déplacements
par les transports publics, et aussi le développeihe recours au crédit bancaire comme
un moyen de financement de l'acquisition de laweita renforcé la motorisation des

ménages.

De méme, le nombre de permis de conduire déliveénde centre d’examen est

toujours en évolution positive (tableau n°3.27)n é&fet, il passe de 12 807 en 2004 a

' HCP, (2009), Annuaire statistique du Maroc.
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17 873 en 2010. Ce qui impligue une augmentaticerpelle d'usagers de la voiture

particuliere.

Tableau n°3.27 : Nombre de permis de conduire déligs selon le centre d’examen

Années
g.‘e*;‘g;en 2 004 2 006 2 007 2008 2 009 2 01
Agadir 758y 8200 1000d 9913 9237 12301
Inezgane 520 27300 3551 3947 4209 5572
Total 12801 1093d 13551 13860 13434 17873

Source : Anneastatistique régional, (2004, 2006, 2007, 200892t 2010).

En conclusion, La politique du «tout auto », méinegolontaire, aurait des
conséquences néfastes sur la durabilité du dévehopmt de I'agglomération du Grand
Agadir. Elle est de plus encore moins justifiéesguie la majorité de la population n'a pas
acceés a ce mode de déplacement. La difficulté vpamticulierement du fait que les
responsables politiques et économiques et les elésidappartiennent a la partie de la

population qui est motorisée.
2.4 Les deux roues

Les déplacements en deux roues sont souvent malis@auf s’il y en a une enquéte
ménage. C’est au fait parmi les grandes lacundse awitre, de I'enquéte « Chariot de
soleil », dont on exploite les résultats et qui p@s tenu compte de ce mode dans la
conception du questionnaire, malgré que ce modeusitisé par une large frange de la
population a faible revenu. Le plan de transport 9i£8 lui a accordé une place importante
en termes d’infrastructure notamment en suggémamédlisation de 45 Km de pistes
cyclables. L'usage des deux roues est limité pmmauvaises conditions de circulation.
En effet l'utilisation du vélo ou du motocycle peése plusieurs inconvénients, en
particulier elle ne garantit pas la sécurité dadividu du fait de I'imprudence des
automobilistes, des risques de chutes, de l'insarffte des aménagements spécifiques

(pistes cyclables).

L’agglomération du Grand Agadir a hérité d’'un trongde piste cyclable liant la
ville d’Agadir et celle d’lnezgane sur une longuede plus de 10 Km. Mais,
malheureusement son état ne cesse de se déegradguj pousse plusieurs cyclistes a
courir le risque d’emprunter la voie réservée automobilistes. De méme, des nouvelles

pistes cyclables ont été construites au nivedoadkeau est-ouest.
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L'importance en nombre et en gravité des accidentsdoux roues inquiéte les
autorités et dissuade souvent les usagers dansie @gadir ou, selon un responsable de
la direction régionale de I'équipement et des fpans, les accidents sont dues en grande
partie au «non traitement » des pistes cyclablesn@eau des ronds-points entre
Bensergao et Inezganeiussi, il n'y a pas d’exemple de programmes dammtion des
deux roux, non seulement a Agadir, mais égalememdaroc. Le probleme, a notre sens,
est d’ordre culturel, car 'usager des deux rowssn@al percu (déconsidéré), une attitude
qui est appelé a changer avec le temps eu regasdgrdblemes environnementaux qui ne
cessent de s’aggraver et du transfert du savoidectal en matiére des politigues de
transports qui ne tarderaient pas a infléchir cegigception. Or plusieurs villes
européennes encouragent l'utilisation des modex gau des programmes de promotion
d’utilisation des deux roues Ainsi, les deux-rouestorisés composent, en 2006, 15% du
nombre de véhicules circulant a Paris intra mur&ur (la période 1980-2007,
limmatriculation des motocyclettes neuves a cru #42% passant de 120.000

immatriculations par an & 290.000 immatriculatipas an.

Pourtant, 'usage des deux roues comme solutie@rnatives pour les transports
urbains mérite d’étre envisagé, car il représente gdands avantages, notamment,
d’accessibilité, d’économie d’énergie, de propre&tévironnementale pour une Vville
touristique comme Agadir ou I'avantage d’'une topgirie douce ne peut que plaider en

faveur de ce mode doux.
2.5 La marche a pied

La marche a pied joue, dans les pays en développenme réle prépondérant dans
les déplacements urbains et demeure encore powgrande partie de la population, ayant
un revenu faible, le seul mode de transport pasidiplacements quotidiens. Cependant,
ce mode de déplacement est rarement pris en coatsioe lors d’élaboration des

documents d’'urbanisme ou de transport.

' A titre d’exemple, en 2008, 25 % (soit 1037 perms) des tués en accidents de circulation au niveau
national sont en déplacement par le mode de deuxx ro

> Riou D. et Verrier D., (2009)Sécurité routiére et usage des deux-roues motoaséle-de-France

Institut d’Aménagement et d'Urbanisme Tle-de-France
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Tableau n° 3.28: Répartition de la population se g#acant a pied par commune
année 2000)

Communes Population de plus de 6 ang Personnes se deplagant a pied
Nombre %

Agadir 151214 43562 28,81
Inezgane 90790 35470 39,07
Ait Melloul 82468 23993 29,09
Bensergao 41464 12163 29,33
Dcheira 75618 30143 39,86
Tikiouine 33313 7888 23,68
Anza 30183 11980 39,69
Total 505050 165199 32,71

Source : Goune urbaine d’Agadir, (2000), Enquéte « CharioBdeil ».

Le tableau n°3.28 ci-dessus montre que la partddgdacements a pied est de
32,71% pour I'ensemble de ces communes avec degioas d’'une commune urbaine a

l'autre.
L’importance de la marche a pied est due a plusiateurs qui se conjuguent par :

- Iimportance en nombre des déplacements de coul&ande,

conditionnées par les relations de proximité irgerau quartier ;

- le colt de transport qui en limite l'usage d'autre®des de

déplacement pour les populations les plus pauvres ;

- la déficience des moyens de transport collecti€apacité. En effet,
une part importante des déplacements a pied stpiplbar I'absence, I'inadéquation ou le
colt trop élevé des transports collectifs. L'augtagon de I'accessibilité aux transports en
commun pour les plus pauvres peut avoir un effetéaliat sur la répartition entre modes.

Il y a donc une clientéle potentielle importante nouchée par les transports en commun ;

- les distances de déplacement qui augmentent etidordae la taille
de la ville rendant finalement impossible certal@placements de longues distances pour
des populations qui sont ainsi captives de leurrtcpraet de leur environnement
économique immédiat. L'impossibilité de se déplaaedela d’'une certaine distance a une
influence sur la mobilité des personnes ; ce quiotyéquera le principe du droit au

transport.
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Les communes d’'Inezgane, Dcheira et Anza conndiskerplus fort taux de
population se déplacant a pied avec prés de 40%unbaCe taux relativement élevé et qui
dépassait 60% en 1978 (selon I'enquéte ménageéédidrs de I'élaboration du plan de
transport) s’explique par le grand nombre de cerdianimation situés sur des noyaux de
population importante (Inezgane et Dcheira avecslsouks, leur densité élevée et leur
caractere traditionnel) et par le niveau des resemlativement bas qui poussent les
populations a faire des trajets relativement lctagged. Mais, en général, les taux de 25%
a 30% des autres communes ne suscitent aucunequemarpart que ces taux ont évolué
vers la baisse, comparativement a ceux enregiptrésles mémes zones en 1978 et qui

dépassaient de loin les 50%.

Au niveau de la ville d’Agadir, et notamment daaszbne touristique et au centre
ville de Talborjt, un effort louable a été réseat& rues piétons permanentes qui sont une
réponse éprouvée aux problemes de la revitalisat&s centres-villes et d’animation
sociale, culturelle et commergante. Ainsi, de reailes conditions de sécurité ont été

créées au profit de la desserte locale des ergadiss touristes.

En conclusion, les déplacements a pied sont etroedf compte tenu des faibles
investissements transport au regard de la croissarzaine et des faibles niveaux des
revenus, le mode de déplacement le plus import@mt la population défavorisée. Or, ces
déplacements ne sont en aucune facon faciles nedsies cheminements piétons, absence
ou mauvais état des trottoirs le long des ruespé&ne lorsqu’en aménage ou restructure
une voie urbaine des zones centrales, ou se tlaydes grande concentration de piétons,
c’est aussi, une question d’habitudes et d’éducadid’'utilisation de la rue. Il faut aussi
noter le risque d’accidents encouru par les pietems2008, la part de ce mode dans les
tués des accidents de circulation au niveau ndteste28% soit 1175 personnes. Dans les
quartiers périphériques, la plupart des rues njwmag de trottoirs, sauf a proximité de
générateurs ou sur certaines voies principales. dégdacements a pied se limitent
généralement au quartier a cause des distancefotrgpes a parcourir ou de l'isolement

relatif du quartier par rapport a son environnement
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2.6 Le transport informel

Rares sont les études traitant le transport infbrmeGrand Agadir. En effet, du
point de vue académique, le transport informel wstsujet de controverse. Plusieurs
appellations ont été avancées : le transport irdgrartisanal, clandestin,.... A notre sens,
le transport informel ou clandestin peut étre séndé&omme une exploitation d’un
véhicule dans le transport public pour le « propompte » et sans « autorisation »

préalable des pouvoirs publics.

Dailleurs, ce mode de transport est jugé utildaiuqu’il remplit le vide laissé par le
transport institutionnel et assure donc une cometéarité avec les bus et les taxis
urbains. Le transport informel assure généralementservice de rabattement vers la
périphérie et les villages ou la voirie fait défaBbuvent il occupe les itinéraires non ou
mal desservis par le transport institutionnel pageee le trafic est moins dense et

occasionnel.
Les principaux points de la vifl®@u se fonctionne ce moyen de déplacement sont :

- Bikarrane : Villages environnantes (Ighil noudanday ;
- Anza: Périphérie (Taddart...) ;

- Inezgane-Dcheira : Quartier industriel Tassila ;

- Tikiouine : Villages environnantes (Tamaait, Tagadi

- Ait Melloul : Périphérie (Ikhourbane, Aéroport...).

De méme, ce mode de transport répond essentieltemen besoins des zones
périphérigues pauvres ou habite une population imgey non intégrée au systéme
eéconomique. La plupart de ces zones ne sont passbles que par ce mode de transport
informel ou les doux roux en raison de leur topphra accidentée. Les prix de ce mode de
transport sont souvent beaucoup plus élevés que aesl systemes institutionnels. Ces
derniers ont une certaine position de monopolecggr destinations. L'usager n’a pas
d’autres alternatives. En effet, lors d’'une enquégisée par Zahiri (2005portant sur un

échantillon de 250 individus utilisant ce mode das$port, 73% des usagers ont répondu

' FLSH, (2002), « Transports collectifs dans le @r&wadir » Atlas du Grand AgadirDépartement de
géographie.

2 Zahiri M., (2005),Urbanisation déplacements et transports urbainssdeEnGrand Agadir Mémoire de
troisieme cycle, Institut national d’'aménagemernt’etbanisme, Rabat.
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gue la raison d’'usage de ce mode de transporedattlqu’il représente la seule solution
pour effectuer leurs déplacements quotidiens.

3. Les pbles générateurs de déplacements et leursderte en

transport urbain

Les générateurs de déplacements tels que les s@uimemerciaux et d’activité, les
hépitaux, les écoles, les administrations et legésnindustrielles drainent un nombre
important de déplacements de personnes et de nmaliska en milieu urbain. La
localisation ou le regroupement de ces généraengsndre des impacts sur les clientéles

associées, leurs déplacements et le réseau dpdragsi supportent ces mouvements.
Les générateurs de déplacements se répartissentecenit selon leur nature :
- Equipements a caractére commercial

Souk EI Had d’Agadir qui, malgré son nom, est toujours en\at&itoutes les
journées de la semaine, sauf le lundi. Il est stwd’Avenue Abderrahim Bouaabid. C’est
un important générateur de déplacements et d'uonregment sur tout le Grand Agadir ;
en plus des provinces limitrophes telles que Tamoot Chtouka Ait Baha et Tiznit
pendant les weekends et jours fériés et aussilpsuiouristes nationaux pendant la période
estivale. Ce marché est desservi par les diffémaoites de transport urbain. Toutefois, le
trafic qu’il génere produit des problemes de cotigeset de stationnement surtout les

weekends et les jours fériés.

Souk d’'Inezgane: il englobe le marché de gros des Iégumes ebdenerces tout
genre. Il est situé au centre de cette commurgeuiie portée régionale vu sa situation de
carrefour entre le Nord et le Sud du Royaume ptgartance en volume et en valeur de
son activité. La localisation, a c6té du souk, algdre routiére, de la place des grands et
petits taxis et de la place Al Massira des busd'strigine de la congestion que connait le
centre de la ville d’'Inezgane. Le probleme de staiément y est ressenti de facon
alarmante, malgré 'aménagement de vastes placest &ffet. Il est desservi par les
transports en commun vu sa proximité de la placerale Al Massira des bus et taxis

d’'Inezgane.

Marjane Agadir : il est situé dans la zone de Bensergao, il gédémportants

déplacements et notamment motorisés. Il a unegoétgonale.
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Mais sa situation sur la R.P 32, est a l'originetre autres, de I'importance du
volume de trafic que connait cette route, de ldupoh de lair et des nuisances
acoustiques qui est en résultent. Il est bien deisgar les transports collectifs (bus, Taxis
1% et 2™ catégories). Une grande partie de la populatisiedte & Bensergao s’y rend a
pied. C’est une opportunité qui s’est offerte & population majoritairement pauvre et
habitant des quartiers non réglementaires.

Asswak Assalant situé au quartier Dakhla, ce centre commeraaEwigné d’'une
grande distance des lignes de transports colleqtifsce soit les bus ou les grands taxis.
Ceci implique que la majorité de la clientele, psarmrendre a ce centre, utilisent la voiture
individuelle ; ce qui produit une congestion auxites de pointes du fait que il y'en a un

groupement scolaire et des facultés qui sont psoate centre.

Makro Agadir : il est situé sur le territoire de la zone de duikihe. Cependant, il
n'est pas un générateur de déplacements impontasa \situation excentrée sur la R.P 40
et parce qu’il concerne principalement les genss@adant une voiture particuliere (ou
utilitaire) et possédant une carte délivrée aux roemgants et sociétés par cet

établissement.

Asswak Assalam et le Carrefour de Talborjt :ces centres commerciaux, de taille
moyenne, situent au quartier Talborjt. lls sontséeds par les bus et les petits taxis. De
méme, leur localisation dans un quartier entourédfmutres quartiers dont la population
est riches et qui utilisent la voiture individue{tpuartiers dominés par le type d’habitation
Villa) génére un trafic important créant, aingieucongestion les heures de pointe et les
jours de weekend et fériés.

Centre Assima Ait Melloul: il s’agit d’'un centre commercial de taille moyenn
situant sur la RN 1 a Ait Melloul (vers Tiznit). @entre est desservi par les transports
collectifs (Bus, Grands Taxis et Petits Taxis). dsance d'un parking pour le

stationnement produit parfois une congestion s&.M1 a c6té de ce centre.
- Equipements socioculturels

Facultés : Il s’agit de la faculté des lettres et sciences &ues, la faculté des
sciences et la faculté des sciences juridiquesnatomues et sociales relevant de
I'université lbn Zohr. Elles sont situées sur leiteire de la commune d’Agadir sur le
barreau Est-Ouest et ont une portée régionale tearégionale. Elles constituent un
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important générateur de déplacements, tous moddgrmtus. La médiocrité de la capacité
de la cité universitaire obligent la plupart dasdénts a louer ailleurs et sont obligés de se
déplacer, comme leurs homologues d’Agadir, et lemmbre s’ajoute aux flux qui se
déplacent vers ces lieux. Des bus scolaires seatwés spécialement pour le déplacement

des étudiants.

Hoépital Hassan Il : il est situé dans la commune d’Agadir et il a p@tée
régionale vu les moyens humains et matériels dagtidoté. Sa desserte est assurée par
les différents types de transports collectifs. Aapant, la plupart des quartiers n’ont
aucune liaison directe avec cet hopital, on esgélde passer a la place centrale Salam ;
ce n'est qu’'a l'introduction du nouveau opérateltSA que d’autres nouvelles lignes ont
éte créées. Toutefois, la plupart des déplacensgntent par petit taxi en raison de I'état

de santé des patients et I'inconfort des déplactsmar autobus.
- Les zones industrielles

Anza : la zone industrielle d’Anza est située au nord’agglomération du Grand
Agadir sur la RN°1 qui méne vers Essaouira, limideepart et d’autre par le piémont
(Agadir Oufela) et par la mer, ce qui constitue wontrainte a son élargissement.
Toutefois, cette zone commence par perdre son tapoe du fait de sa localisation sur
une zone touristique ce qui a entrainé la déloatidis d’'un certain nombre d’usines a leur
téte l'usine de la cimenterie vers la province deoGka Ait Baha. Elle est bien desservie
par les transports collectifs (Bus et Grands Tayigs)assurent les déplacements a partir de
la place Salam et du port en direction des commpgephériques du nord, a vocation
touristiques (Aourir, Taghazout, Tamri,...). Le trpod clandestin a aussi son importance

sur ce trongon.

Le port: le port, par I'importance de son activité et la @amtration d’un grand
nombre d’usines, est un générateur de déplacen@stsmportant. C’est un important
pourvoyeur d’emplois pour toute I'agglomération@cand Agadir. Il est bien desservi en
transports collectifs (Bus, Grands Taxis et Pdtazis). En effet, des lignes de bus ou de
grand taxi le lient vers Agadir, Inzegane, Ait Meil et méme les communes périphériques
(Aourir, Lglida, Taghazout, Tmesia). Cependantsisaation a proximité de la R.N n°1,
qui est limitée a son tour par le piémont, crée sistions de congestion difficilement

gérables, notamment en période estivale, ou ledkixoitures particulieres des estivants
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empruntant cette route vers les communes d’Aouraghazout et Tamri, est tres

important.

Tassila: cette zone est située dans la commune d’Agadian@Qa sa localisation par
rapport aux principales voies de communicatiorgdae de Tassila longe la R.P 40 (RN
n°1) qui est a double-voie et qui permet de ralidte zone directement au port d’Agadir
en contournant la ville et la vers Essaouira ess@at par la zone industrielle d’Anza. Au
sud-est, la zone de Tassila est liée via une doulike a I'autoroute Agadir-Marrakech.
Cette voie passe par la zone de Tikiouine a la RB (RN n°10) qui mene vers
Taroudant ; de méme cette voie permet un racconcedirect de cette zone a I'aéroport, a
la zone industrielle d’Ait Melloul, Chtouka Ait Ba et Tiznit. De méme, la structure
viaire interne est structurée de maniere hiératshide sorte a permettre une circulation

interne fluide et efficace.

Il est a noter que la zone de Tassila est excepméeapport a I'agglomération du
Grand Agadir. Elle n’est desservie, en partie, paredeux lignes de transports en commun
et des taxis qui lient Inezgane au quartier Salaenqui est de nature a rendre difficile le
déplacement de la main d’ceuvre sur son lieu d’emplar conséquent, les entreprises,
notamment petites et moyennes, ne pouvant paseadsutransport de leur personnel se

trouvant dans une difficulté de garder une mainudi@ qualifiée.

Ait Melloul : la zone industrielle d’Ait Melloul est traverséarda RR n°105 qui
mene vers la province de Chtouka Ait Baha. Cetigerdivise la zone en deux blocs. Au
nord, elle est limitée par la double voie qui mari@éroport Al Massira et la RP n°32 qui
meéne vers Taroudant. Cette route la lie aussiRPlan°40 qui méne vers Marrakech. Elle
est aussi longée par une rocade au Sud-Est gueidald RP n°32 qui mene vers Tiznit. Le
réseau viaire interne de cette zone est constitue ake principal (la RR n°105) d’'une
emprise de 50 m et qui divise la zone en deux bédcsuquel sont connectés trois axe
secondaires dont deux d’'une emprise de 30 m etume cemprise de 40 m. le reste du
réseau est lié a ces trois axes par des voiesldsriairgeurs varient de 15 a 25 m et

permettent une bonne desserte de toutes les @arcell

La desserte de cette zone n’est assurée que gard @rincipale qui connaissent une
forte concentration des transports collectifs (gluss lignes de Bus et de Grands Taxis
passent par cette route notamment des liaisondavemnmune périphérique de Lqglida ou

habitent une grande partie de la population ousyier
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- Le secteur touristique et balnéaire

Cette zone n'est desservie par aucune ligne desposts collectifs malgré
'importante demande en déplacements ; le seul muoligé est le petit taxi. En effet, cette
zone occupe actuellement plus de 7 000 employdiswhe majorité nécessite le transport
en commun pour se rendre au lieu de résidence sbélegné de plus de 10 Km (Aourir,
Drarga, Tikiouine, Ait Melloul,...).

- Le secteur administratif

Les zones englobant un nombre important d’admatisins sont au nombre de cing.
Trois dans la municipalité d’Agadir, dont esseitiglent la zone abritant le siége de la
Wilaya du Grand Agadir et celui de la région SoMsssa Draa en plus de la plupart des
administrations ; le tout constituant un complegenmistratif datant de la reconstruction
de la ville d’Agadir. La deuxieme zone se situediavenue Hassan | au quartier Dakhla.
Il s’agit de certaines administrations qui se sdélocalisées de la premiére zone. La
troisieme zone est nouvellement crée sur le barEstOuest dans le but de rendre ce
barreau comme un axe de centralité urbaine d’Agetdile ce fait, constituera le noyau de
la zone administrative future de la préfecture didig Ida Outanane. Ces trois zones sont

bien desservies en transports en commun.

Les deux autres zones sont situées a la muniépdilihezgane. Elles englobent la
plupart des administrations en plus du siege gedéecture d’lnezgane Ait Melloul. Elles
sont situées a proximité du souk d’Inezgane etadpldce centrale des autobus et des
grands Taxis (Place Al Massira) ainsi que de | gautiére, et de ce fait, elles sont bien
desservies, mais, elles renforcent les problémesodgestion et de stationnement que

connait le centre d’Inzegane.
- Les centres périphériques :

Ces centres sont tous situés sur les axes roteieest le cas du centre Lglida situe
sur la route régionale n°105 reliant Ait MellouB@éugra, le centre Drarga situé a c6té de
la route reliant Agadir vers I'autoroute Agadir-Malkech ou la RN n°1, le centre Temsia
situant sur la route nationale n°10 ou des cemtrdsurir et de Taghazout situant au Nord
d’Agadir sur la route nationale n°1 reliant Agaders Essaouira. De méme, ces centres
sont habités par une grande majorité de populatiadaillant soit dans les zones

industrielles ou dans la zone touristique ce qujeedre beaucoup de déplacements
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domicile-travail. En conséquence, I'offre de tram$public (les bus et les taxis) sur ces
axes routiers est trés fréquente, ce qui encouragecoup de populations a faible revenu
et qui non pas acceés au logement dans les commangsales ou les valeurs foncieres sont
élevées a se démeénager vers ces centres peéripeerigu les prix fonciers sont bon
marché.

En concluant, il apparait que la majorité de cetegpbont concentrés dans la
commune d’Agadir ce qui rend les communes périphés comme des communes
« dortoirs » dépourvues d’infrastructures. En efféés communes périphériques
entretiennent des relations domicile — travail,détiet achats avec le centre du Grand
Agadir. Ceci explique le développement de ces esntout au long des axes routiers

reliant le centre a I'extérieur de la ville (lesites nationales, régionales ou provinciales).
lll- Analyse de I'offre du transport urbain dansGeand Agadir

L’examen de l'offre du transport urbain impliquettlidier deux volets. Le premier
concerne I'offre d’infrastructure routiere et lese@u viaire du grand Agadir. Le deuxiéme
volet porte sur l'offre de transport public a savboffre de bus et des taxis urbains.
L’infrastructure routiere est le support de toutéwdté de transport terrestre. De part sa
nature, le transport public en bus et taxis darGrénd Agadir est fortement lié au réseau

viaire. Son développement dépend de la qualité ebtume de ce dernier.
1. Infrastructure routiére et réseau viaire du Grand Agadir

L’infrastructure routiére et le réseau viaire slensupport de tous les déplacements,
gue ce soit les déplacements par les modes matanspar les modes doux. L'importance
et la hiérarchisation de ces infrastructures détemnt dans une large mesure I'importance

et la qualité des moyens de transport offerts ta@and Agadir.
1.1 Les axes structurants

Le réseau routier du Grand Agadir est assimilé éaeau des deux provinces le
constituant (tableau n°3.29). Il s’agit de la Pcéiee d'Agadir Ida Outanane qui dispose
d'un réseau routier de 494 kms dont 144 Kms dessomationales revétues en totalité et
350 Kms de routes provinciales dont 240 Kms re&@te méme, le réseau routier de la
province d’Inezgane Ait Melloul est d’ordre de Rins dont 30 Kms de routes nationales

221



revétues en totalité, 7 Kms de routes régionaleétues en totalité et 44 Kms de routes

provinciales.

Tableau n°3.29 : L'offre d’infrastructure routiere dans I'agglomération du
Grand Agadir

Routes Nationaled Routes Régionaley Routes Provinciale] Réseau routier
+ Rev| N.Rev| Total| Rev| N.Rev| Total | Rev| N.Rev| Total | Rev| N.Rev| Total
Agadir
lda 144 0] 144 O 0 0| 240 110| 350| 384 110] 494
Outanang
Inezgane
Ait 30 0 30 7 0 71 39 5 441 76 5 81
Melloul
Total 174 ol 174 7 0 7] 279 115 394| 460 115| 575
Rev : Revétues Source : HCP, (2007), Anneatatistique régional.

N.Rev : Non revétues

De part sa situation privilégiée au croisementaless routiers de la région, le Grand
Agadir constitue un important carrefour de tradsi trafics reliant 'ensemble des régions
environnantes. L’'examen des réseaux de transpartren(Carte n°3.6) I'existence de neuf
routes nationales, régionales et provinciales cgeant vers le Grand Agadir. Pénétrant
dans le centre, ils s’étendent sur les principaleues en assurant une bonne accessibilité

de ces derniéres.
L’ensemble des différents types de routes trarnsigaBrand Agadir sont :

- La route nationale n° 8 (RN8) et l'autoroute : movenance de Marrakech et
menant vers la route nationale n°l et qui relicdaamune de Drarga a la commune
d’Agadir;

- La route nationale n° 1 (RN1) : en provenance dmaéigira traverse Ait Melloul
pour se diriger vers Tiznit reliant les communedadirir et Taghazout a la commune
d’Agadir;

- La route nationale n°10 (RN10) : qui relie TemsiaiMelloul en direction de
Taroudant;

- La route régionale n° 105 reliant Ait Melloul & Tadut en passant par le centre
de Lglida ;

- Laroute provinciale n°1001 (RP1001) reliant Ao@riAgsri;

- La route provinciale n° 1003 (RP1003) reliant KadbhTahar a El Mazar (Au

niveau de la commune d’Ait Melloul);
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- la route provinciale n° 1005 (RP1005) reliant ledier Tarrast d’'Inezgane, en
passant par Kasbat El Tahar, a la commune Lqliaa;

- Laroute provinciale n° 1006 (RP1006) reliant AgadTamait Ou Fella;

- Laroute provinciale n° 1714 (RP1714) reliant Aielul a Lagfifat;

- Le barreau est-ouest : qui relie la route natiomdle a la route nationale n°10
('avenu Mohamed V).

Il faut noter que l'infrastructure routiere du GdaAgadir est axée autour des deux
routes principales la R.N 8 et la R.N 10 (ex. RPett®P 32) qui partent du méme point
commun, a savoir la sortie de Il'ancien port et rdéént en paralléle toute cette
agglomération, I'une par le nord, l'autre par lal sen longeant la cb6te pour converger
ensuite a la sortie de la commune d’Ait Melloul rewingtaine de Km de leur point de

départ.

L’agglomération du Grand Agadir s’est structuréd¢oau de ces deux axes qui
supportent la quasi-totalité des déplacements dessopnes et le transport de
marchandises, que ce soit le trafic transitant derédkech vers Agadir via la R.N 8 ou
I'autoroute Marrakech Agadir ou vers le Sud en aasgar Tikiouine, ainsi que le trafic
provenant d’Essaouira a travers la RN 1 pour degeeensuite vers le Sud ou le Sud-Est,
vers Taroudannt via la RN 10. Ces deux axes ondtéentre de tous les aménagements
routiers proposés dans le cadre du SDAU de 197&lui du Plan de Transport du Grand
Agadir (PT) et celui du SDAU de 1987.

La contrainte la plus importante en matiére de ttoogon routieres et des liaisons
viaires est le ravinement : en effet trois principaueds (du nord-est / sud ouest), créant
une ville polynucléaire. Ainsi les quelques porttareres, qui relient les quartiers et les
centres périphériques, sont souvent encombréy. # gue deux ponts reliant le Nord et le
Sud du royaume au niveau de cette région et sirdtes sur Oued Souss, et supportent non
seulement le trafic national transitant, mais adsestrafic intra urbain entre Agadir-
Dcheira-Anza-Tikiouine et Ait Melloul-Inezgane d'airpart et entre ces communes la et

les communes périphériques d’autres part.
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1.2 La voirie de desserte

Quant aux réseaux viaires internes des quartienabdat, ils different d'une
commune a l'autre, et a l'intérieur de celles-t3, dépendent des types de quartiers. En
effet, la commune d’Agadir, comme on peut le remarcsur la carte (n° 3.6), est dotée
d’un réseau viaire assez développé et hiérarcaiséentre notamment, pour assurer dans
des conditions acceptables, la desserte des diffegriartiers et leur accessibilité par les
différents moyens de transport, y compris les awgolC’est la reconstruction d’Agadir,
sur un terrain vierge et appartenant a I'Etat, gueu le mérite de cette configuration
positive de ce réseau. Quant aux autres quarttecoramunes de l'agglomération qui
englobent des quartiers d’habitat irregulier etsge(Dcheira, Inzegane et Ait Melloul), les
réseaux viaires est d’'une qualité moyenne. Quaxtcammunes periphériques, abritant
dans la plupart des cas des habitats non réglesjdatéeseau viaire ne permette aucune
circulation, et parfois méme, il y est difficile ufiliser les deux roues. Les lignes de
transport en commun, en cas d’existence, passeritrailes de ces quartiers, ce qui rend
souvent les déplacements a pied, pour prendre sintés pénible, pour les gens habitant
loin aux axes routiers. La marche a pied constiguseul mode de déplacement, pour la
grande majorité de la population, a I'intérieurads quartiers. De fagcon générale, I'acces
aux axes «goudronnés » constitue, avec I'éloignénde centre, la donnée physique

déterminante des conditions d’acceés aux autreseseatbains de I'agglomération.

En concluant, il faut souligner le fait que les weaux aménagements routiers et la
pénurie fonciere quoique irréelle, bénéficient plaax propriétaires des voitures
particulieres, qui peuvent se permettre l'acces aoxivelles zones d’urbanisation,
dépourvues de desserte en transport en commun letfoacier est moins cher. C’est le
cas de la zone située a proximité de la RN 8 gsorrs Marrakech), pour ne citer que cet
exemple, ou des constructions de type villa se sonfltipliées «comme des
champignons », a plus de dix kilométres du centfgatlir. Ainsi, la ou seul l'usage
automobile est possible, se développe une villenseh schéma adapté a I'automobile,
c'est-a-dire niant par sa structure méme la pdigsibie se déplacer autrement, et excluant

par la méme occasion les populations défavorisées.

Toutefois, on peut présumer que le Grand Agadiréfiée d'une infrastructure

viaire d'une qualité moyenne et d’'une capacitéisaifite par rapport aux grandes villes du
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1.3 La congestion urbaine actuelle

Quoique la motorisation dans le Grand Agadir seldtivement faible, la circulation
y est bien souvent difficile et on voit apparailess phénomeénes de congestion des voiries
urbaines circulables surtout que le parc automaliitailant est en perpétuel augmentation
avec une eévolution croissante des immatriculatidasvéhicules ces dernieres années.
Méme que le Grand Agadir n’a pas encore arrivé aivweau de congestion que connaisse

la ville de Casablanca.

En effet, la circulation urbaine est concentréesddes zones centrales du fait de
I'importance des flux que génerent la majorité gékes de trafic qu’elles concentrent et
des relations de déplacements domicile-travail laseentretient avec la périphérie. Aussi,
les caractéristiques souvent modestes des infcastes routieres du Grand Agadir et la
concentration de trafic sur quelques axes rougBetsainent une congestion sur ces axes

notamment pendant les heures de pointe.

L’examen de la carte ci-aprés (carte n°3.7) motitneportance des deux axes
routiers : la route principale n° 32 (RN n°10) reéem trafic journalier de 27 327 en 2005
et la route principale n°40 (RN n°1), quant a ekepit un trafic journalier de 32 686.

Selon le schéma directeur, le réseau de transpueitépgie les liaisons Nord-Sud par
deux axes, la route principale n°40 congcue commnead® surtout pour les véhicules de
poids lourd et les veéhicules transitaires. La rqutecipale n°32 est considérée comme axe
lourd de transport collectif Le schéma directeur a visé |'organisation sfmtita
répartition de la population et des emplois & magtdong terme. Il a envisagé I'expansion

d’Ait Melloul qui est devenu un pdle urbain de gtanmportance au sud du Grand Agadir.

En effet, la route principale n° 32 reliant la metre d’Agadir a la préfecture
d’'Inezgane est I'axe le plus lourd en termes digctoe transport collectif. C’est le premier
axe en termes de la circulation par le nombre deines particulieres, le nombre de grand
taxis, et le nombre de bus. La circulation suraeat est dense et méme en dehors des
périodes de pointe. Pour la plupart des déplacemditgadir a destination de la
préfecture d’lnezgane Ait Melloul et la province @btouka Ait Baha, cet axe est devenu
un passage quasi obligé pour les bus et les #xitre d’exemple pour I'opérateur ALSA

! Ministére de I'équipement et de la promotion naglen-Direction des routes, (1981), « Etude du plan

transport du Grand Agadir », Rapport de synthesesM
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au début de 2011, huit lignes sur 29 transitentazget De méme, en 2003, Aboudrar
(2004} a compté, entre 18h et 19h, sur cet axe un trdes?,32 taxis en moyenne par
minute et un nombre de passage de bus pendarérieslgs de pointe de 100 bus dans les

deux sens.

Pratiguement, le trafic est confiné sur quelquasres ou les itinéraires possibles
pour se rendre d’'un point a un autre sont limitéscongestion est surtout critique en des

points particuliers :

» La zone touristigue surtout pendant les weekentispadriode estivale ;

» Le Barreau Est-Ouest rond point Essalam ;

* L’Avenu Hassan I, rue Essaouira ;

* Le Rond point El khamra ongle avenu Abd errahimand et Avenue Hassan Il ;

* L’Avenue Cheikh Essaadi rond point Charaf ;

* L’Avenur 2 mars hauteur souk elhad ;

* L’Avenue Hassan | Ongle 11 janvier, Quartier Dakhla

» Les deux ronds points d’entrée a Inezgane ;

* Le pont relié Inezgane a Ait Melloul ;

* Le centre Tikiouine ;

* Le centre Lgliaa.

Outre les encombrements dans les carrefours att&s aux centres urbains liés a la

structure urbaine, la circulation est caractérigée des difficultés ponctuelles dues aux

conflits entre les différents types de flux :

- conflits entre les différents modes de transparaidse de la non séparation

des trafics ;
- conflits entre piétons et véhicules ;

- arréts inconsidérés en double file des taxis etautéhicules de transport

collectif pour lesquels les arréts hors de I'enmgds la circulation ne sont pas prévus.
Les conséquences de la congestion de la circulatlmine sont nombreuses :

- augmentation du temps et des colts de transpa@ttafit notamment les
liaisons domicile-travail qui se font a I'heure miginte ;

' Op.cit.
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- diminution dans la capacité des transports colleclies encombremer
provoguent des retards qui diminuent le nombreotigtion des bus et se répercutent
les charges en main d’are et en carburant. Par ailleurs, cela se traduibigeau de

'usager par une dégradation du niveau de se: allongement du temps de parcours
temps d’attente et de montée ;

- effets sur I'environneme : bruit, pollution ;

- une circulation pour s modes doux (marche a pied, deux roues) de pl
plus pénible et dangereuse (conflits fréequents geeéhicules motorisé

Carte n° 3.7: Le trafic routier dans le Grand Agadir

Trafic routier
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2. L'offre du transport public

L’offre du transport public comporte I'offre du trsport en commun (Bus) ainsi que

I'offre des taxis urbains.

Dans les systémes de transport de grandes villescaiaes, on distingue d’une part,
les réseaux d’autobus avec leur « rigidité mal sda@ la rapidité d’évolution de
'urbanisation et de structuration socio-spatialedes pratiques de mobilité » (Godard,
2005) et d’autre part, les taxis collectifs qui réagigsa la demande et qui représentent

une forme plus rapide et plus souple de déplacement
2.1 L’'offre de transport en commun : les bus

La composante essentielle du transport public ordaiGrand Agadir est constituée
par le transport en commun (bus). Il est assurdgoeggie autonome du transport urbain
d’Agadir (RATAG) et par les opérateurs privés, ZEBIRR et Grand Agadir Bus (GAB)
jusqu’a septembre 2010 date de mise en gestioguksedu service de transport urbain a

I'opérateur privé ALSA.
2.1.1 Evolution de I'offre de transport collectif & bus

Le tableau ci-dessous (tableau n°3.30) montre ltgiam du parc circulant et du parc
total en bus depuis 1978 jusqu’a 2011 :

Tableau n°3.30 : Evolution du parc circulant et duparc total en bus

Années Parc circulant Parc total
1978 12 12
1981 50 53
1982 64 68
1986 63 73
1989 67 87
1992 98 115
1994 122 142
1996 100 113
1998 80 107
2000 60 103
2006 51 82
2008 50 82
2011 116 156
2012 151 156

Source : Service études et statistiques de la RAEABs rapports d’activité d’ALSA.

' Godard, X., (2005), Op.cit.
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Durant les années 1970 début des années 198Qcléopa a augmenté a un rythme
constant pour atteindre 68 bus en 1982, avec undagroissancannuel moyeile 28%.
Dans les années 90, sa croissance était irréeguber®5 bus en 1990, il a augmenté a 142
bus en 1994 mais il a ensuite baissé a 103 unitéNB9. Cette baisse continue dans le
début des années 2000 jusqu'a 2006 ou on congtatestabilité du parc en 82 bus. En
2011, avec l'introduction de I'opérateur ALSA, larp total s’éleve a 156 bus.

Le parc circulant, reflétant la vraie situation lagfre, a connu la méme tendance
sauf en 1997 ou il a fortement chuté. Le pourcentpge représente le parc circulant par
rapport au parc total a atteint en moyen 75% desshnées 70 et 80, 63% jusqu’a la fin
des années 90 pour baisser, aprés, a 57% dansrféérds années ; avant qu'il s’éleve en

2012 a 97% avec la desserte du tout le territair&dhnd Agadir par 'opérateur ALSA.

Ces chiffres montrent que l'offre est insuffisantegtamment que ce mode de
transport est largement sollicité par une poputatiobas revenus. Ceci aura des effets
négatifs sur l'efficacité de transport en communlpss (surcharge, réduction de la vitesse

commerciale, mauvaise qualité de l'offre...).
2.1.2 L’évolution du parc par rapport a la population urbaine

L’évolution du parc doit étre comparée a celle a@dpulation urbaine (tableau ci-
dessous n°3.31) pour savoir si sa croissance el ré

Tableau n°3.31 : Evolution du parc de bus par rappad a la population du Grand
Agadir

Années 1980 1994 2004 2011
Parc total (en bus) 68 142 102 156
Population urbaine 238 7375 550| 824 768 980708105
Ration : nombre d’habitants/bus 3510 4 053 8 0856 326

Parc théoriques (en considérant 1 bus pour
2000 habitants)
Déficit en bus 51 145 310 337

Source : Elaboration propre a partir de :
- HCP, Recensement général g@aulation et d’habitat, (1982,1994 et 2004) ;
- Projections du Centre d'Etueiede Recherches Démographiques (CERD), (2004) ;
- Service Etudes et Statistiques de la RATAG ;
- ALSA, (2011), Rapport d’activité.

119 287 412 | 493

! C'est la population estimée des deux préfectdvgadir Ida Outanane et d’Inezgane Ait Melloul.
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En rapportant le nombre de bus existant a la ptipoladu Grand Agadir, nous
trouvons que ce ratio était moyennement satisfaesarcours des années 80 et 90, méme
s’il est loin de la norme internationale : 1 busip000 habitants. Par contre, entre 1994 et
2004, on constate que ce ratio a passé de 4 054 Babitants par bus avant qu’il baisse
a 6 326 avec l'entrée de I'opérateur ALSA. En effetpopulation du Grand Agadir a cri
pendant que le parc total en bus a baissé entre di92004. Théoriquement, on se trouve
devant un déficit en bus de 310 unités en 20043&t Bités en 2011. L'évolution du

nombre de bus ne suive pas celle de la population.

En comparant la situation de la ville d’Agadir énl2000 avec celle d’autres villes
marocaines ou domine le transport public urbainboar(tableau n°3.32), on remarque une
certaine satisfaction, mais par rapport a d’autiéss « développées », ce n'est plus le cas,
ce qui peut indiquer une surexploitation du parspdnible de la RATAG et un
dépassement de la capacité des bus pour une populatbaine dont le taux de
motorisation est faible.

Tableau n°3.32 : Le ratio habitants/bus dans la Vié d’Agadir et dans d’autres villes
(en 2000)

) _ . . | Curitiba | Abidjan (Sotra -
Villes Agadir Fés | Meknes Safi .| Seoul
(Brésil) 1998)
Ration
12.316 | 4.084| 8.950 17.360 1.233 | 1.279 4.444
Hab./Bus

Source : Tachfine Y, (2009)

2.1.3 L’évolution des indicateurs d'offre de transprt collectif en bus face a la

croissance urbaine

Pour mesurer l'offre de transport collectif sur Ggand Agadir, on utilise deux
indicateurs : le nombre annuel de kilométrage parcpar les bus et le nombre annuel de
voyageurs transportés. Le premier correspond drd'dbtale annuelle qui s’obtient en
additionnant les kilomeétres de trajectoire effestp@r chaque bus dans I'année, c’est le
nombre de kilometres-bus. Le deuxiéme, et en liatxsele données sur les kilométres de
trajets effectués par chaque utilisateur (nombrpestsonnes-kilomeétres), correspond a une

utilisation simplifiée du transport en bus danstiée.

' Tachfine Y., (2009), Op.cit.
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Le tableau ci-dessous (n°3.33) retrace I'évolutn I'offre de transport de la

RATAG et de I'opérateur ALSA :

Tableau n° 3.33 : Evolution de l'offre de transport collectif dans le Grand

Agadir
Années ll\elgrggge de kilométres parcourus H¥ombre de voyageurs transpor]és
1980 3 687 63§ 20 094 34(
1987 5520 83p 35 566 99(
1989 5882 04p 37 404 264
1990 5776 03p 36 983 471
1992 8 803 33p 35 656 493
1995 10 110 44y 39937 612
1999 6 874 33B 25190 404
2001 5965 19B 19 331 844
2 002 5973 19p 20 550 487
2 004 6 394 43) 21 056 914
2 008 4 499 32B 14 152 411
2011 11 191 63p 25 768 51§

Source : - Service Etudes et Stigties de la RATAG ;

- ALSA, (2011), Rapport d'activité.

Depuis les années 80, les indicateurs de l'offré¢ connu une augmentation

relativement continue (sauf exceptionnellement@90}) jusqu’a 1995 lorsqu’ils ont atteint

un maximum de 10.110.447 km/bus et presque 40.000d2 voyageurs transportes.

Depuis cette date I'offre régresse d’année en apoée atteindre seulement 5 965 193

km/bus et 19 331 844 voyageurs en 2001. Aprés agttée, ces indicateurs commencent a

se redresser avec I'adoption du contrat programenedressement de la RATAG de 2001

jusqu’a 2005. Toutefois, en 2008, la situation @s dicateurs s’est régressée pour
atteindre 4 499 323 Km/Bus et 14 152 411 voyagénanssportés. lls se redressent de
nouveau avec I'entrée de I'opérateur ALSA. En 201atteignent 11 191 636 Km/bus et

25 768 518 voyageurs transportés. Ce dernier ehét moins élevé que celui de 1995 (39

937 612 voyageurs transportés) alors que le GrayatliA a connu une croissance urbaine

importante. Ceci montre une inadaptation de I'offreette croissance.
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2.2 L'offre des taxis

La deuxiéme composante du transport collectif wurkest constituée par le taxi
urbain. Il y a deux catégories de taxis : le ptii dont la capacité maximale est de 3
places ; Son périmetre de desserte se limite am@ie urbain de la commune d’attache.
Le grand taxi dont la capacité maximale est deagqd. Il assure la desserte de certains

itinéraires urbains, le transport suburbain etrintgain.

Dailleurs, le systéme des taxis ne correspondexdt au modele de transport
souhaité. En effet, 'usage des taxis collectifesh’pas une panacée pour les usagers
(automobiles polluantes, infractions au code deolste, conduite dangereuse). Mais la
restructuration de ce moyen de transport demewtd@matique parce que les grands taxis
participent a un équilibre conciliant I'intérét desllectivités territoriales (fiscalité), les
rentes des propriétaires et locataires d’agrémglust le nombre est contingenté), les
emplois et les revenus des chauffeurs et un sedd@deansport socialement utile au grand
public. La restructuration du systeme des taxigré@se en attente parce qu'’il est difficile

de transformer un secteur qui fait vivre une pagartante de la populatian

Les pouvoirs publics sont pris entre volonté dengeanent et difficultés a mener des
réformes car les opérateurs, en dépit des probleguids posent, permettent des pratiques
de mobilité bon marché (et ils constituent aussipdessants lobbies et syndicats). Les
entreprises de transport urbain par autobus pemeéggager des profits et a investir pour
mettre leurs services au niveau de standards dieéguelles considérent les taxis collectifs
comme une forme de concurrence déloyale. Les graxis seront présentés comme une

nouvelle offre de services de transport urbain.
2.2.1 Le fonctionnement des taxis

L’exploitation sur le réseau est relativement ljlee est soumise a un minimum de
regles internes a la profession et de la part dpuiasance publique (notamment le
payement des taxes, I'enregistrement et I'agrément)

C’est une exploitation difficilement controlablerdas propriétaires eux-mémes, le
chauffeur est le véritable exploitant du taxi. regriétaire doit compter sur I’honnéteté du

chauffeur qui a seul en main I'argent de la recgttenaliére. L’activité est aléatoire a

' Au Maroc, le transport représente un emploi sur efixmilieu urbain, le quart de la consommation

nationale d’énergie, 6 % du PIB et 15 % des resette|'Etat. Ambassade de France au Maroc, (2G03),
Fiche de synthése : Les infrastructures de trahspokaroc », Mission économique de Rabat, 26 mai.
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cause de plusieurs facteurs : la concurrence sawags le secteur, le comportement des
chauffeurs, le risque d’accidents et de pannesideque d’entretien. Par ailleurs, le mode
d’introduction de nouveaux agréments n’ait rienieggec I'évolution de la demande et de
la mobilité. Les autorisations sont accordées aurdse du clientélisme politique loin de
toutes préoccupations d’efficacité. C’est d'ailleyourquoi les bénéficiaires d’agréments

sont de véritables rentiers.

Il faut distinguer I'exploitant du chauffeur et dentier. Le premier est le véritable
propriétaire du veéhicule. Le rentier, est quantug le bénéficiaire de I'agrément,
autorisation d’exploitation dans le périmetre unbau interurbain selon qu’il s’agit du
petit taxi ou du grand taxi. Le chauffeur est umpe salarié qui gagne sa vie au jour le
jour. Le plus souvent, il joue le role du véritaldeploitant, puisque le propriétaire du

véhicule se contente de la perception quotidiernla decette.

Le plus souvent, les bénéficiaires sont résideRalaat-Salé. lls exploitent rarement
I'agrément. lls se contentent de toucher mensueltgrie loyer du dit agrément (rente) qui
est considérée comme une charge fictive qui pagsedément sur I'activité de l'artisan et
qui est répercutée sur l'usager. Le colt du loyerl'dgrément varie selon la ville
d’affectation. C’est dans les grandes villes otrdéic est important que le colt du loyer est

consistant. Au niveau de la ville d’Agadir, on digue deux situations

- le rentier (qui est d’ailleurs souverain de dicen choix) fixe un loyer a un
niveau qui est déterminé par le marché. Actuellémeéerst entre 2500 et 3000 dhs par

mois a la ville d’Agadir ;

- le rentier exige une avance fixée selon la duréecahtrat de location,
complété, par un loyer fixe mensuel qui est inférigue dans le premier cas. La durée du
contrat varie entre 5 et 10 ans. Le rentier déaitiatéralement de renouveler ou non le
contrat de location. Il peut exiger 'augmentatéhnloyer. En cas de litige, surtout lorsque
I'exploitant s’abstient a honorer le contrat dealhan, le rentier peut toujours récupérer

son argent.

Il faut toutefois rappeler que ce contrat de laratie 'agrément est illégal d’aprés
la loi. Un agrément ne peut étre cédé ni loué aangue. Dans le secteur (sur papier), tout

se passe comme si le rentier est le véritable #aptoet propriétaire du véhicule. Toute

' Aboudrar L., (2004), Op.cit.
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personne désirant devenir exploitant de taxi esg@ d’acquérir un véhicule et de

transférer aprés consentement, la propriété ait protlétenteur de I'agrément.
2.2.2 L’octroi des agréments

Le ministére de I'Intérieur assure la réglementaties taxis et contréle I'attribution
des agréments par l'intermédiaire des services ptégectures. Obtenir un agrément
constitue un privilege nominatif et gratuit tresigent accordé aux femmes : elles motivent
leur demande par les services que leurs époux emtdus a la patrie (fonctionnaire,
militaire, ancien combattant). Apres examen desatates, la Commission nationale des
transports est supposée débattre des attributivas, les pratiques clientélistes conduisent
généralement au favoritisme. En principe, quicengeut exploiter un service public de
transport en commun de voyageurs doit étre perdenment agrée a cet effet (Article 5 du
Dahir n° 1-63-260 du 24 Joumada Il 138312/11/63). Il doit en outre, pour chacun des
véhicules affectés aux services, obtenir une ddigetorisation spéciale. Les agréments
sont valables sept ans a compter de la date delédiurance et peuvent étre renouvelés par
la commission des transports sur demande de Es$é pour de nouvelles périodes
septennales (Article 7 du méme Dabhir). Dans lds,fls agréments ne sont pas accordés a
quicongue formulant une demande. lls ne sont pagphs accordés sur des considérations
de professionnalisme, de compétence et d’assiardi@re. lls sont souvent accordés sur la
base des considérations de clientélisme politique.

En théorie, le mode d’attribution des agrémentsadea un double objectif : d’une
part, mettre a la disposition des personnes uncgepublic de transport et d’autre part,
« permettre a une catégorie de citoyens économiguiefaibles ou ayant une situation
sociale précaire, de bénéficier d'une aide de liadstration » (Circulaire du 22 déc. 1981,
Ministre de I'Intérieur). Privilege nominatif et ajuit (don), I'agrément est présenté
comme un soutien de I'Etat a des personnes démuvias en raison de l'instruction des
demandes par les fonctionnaires et de I'arbitrdé® décisions de la Commission nationale
des transports, I'appui d'un cacique reste la dodiofficieuse pour bénéficier d'un

agrément de taxi.

Ces conditions dattribution, qui ne tiennent pasmpte de [I'évolution
démographique du Grand Agadir, affectent I'effit@dale réseau de desserte. En effet, le
nombre d’agréments attribués jusqu’en 2011 a attepiour la préfecture d’Agadir Ida
Outanane 1198 pour les grands taxis et 1335 paupddits taxis. Pour la préfecture
d’'Inezgane Ait Melloul, le nombre d’agréments atterO0 pour les grands taxis et 177
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pour les petits taxis (tableau n°3.34). Ceci aodpit une désorganisation et une
déréglementation de ce secteur ; ce qui aboutisacdeflits et une concurrence acharnée
entre ces différents acteurs de transport artissared que cette concurrence soit bénéficiée
a l'usager.

Tableau n°3.34 : Evolution de lintroduction des &xis aux préfectures d’Agadir
et d'Inezgane

1080] 1990 1995 2001] 2004] 2008] 2011
Préfecture | Grand Taxi 85 323 662| 1096| 1120, 1149| 1198
d'Agadir 5ot Taxi 62 211| 598| 1008| 1038 1319| 1335
Préfecture | Grand Taxi - - - 613 669 669 700
dInezgane petit Taxi 1 - - 97| 170 170| 177

Source : divisions des affaires économiques ebdedination des préfectures d’Agadir et d'Inezgane,
(2012).

2.2.3 Role de ce mode de transport et part de maréh

L'importance de la place qu'occupe ce mode de pamisdans la mobilité des
citadins, peut s’apprécier en analysant le nomlergéadis en circulation et le nombre de
places théoriques offert par ce mode en comparaigen les autres.

Tableau n°3.35 : L'offre de taxis par rapport & lapopulation du Grand Agadir
en 2004

Population Grand Taxi| Petit Taxi Total Populatitantis

Le Grand 822 764 1789 1308 3097 266
Agadir

Source : - Divisions des affaires économiquesatabrdination des préfectures d’Agadir et
d’'Inezgane, (2012).

- HCP, (2004), RGPH.

Le transport par taxi joue un réle considérablesdarmobilité des citadins au Grand
Agadir. Le nombre de taxis en circulation attestétec affirmation surtout lorsqu’on le
compare avec le parc des bus en circulation. & utindication, en 2004, au Grand
Agadir, le nombre de bus circulant (parc de lagégicelui des deux concessionnaires) ne
dépasse guéere 200 unités (les 2/3 des veéhiculdsdesnbus a 51 places assises) au
moment ou le nombre de grands taxis a atteint Lin@@s et celui des petits taxis plus de
1308 unités ce qui donne une offre de 3097 taximios. De ce fait, le nombre de
personnes par taxi est 266 (tableau n°3.35). Ceerdedransport joue un réle notable dans
la mobilité des citadins. Par sa souplesse et dassd commerciale élevée

comparativement aux bus, il dispose d’'un avantageuwrrentiel qui lui offre une certaine
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supériorité par rapport aux bus, surtout que lefs taratiqués ne sont pas si élevés (grand
taxis). Pendant les heures de pointes, les taxsnjoun rdle important surtout pour les
déplacements professionnels (domicile - travail).

L’affectation et la distribution du parc circulahé taxis se fait d’'une fagon spontanée
selon la demande et le bon sens du chauffeur ; dgienil faut relever une certaine
spécialisation des chauffeurs dans une ou dewedigelon le choix. Il arrive que le

chauffeur assure la desserte de 3 ou 4 destinatimasit la journée.

Dailleurs, I'offre des taxis urbains (tableau r8@) est passée de 2 832 taxis toute
catégorie en 2002 a 3 410 taxis en fin 2011. Swtaugmentation de 578 taxis en 10 ans
(c’est un accroissement de 10 taxis par an). Deenérpart de ces modes de transport au
Grand Agadir, en 2000, a atteint pour les grangis t380,52% des déplacements effectués
et pour les petits taxis est d’ordre de 13,79%

Tableau n° 3.36: Evolution du parc circulant desdxis sur le périmetre urbain
et suburbain du Grand Agadir

2002 2004 2007 2011
Petit Grand | Petit Grand | Petit Grand | Petit Grand
taxi taxi taxi taxi taxi taxi taxi taxi

Préfecture| 1010| 1115| 1138| 1120 1319| 1149| 1335| 1198
d’Agadir

Préfecture 96 611 170 669 170 669 177 700
d’Inezgane]

Total 1106| 1726| 1308| 1789| 1489| 1818 1512 1898
2832 3097 3307 3410

Source : Divisions des affaires économiques etadedination des préfectures d’Agadir et
d’'Inezgane, (2012).

Pour conclure, I'offre de transport urbain au Grakghdir évolue d’'une maniere

désorganisée. Elle est beaucoup concentrée queicesrs termes de linfrastructure
routiere et de la voirie ou en termes de transpmiiectifs (bus et taxis urbains) dans la
commune d’Agadir. De méme, cette offre n'évolue as termes de la croissance
démographique, notamment pour le transport collecé qui explique les mauvaises

conditions de déplacement par ces modes de trar(spocharges, manque de confort,..).

' Commune urabine d’Agadir, (2000), Op.cit.
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Au terme de cette section, le systeme de transploain du Grand Agadir est appelé

a évoluer dans les années et les décennies aduefaiit :
- de l'accroissement de la population ;

- de l'augmentation de la motorisation des ménagemifee le montre

I’évolution des immatriculations) qui suit 'amélaiion du niveau de vie ;

- de l'augmentation de la mobilité individuelle quicampagne également

la hausse des revenus et des niveaux de vie ;

- de l'absence d'un mode de transport collectif effee en termes
d’horaire, fréquence et confort (comme le bus de propre). Dans ce cadre la, la
commune d’Agadir entame récemment une étude saorida en ceuvre d’'un bus a haut

niveau de service (Bus Way);

- du développement urbain, qui se fait vers la périjeh allongeant les

distances et rendant les temps de déplacement longs

Dans le cadre de cette évolution, le réseau dereofarticuliere va donc subir une
pression accrue des trafics surtout dans les cewitte et souffrir d’'embouteillages de plus

en plus fréquents.

La multiplication des pbles générateurs de trafMagro, Marjane, facultés,
hépital...) qui attirent des déplacements de tout reste de I'agglomération,
systématiquement les forts « réservoirs » des iguaqériphériques qui émettent des flux

de personne vers les zones d’activités (port, ztmesstiques, les quartiers industriels...).

Le besoin de déplacements en transport colleesifera tres éleve, car la forte
proportion de la population non motorisée subsastrcore longtemps, surtout dans les

centres périphériques peu propices a la possesim®e voiture a cause possibilités

réduites en raison de la faiblesse de leur niveavial
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Conclusion du chapitre 3

Il apparait que I'espace du Grand Agadir a conmaurdatations profondes. Résultat
de son dynamisme économique et démographique.f&n edtte dynamique économique
est a l'origine de l'immigration qua connu le GdanAgadir et qui a renforcé
'accroissement de sa population. En plus, cetteélacation du développement
démographique et économique du Grand Agadir a déuwfeun processus de concurrence

pour les terrains.

De méme, I'examen du systéme de transport urbaiGidund Agadir permet de
savoir I'état des lieux de ses différentes compiesarD’abord, I'étude du systeme urbain
du Grand Agadir montre qu’il s’agit d'un espace airbdifférencié et fragmenté. Les
communes du centre regroupent et concentrent laritgafles équipements collectifs alors
que celles de la périphérie sont dépourvues decgempements. De plus, la commune
d’Agadir concentre les aménités urbaines, la mi#odes pbles d’activités et les
générateurs de déplacement, ce qui montre l'attracju’il exerce sur toute la périphérie
du Grand Agadir. Aussi, I'offre de transport urba@st beaucoup développée dans cette
commune, tant au niveau de l'infrastructure roetiéa voirie que de l'offre du transport
collectif (bus et taxis urbains), par rapport auxres communes périphériques. Ces

derniéres sont toutes développées tout au longxdesroutiers menant vers Agadir centre.

En conséquence, les communes du centre ont ma&nitEga les signes d'un
tassement d( au niveau des valeurs fonciéres gpéam les prétendants de condition
modeste (surtout que ces activités économiquesrgdnédans la majeur partie, des
emplois de faible salaire) et les oblige a cheralmee résidence dans des communes
périphériques qui offrent des valeurs fonciereessibles et qui sont desservies mieux en
transport en commun. D’ou, le réle que joue le In@rde logements en interaction avec le
systeme de transport urbain dans la productioned'sggrégation sociospatiale dans le
Grand Agadir.
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Chapitre 4. Transport et ségregation
sociale de I'espace urbain : Cas du Grand
Agadir
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Introduction du chapitre 4

Ce chapitre permet de confronter notre problématigux données empiriques. |l
sert, en outre, a tester notre hypothése princigaleecherche a savoir : la ségrégation
sociale s’inscrit dans I'espace urbain du Grandd\g et que le transport urbain renforce

cette seégrégation.

Pour se faire, Le chapitre est organisé en deuwossc La premiére porte sur |'état
des lieux de la ségrégation sociale et du trangwdin dans les communes du Grand
Agadir. Elle a pour but de tester les deux southgses (H.1.1) et (H.1.2) qui forment
I'hypothese (H.1) selon laquelle la ségrégationades’inscrit dans I'espace urbain. Aussi,
la premiére sous hypothese (H.2.1) selon laqué&hérdstructure routiere favorise la
concentration des pauvres tout au long des axdasemuwans la périphérie du Grand
Agadir sera testée. La deuxieme section fera ltalijgne analyse factorielle, d'une étude
des corrélations et de régression entre les vasate notre étude. Elle aura pour objectif
de tester les autres sous hypotheses de rechdrciagit de I'hypothése (H.2.2) selon
laquelle la motorisation des ménages influence théggaent le niveau de pauvreté dans les
communes du Grand Agadir. Egalement, I'hnypothés@.@) selon laquelle la population
des communes périphériques subit des colts gé&esati’'un déplacement en transport
public, plus élevés par rapport aux communes dotree Ces colts influencent
négativement le niveau de vie des ménages darmmesunes du Grand Agadir. Enfin,
I'hnypothése (H.2.4) prévoyant que le mode de trarisgui est en interaction avec le type
de logement, influence la localisation des catégosociales dans les communes du grand
Agadir.
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Section 1. Transport urbain et Ségrégation sociospale :

état des lieux

Cette premiere section examine d'une part, I'étatla ségrégation sociale de
I'espace urbaine du Grand Agadir. De ce fait, téetues différenciations sociospatiales
entre les différentes communes du Grand Agadiyviotoute son importance pour

éclaircir I'état de ségrégation induite par I'espacbain.

D’autre part, elle se consacre a I'étude de qusl@gleEments du systeme de transport
urbain qui jouent un réle dans la structurationicspmatiale du grand Agadir. L'étude de
ces éléments nous permet d'appréhender ce systimandport urbain dans sa globalité et

de méme, son réle au niveau de chaque commune.

|- Ségrégation sociale de lI'espace urbain du Gragddir :

Analyse des différenciations

Cette sous-section explore la structure des diff@agions sociospatiales du Grand
Agadir a partir de I'étude de ségrégation résiddleti de pauvreté, de vulnérabilité,
d’inégalité et d’indice de développement humain.

Dans cette perspective, une analyse factoriellecdegspondances (AFC) et une
analyse des indices de ségrégation seront effectuéFC permet d’affiner I'étude des
disparités communales dans le Grand Agadir. Leutales indices de ségrégation des
différents groupes sociaux éclairent, en outre)'aorpleur de ces disparités spatiales. Les
résultats que nous obtenons seront, ensuite, epeln I'analyse de la pauvreté, de la
vulnérabilité, de l'inégalité des niveaux de viedetlindice de développement humain au
niveau de chaque commune. Cette analyse permed#travistialiser les principales

différenciations sociales mises en évidence.
1. Ségrégation résidentielle au Grand Agadir

Pour analyser la ségrégation résidentielle, nousmome d’'abord une analyse
factorielle des correspondances de la structuréopmdessionnelle des communes du
Grand Agadir. Ensuite, nous utilisons les indices stgrégation résidentielle, définis
précédemment dans le premier chapitre, sur I'espdizn du Grand Agadir. Les données
utilisées sont extraites du recensement de la ptipol de 2004. Ces données

correspondent a I'échelon communal, ce qui noum@ied’étudier la ségrégation dans
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I'agglomération, mais pas a l'intérieur méme deilee (au niveau des quartiers). Le Haut
Commissariat au Plan a distingué six groupes dfegsmn. De notre part, nous utilisons
cette classification et de méme nous reclassongroepes en trois catégories. Le tableau

ci-apres (n°4.1) relate la classification de cesiges de profession :

Tableau n°4.1 : les catégories et les groupes deofgssion

Catégories Groupe_s de Professions
profession
Membres des corps législatifs élus loca
Catégorie 1: La classe Groupe A Responsables hiérarchiques de la fong

publique, Directeurset cadres de directiq
d’entrepises, Cadre supérieurs et membreg
professions libérales, Cadres moyens

dont les revenus sont élevés (Ga)

AMAr Groupe B Employés
Catégorie 2 :La classe (Gb) ploy
dont les revenus sont . e .
moyens Groupe C (_Zommerg;ants, intermédiaires commerciau
(Ge) financiers
Exploitants, ouvriers et manceuvres agricd
Groupe D |pécheurs, forestiers, chasseurs et travail
(Gd) assimilés Ouvriers et manceuvres agricoleg
de la péche (y compris ouvrier qualifiés)
Catégorie 3: La classe Artisans et ouvrier quiéiés des métier
dont les revenus sont artisanaux (non compris ouvr
faibles Gr(oct;g)e E d’agriculture) Manceuvres non agricolg

manutentionnaires et travailleurs des ps
métiers

Groupe F |Conducteurs dhstallations et de machines
(Gf) ouvriers de 'assemblage

Source : HCP, (2004), Recensement générale delaaimn et d’habitat.
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Le tableau ci-apres (n°4.2) donne la répartitioa detifs occupés et des chémeurs

ayant déja travaillés selon le groupe de professiorils font partie et aussi selon leur

commune de résidence au Grand Agadir.

Tableau n°4.2: Le nombre des actifs occupés et dethbmeurs ayant déja
travaillé selon leurs groupes de profession et lewwommune d’habitation au Grand

Agadir.
Total
(Actifs
Groupe| Groupe | Groupe | Groupe | Groupe | Groupe | occupés et| Superficie
A B C D E F chomeurs | en Km?
ayant déja
travaillé)
Agadir 20399 19130 135171 8206 52477 6261 119 990 90,00
Ait Melloul 3274 3577 5343 3879 21355 2784 40 212 28,00
j[i)hC;‘;ga'E' 3721] 5886 3661 1689 11814 1525 28204 10,00
Inezgane 3050 4045 8 030 2161} 17303 1660 36 249 13,00
Aourir 443 623 675 2 808 2742 460 7 751 117,00
Drarga 431 696 940 2 186 5306 605 10 164 235,00
Lglida 493 922 22760 2562 7104 828 14 185 98,00
Taghazout 35 109 112 1334 249 20 1 859 100,00
Tmesia 353 632 788 2 090 3392 466 7721 70,00
Total
Lensemblel o5 194 35620 35344 26919 121744 14604 266 427 761
du Grand
Agadir)

Source : HGP, (2004), Recensement général de la populatidfhabitat ;

- Cellule des déplacements urbpmg la superficie.
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1.1 L’analyse factorielle des correspondances derictares

socioprofessionnelles des communes du Grand Agadir

1.1.1 Analyse des tableaux de correspondances

L’AFC s’applique pour le cas de deux ou plusieunsiables qualitatives. Tel est le
cas de cette analyse qui porte sur la répartitesattifs occupés et ayant déja travaillés,
selon deux variables qualitatives : le groupe dégsision et la commune de résidence. Les
tableaux d’analyse sont établis a partir de logistatistica, Version : 10. Le tableau n°4.3
relate la répartition, en pourcentages, de cefsawion ces deux variables :

Tableau n°4.3 : La répartition des actifs occupéstales chbmeurs ayant déja

travaillé selon leurs groupes de profession et lewsommune de résidence au Grand
Agadir (%)

Groupe | Groupe| Groupe| Groupe | Groupe | Groupe Total
A B C D E F
Agadir 7,66 7,18 5,07 3,08] 19,70 2,35 45,04
Ait Melloul 1,23 1,34 2,01 1,46 8,02 1,04 15,09
Deheira-El 140 221 137 o063 443 o057 1062
jihadia
Inezgane 1,14 1,52 3,01 0,81 6,49 0,62 13,61
Aourir 0,17 0,23 0,25 1,05 1,03 0,17 2,91
Drarga 0,16 0,26 0,35 0,82 1,99 0,23 3,81
Lglida 0,19 0,35 0,85 0,96 2,67 0,31 5,32
Taghazout 0,01 0,04 0,04 0,50 0,09 0,01 0,70
Tmesia 0,13 0,24 0,30 0,78 1,27 0,17 2,90
Total 12,09] 13,37 13,27/ 10,10} 45,69 5,48 100,00

L’examen de ce tableau (n°4.3) montre que 45% défs abccupés et chémeurs
ayant déja travaillés du Grand Agadir sont conésnttans la commune d’Agadir. La
commune d’Ait Melloul vient en deuxiéme place al&€b, suivie d'Inezgane (13,61%) et
Dcheira El Jihadia (10,62%). Les communes périglaés concentrent en totalité 15, 64%
des actifs occupés et chémeurs ayant déja travallle Grand Agadir. La commune de
Lglida est en premier rang, avec 5,32%, parmi é@snaunes périphériques. La commune
de Taghazout vient en dernier lieu avec 0,70% dafs accupés et des chédmeurs ayant

déja travaillé du Grand Agadir.

Le groupe de profession le plus dominant dans kenrAgadir est le groupe E
(ouvriers qualifiés et autres) avec 45,69%. |l &st/i des groupes B (employés) et C
(commercants et autres) avec respectivement 13&7%3,27%. La dominance de ces

245



groupes s’explique par les activités économiquépgndérantes dans le Grand Agadir : il

s’agit du tourisme, de l'industrie agroalimentatedu commerce.

Quant au groupe de profession A (Cadres et aufresa. part dans les actifs
occupés du Grand Agadir n’est pas négligeable.dslled’ordre de 12,09%. Le groupe qui
a la plus faible part est le Groupe F, avec unggnmn de 5,48%. Ce dernier résultat
s'explique par la faiblesse des activités indubtsedans I'économie du Grand Agadir
générant la création d’emploi dans ces professions.

Quant a la répartition de ces actifs selon le geode profession, le tableau n°4.4
montre que la structure socioprofessionnelle deolamune d’Agadir est dominée par le
Groupe E (ouvriers qualifiés et autres (exceptéatiteur agricole)) avec 43,73% des actifs
occupés de cette commune. Ceci s’explique par tlarenales activités économiques de
cette commune (tourisme...). Le groupe A (Cadresuges...) vient en deuxieme ordre

avec 17%, suite a la concentration de la plupastatkministrations et des sociétés dans

cette commune. En troisieme lieu, il y a le groBpges employés avec 15,94%.

Tableau n° 4.4 : La répartition des actifs occupéset des chémeurs ayant déja
travaillé selon le groupe de profession

Total (Actifs
Communes Gr(XJpe Gr%upe Gr%Jpe Gro[;Jpe GroEupe GroFupe 2?%:53:;
ayant déja
travaillé)
Agadir 17,00 15,94 11,27 6,84 43,73 5,22 100
Ait Melloul 8,14 8,90 13,29 9,65 53,11 6,92 100
Dcheira-El jihadia 13,15 20,80 12,94 597 41,75 5,39 100
Inezgane 8,41 11,16] 22,15 5,96| 47,73 458 100
Aourir 572 8,04 8,71 36,23 35,38 5,93 100
Drarga 4,24 6,85 9,25 21,51 52,20 5,95 100
Lglida 3,48 6,50( 16,05 18,06 50,08 5,84 100
Taghazout 1,88 5,86 6,02 71,76/ 13,39 1,08 100
Tmesia 4,57 8,19 10,211 27,07f 43,93 6,04 100

Pour la commune d’Ait Melloul, sa structure socafpssionnelle est dominée par le

Groupe E avec 53,11% des actifs occupés de cettenaae (L'importance du nombre

d’entreprises de lindustrie agroalimentaire daateccommune). Le groupe C vient en

deuxieme lieu avec 13,29%, en raison de I'imporaigalement de I'activité commerciale

dans cette commune.
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De méme, la structure professionnelle de Dcheiralighdia et d’'Inezgane est
dominée également par le Groupe professionnel E @apectivement 41,75% et 47,73%.
En deuxiéme lieu, on trouve le groupe B avec 20,88&%e groupe A avecl3,15% pour la
commune de Dcheira El Jihadia. Ceci s’expliquelparoximité de cette commune a celle
d’Agadir par rapport aux autres communes. Poubtaroune d’'Inezgane, le groupe C est
en deuxieme ordre avec 22,15% des actifs occupéettke commune (I'importance de
I'activité commerciale dans cette commune) ; vismguite le groupe B avec 11,16%.

Pour les communes périphériques, les groupes desgion D et E dominent les
structures socioprofessionnelles. Ce constat sgx@l par le fait que ces communes
exportent leurs actifs occupés, soit vers les conasulu centre (zones industrielles, zone
touristique, port,...) ou bien vers la périphériecds communes (les activités agricoles ou
de péche...). Nous notons la part importante du grdligcommercants et autres) dans les
communes de Lglida (16,05%) et de Temsia (10,21805W montre I'importance de

I'activité commerciale dans celles-ci.

S’agissant de la répartition de ces actifs selocolamune de résidence, L'examen
du tableau n°4.5 montre que la commune d’Agadicentre une part importante de tous
les groupes de profession. Nous expliquons cettealpar la centralité de cette commune
au niveau du grand Agadir, sa large superficieKB0), sa densité élevée, et I'importance
de sa population.

Tableau n°4.5: La répartition des actifs occupéstades chbmeurs ayant déja
travaillé selon la commune de résidence.

Communes Gr(')ol\Jpe Grtl)supe Grcgjpe Gr%Jpe Grcéjpe GroFupe
Agadir 63,35 53,71 38,25 30,49 43,11 42,86
Ait Melloul 10,17 10,04 15,12 14,41 17,54 19,06
Dcheira-El jihadia 11,56 16,52 10,36 6,28 9,70 10,44
Inezgane 9,47 11,36 22,72 8,03 14,21 11,36
Aourir 1,38 1,75 1,91 10,43 2,25 3,15
Drarga 1,34 1,95 2,66 8,12 4,36 4,14
Lglida 1,53 2,59 6,44 9,52 5,84 5,67
Taghazout 0,11 0,31 0,32 4,96 0,20 0,14
Tmesia 1,10 1,77 2,23 7,77 2,79 3,19|
Total (L'ensemble 100 100 100 100 100 100
du Grand Agadir)
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Pour le groupe de profession A (Cadres et autfs85% des ses actifs occupés
sont concentrés dans la commune d’Agadir. Ce @dspibuve que cette commune offre
des emplois a ce genre de professions (concemtrd@mministration et de sociétés dans
cette commune). Il démontre, aussi, des aménitBaings que cette commune inclue
mieux que les autres. Les communes de Dcheirahadidia et d’Inezgane concentrent
respectivement 11,56% et 10,17%. Les communesggifues, quant a elles, n’abritent
en totalité que 5,46% des actifs occupés dansaggrde profession. De méme, le groupe
B a la méme tendance de répartition dans les comsndan Grand Agadir que celle du
Groupe A. La méme tendance de répartition est atéestpour le groupe C. Pour ce
dernier, nous notons une part importante de la camend’lnezgane qui est d’ordre de
22,72% ('importance de I'activité du commerce daate commune) qui est au deuxieme
ordre apres la commune d’Agadir (38,25%) et awspalt de la commune périphérique de

Lglida qui est de l'ordre 6,44%.

En ce qui concerne les groupes de profession [, FE rous remarquons que les
communes périphériques abritent des parts impadgudr rapports aux parts abritées par
les autres groupes, alors que la commune d’Agatliere téte de classement suivie par Ait

Melloul, Inezgane et enfin Dcheira El Jihadia.

En résumé, il apparait, a premiére vue, de cetidysm que la commune d’Agadir
concentre 45% des actifs occupés et des chOmearst agja travaillé dans le Grand
Agadir et que 45% de ces actifs occupent des mmioies du Groupe E (ouvriers hors
secteur agricole...). Nous soulignons, aussi, que aefs occupés des groupes de
profession de type A, B et C (dont les revenus statés ou moyennement élevés) sont
beaucoup concentrés dans les communes d’Agadigifackl jihadia et Inezgane (surtout
dans la commune d’Agadir) qu’en périphérie, alare gous constatons la part des actifs
occupés des groupes de profession D et E (domelesus sont dans la plupart des cas
faibles) est en premier ordre de classement dansttactures socioprofessionnelles des

communes périphériques.
1.1.2 Choix du nombre de dimensions

Le nombre total de dimensions est €égal au minimumaimbre de lignes et nombre
de colonnes diminué de 1. La variable Commune sidegce a 9 modalités, le groupe de

profession en a 6, donc le nombre de dimensionégasta (6-1)=5.
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Tableau n° 4.6: Valeurs Propres et Inertie de touteles Dimensions

Valeurs Propres et Inertie de toutes les Dimensi@iie d'Entrée (Lignes X
Colonnes) : 9 x 6 Inertie Totale =,12383 Chi2 982, dl = 40 p = 0,0000
ValSing. - ValProp. - %age - %age - Chiz? -

Values Values Inertie Cumulé Squares
1 0,29563§ 0,087404 70,58214 70,5821 23286,26
2 0,164299 0,026994 21,79943 92,3814 7192,01
3 0,083321 0,006947 5,60634 97,9879 1849,63
4 0,04804 0,00230§ 1,86373 99,8514 614,88
5 0,013554 0,000184 0,14834 100 48,95

D’aprés le tableau n°4.6, la valeur observée de déhix (32 991,72) est de loin
supérieur a la valeur théorigue lue sur la taldéstique (au seuil de signification de 1%).
Celle-ci est de 63,6907, pour un degré de libeet&l@. De ce fait, le test du Khi-deux
d’'indépendance montre que ces deux variables spendlantes (le rejet de I'hypothese
d’'indépendance des deux variables). Ceci signifie la répartition des actifs occupés et
chémeurs ayant déja travaillés entre les six greujgeprofession dépend de la commune

de résidence.

Le choix du nombre de dimensions principales esé lsar le pourcentage d’inertie
qui quantifie la part d’'information extraite paratjue dimension. La premiere dimension
contribue pour 70,58 % de l'inertie totale, la déaxe explique 21,79 % alors que la
troisieme ne contribue que pour 5,6% de cetteigesobit trois quart moins que la seconde

dimension.

Nous voyons donc que seules les deux premieresndiores représentent plus de
90% de l'inertie totale. Nous pourrons donc limitétude aux deux premieres dimensions.

1.1.3 Interprétation des dimensions

1.1.3.1 Les contributions des lignes a la dimensiat la qualit¢ de la
représentation des communes de résidence dans mss sspaces constitués des

dimensions

Pour la variable Commune de résidence (tableaa94.contribution la plus forte a
la dimension 1 est celle de la commune de Tagha@®,82%) suivie par la commune
d’Aourir (24,12%). La dimension 2, quant a ellesuiée de la contribution de la commune
d’'Inezgane (33,86%) suivie par la commune d’Aga(fi3,40%) et d’Ait Melloul
(15,36%).
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Les communes périphériques sont les mieux rep@sensur la dimension 1
(Temsia : 99,23%, Aourir: 94,13%, Drarga: 87,83%aghazout: 87,54% et Lglida:
74,33%), tandis que la dimension 2 représente megsixommunes du centre (Inezgane :
71,68%, Ait Melloul : 62,64% et Agadir : 35,54%).

Tableau n°4.7 : Coordonnées Ligne et Contributions I'Inertie, Table d'Entrée
(Lignes x Colonnes) : 9 x 6 Standardisation : Prof ligne et colonne

Coord. | Coord. Masse| Qualité Inertie - | Inertie | Cosinus?y Inertie | Cosinus3
-Dim.1] - Dim.2 Relative] - Dim.1| - Dim.1 | - Dim.2 | - Dim.2
Agadir |-0,1561 0,1184 0,4504 0,9731) 0,1434 0,125 0,6177 0,234 0,3554
MQE)W 0,0579 -0,1657 0,1509 0,7029 0,0534 0,005 0,0764 0,153 0,6264
Dcheira-
El jihadia -0,1804 0,0914 0,1062 0,653 0,0537 0,039 0,5193 0,033 0,1339
Inezgane | -0,080q -0,2592 0,1361 0,785 0,103 0,010 0,0684 0,338q 0,7168
Aourir 0,851 0,2033 0,0291] 0,9949 0,1809 0,241 0,9413 0,0445 0,0537
Drarga 0,4527 -0,0751 0,0381] 0,9025 0,0719 0,0895 0,8783 0,008 0,0241
Lglida 0,3551] -0,2084 0,05321 0,999 0,0729 0,076 0,7433 0,0857 0,2563
Taghazout| 1,9163 0,626 0,007 0,969) 0,2364 0,293 0,8754 0,101 0,0937
Tmesia | 0,5977 0,0307] 0,029 0,995 0,0843 0,1184 0,9923 0,001 0,0026

1.1.3.2 Les contributions des colonnes a

la dimensiet la

représentation des groupes de profession dans lesissespaces

dimensions

gualité de la

constitués des

Pour la variable Groupe de profession (tableau8)/’4a contribution la plus forte a

la dimension 1 est celle du groupe D (78,58%). inaetision 2, quant a elle, résulte de la
contribution du groupe A (31,86%), du groupe C 3366) et du groupe B (18,58%).

Le groupe D est le mieux représenté sur la dimen&id96,32%), tandis que la

dimension 2 représente mieux le groupe E (65,88%yroupe C (63,59%) et le groupe A
(41,54%).
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Tableau n°4.8 : Coordonnées Colonne et Contributiom a I'lnertie ; Table

d'Entrée (Lignes x Colonnes) : 9 x 6 Standardisatio: Profils ligne et colonne
Coord. | Coord. Masse| Qualité Inertie - | Inertie - | Cosinus? Inertie | Cosinus? -
-Dim.1] - Dim.2 Relative] Dim.1 | - Dim.1 | - Dim.2 Dim.2
G“X‘pe -0,3031] 0,26680,1209 0,9519 0,674 0,1271] 05369 0,318 0,4154
Groupe
B -0,2284 0,1937/0,1337 0,8589 0,112 0,0799 0,4998 0,1858 0,3591
Groupe
C -0,0584 -0,23190,1327 0,6764 0,0903 0,005 0,0404 0,2633 0,6359
Groupe
D 0,824 0,15790,101Q 0,9983 0,5759 0,785 0,963 0,0928 0,0351
Groupe
£ -0,0197] -0,08940,4569 0,6909 0,0448 0,0020 0,0321 0,1354 0,6588
Groupe
F 0,012 -0,04510,0549 0,1051 0,009 0,0001] 0,007 0,0041 0,0982

Pour conclure, on peut donc affirmer que sur laedision 1, il y a une certaine

correspondance entre le groupe D et les communaessidience d’Aourir et de Taghazout.

La dimension 2 est en correspondance avec les ggode profession A, C et B et les

communes de résidence Inezgane, Agadir et Ait Mello

Ce résultat des tableaux des correspondances rdghed par le graphique (n°4.1),
ci apres. En effet, nous pouvons voir sur I'axdzwrtal une certaine correspondance entre
le groupe de profession D et la commune de résedefourir. Par contre, sur l'axe
vertical, nous constatons une certaine correspaedantre les groupes de profession de A
et B, et les communes de résidence d’Agadir et deelba El Jihadia et aussi, entre le

groupe C et la commune de résidence d’'Inezgane.

Comme synthese du résultat de cette analyse felidodes correspondances, il est
possible d’affirmer qu’il y a une opposition entes communes du centre (les communes
d’Agadir et de Dcheira El Jihadia associées auxpgs A (Cadres...) et B (Employés) et
la commune d’'Inezgane associée au groupe C (Coranmts)}, et les communes
périphériques (les communes d’Aourir et de Taghbassociées au groupe D (ouvriers et
pécheurs...). Les communes de Drarga, Lgliaa et Alldvl sont associées aux groupes E

(ouvriers non agricoles...) et F (Conducteurs d'’iletian...).
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Graphique n° 4.1: Profils de lignes et de colonnes

Tracé 2D des Coordonnées Ligne & Colonne ; Dimension : 1 x 2
Table d'Entrée (Lignes x Colonnes) : 9 x 6
Standardisation : Profils ligne et colonne
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En conséquence, la structure sociospatiale du Gkgadir prend la forme de villes
européennes caractérisées par une localisatiomictess au centre et des pauvres a la
périphérie. Ces résultats vont ensuite étre reé@fongar I'analyse de la pauvreté, la
vulnérabilité, I'inégalité des niveaux de vie éndlice du développement humain au niveau

des communes du Grand Agadir.
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1.2 Les indices de ségrégation résidentielle

Pour étudier la ségrégation résidentiela Grand Agadir nous nous référons aux
trois indices les plus utilisés pour cette fins'thgit des indices de Duncan : l'indice de
ségrégation intergroupe, l'indice de dissimilitud&agroupe et I'indice de concentration
Delta.

L’indice de ségrégation de Duncammesure la distribution d’'une catégoret peut
étre interprété comme une version spatialisée iddioateur d'homogénéité, dans laquelle
il s'agit de comparer 'homogénéité des commund&gdglomération d’Agadir en termes
de composition sociale. Cet indice varie de zénstrfdution parfaitement égale ou
intégration parfaite) a 1 (distribution ségrégativaximale). Formellement, l'indice de

ségrégation est mesuré par :

[ tilp: — Pl
IS, = z ilp:
(u|2TP(1—P)
=1
ou it population totale dans l'unité spatiale i ;
p population du groupe X dans l'unité spatiale i ;
T : population totale de la zon&tuade ;

P : population de la catégorieaXislla zone d’étude.

Le calcul de cet indice pour les différents groupesgessionnels au niveau du Grand

Agadir est donné par le tableau suivant (n°4.9) :

Tableau n°4.9: L'indice de ségrégation intergroupede Duncan au Grand
Agadir

Groupes de profession Indice de ségrégation de Duarc

Groupe A 0,22
Groupe B 0,17
Groupe C 0,12
Groupe D 0,28
Groupe E 0,07
Groupe F 0,05

Source : Calculs propres

! Cf. Section 1 (1V) du premier chapitre pour plesdétail sur ces indices.
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D’apres ce tableau (n°4.9), la distribution ségtiegades groupes de profession est
faible. Aucun groupe n’a un indice qui dépasse .0OEB0effet, la plus grande valeur de cet
indice est celle du groupe D (ouvriers du sectgucale...) et qui n’excéde pas 0,28. Il est
possible de dire que 28% des actifs occupés parocge de profession devrait déménager
pour que la répartition de ce groupe soit uniforda®ms I'ensemble des communes du
Grand Agadir afin d’obtenir une distribution patéai Pour le groupe A (Cadres...), la
valeur de cet indice est de 0,22. Cela signifie 2160 des actifs occupés dans ce groupe
de profession devrait déménager pour que la répartdes actifs de ce groupe soit
uniforme dans lI'ensemble des communes du GrandiAgga d’obtenir une distribution

parfaite. Enfin, la plus petite valeur de I'indide ségrégation est celle du groupe F (0,05).

L’indice de dissimilitude est le plus souvent utilisé dans les études deégatipn
résidentielle. Cet indice compare les distributiales deux groupes a travers les unités
spatiales (ici les communes du Grand Agadir), efureeleur séparation spatiale. Sa valeur
exprime la part de la catégorie X ou Y qui devdg&itnénager pour obtenir des distributions
identiques. L'indice varie également entre O etcérrespondant respectivement a la
similitude parfaite et a la dissemblance la plunde :

n
ID—IZ

_2'
i=1

Ou: Y :population de la catégorie Y dansdaezd’étude ;

Xi Yi

X

y: population du groupe Y dans l'unité spatiale i ;
X : population de la catégorie X déangone d’étude ;
X: population du groupe X dans l'unité spatiale i ;
n : nombre d’'unités spatiales
Le calcul de cet indice pour les différents groupedgessionnels au niveau du Grand

Agadir est donné par le tableau ci-dessous (n°4Q€ indice est calculé sur la base des

trois catégories de revenu distinguées au débcettie sous section :
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Tableau n°4.10 : L'indice de dissimilitude intragraupe de Duncan au Grand
Agadir
- Pour le cas des groupes de profession :

Intra-goupes de profession Indice de dissimilitudentra groupe
Ga-Gb 0,10
Ga - Gc 0,26
Ga- Gd 0,40
Ga- Ge 0,22
Ga - Gf 0,22
Gb - Gc 0,22
Gb - Gd 0,37
Gb - Ge 0,18
Gb - Gf 0,17
Gc-Gd 0,27
Gc - Ge 0,10
Gc - Gf 0,12
Gd - Ge 0,25
Gd - Gf 0,25
Ge - Gf 0,04

- Pour le cas des catégories de revenus :

Intra-catégories Indice de dissimilitude intra groye

Catégorie 1 - Catégorie 2 0,17
Catégorie 1- Catégorie 3 0,25
Catégorie 2 - Catégorie 3 0,13

Source : Calculs propres

De méme, les valeurs de cet indice que ce soit perirgroupes ou pour les
catégories ne dépassent guerre 0,5. L'ampleur deédmégation intragroupe dans les
communes du Grand Agadir est moyennement faibledice de dissimilitude le plus
grand est entre le groupe de profession A (Cadrest..D (Ouvriers agricoles...) ; il est
d’ordre de 0,40, ce qui signifie que 40% des adtifsgroupe A devrait déménager pour
qu’il aura une distribution identique des actife@gés des deux groupes de profession. En
deuxieme ordre, la valeur de l'indice de dissimdié est de 0,37 entre le groupe de

profession B (employés) et le groupe D.
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Ainsi pour les catégories de revenu distinguées,iradice atteint 0,25 entre la
catégorie 1 (dont les revenus sont élevés) ettgoee 2 (dont les revenus sont faibles).
Autrement dit, 25 % des actifs de la catégorie ldeda catégorie 3 devrait déménager
pour gu’il y ait une mixité parfaite entre ces daatégories dans les communes du Grand
Agadir.

L'indice de concentration Delta: La concentration fait référence a I'espace (la
superficie) occupé par une catégorie. Plus un gragecupe une partie faible du territoire

étudié, plus il est concentre.

L’indice Delta de Duncan est une mesure intragraetpmlcule la différence entre le
rapport de la population de la catégorie sociatesdanité spatiale sur la population totale
de la catégorie et le rapport de l'aire de l'ursgatiale sur celle de la zone. Avec des
valeurs comprises entre 0 (Absence de ségrégatisidentielle) et 1 (ségrégation
complete), l'indice est interprété comme la projport de la catégorie qui devrait

démeénager afin d’obtenir une densité uniforme :

1Tl

X;

A:_E L

2 4 |X A
i=1

Ou : a: la superficie de I'unité spatiale i ;
A : la superficie de la zone d’étude.
X : population de la catégorie X dans laezdrétude
X: population du groupe X dans l'unité spatiale i ;

n : nombre d’'unités spatiales
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Le calcul de cet indice pour les différents groupesgessionnels au niveau du Grand

Agadir est présenté dans le tableau suivant (nj4.11

Tableau n°4.11 : L’indice de concentration intragraupe Delta de Duncan au
Grand Agadir

Groupes de profession Indice Delta de Duncan

Groupe A 0,76
Groupe B 0,73
Groupe C 0,68
Groupe D 0,41
Groupe E 0,66
Groupe F 0,65

Source : Calculs propres

L’indice Delta de concentration montre que la s@gtién résidentielle dans les
communes du Grand Agadir est moyennement forteeftat, les valeurs de cet indice
dépassent 0,5 a I'exception de celle du grouperdiegsion D (0,41). Les actifs occupés
des groupes de profession A et B sont fortementarnés. 75% des actifs occupés du
groupe A et 73% des actifs occupés du groupe Batlwrdéménager afin d’obtenir une
densité uniforme de ces groupes dans les communésrahd Agadir. Pour les autres
groupes de profession la part des actifs occupésieraient démeénager est différente
selon les groupes. Elle est d’ordre de 68 % powgrdeipe de profession C, 66 % pour le
groupe de profession E, 65 % pour le groupe deepsudn F et 41 % pour le groupe de

profession D.

Graphique n° 4.2: Indices de ségrégation intergroupe
et de Delta de Duncan

——|ndice de ségrégation de Duncan = |ndice Delta de Duncan

N 8:66 0,65

28

[—aWolo)
7

f\'1 7 12
’ 0,05

Groupe A Groupe B Groupe C Groupe D Groupe E Groupe F
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D’aprés l'analyse de ces indices de ségrégatiomedselle, il est possible de
conclure en disant que le niveau de ségrégatidar &t intra groupes, entre les actifs
occupés des différents groupes de profession egermement faible. Par contre, la
concentration de ces groupes dans les communesatha Bgadir est moyennement forte.
Le groupe le plus concentré est le groupe A (0,a6)s que le groupe D est moins
concentré (0,41). Ces résultats permettent de rooafila sous hypothese (H.1.2) selon
laquelle : la ségrégation s’inscrit dans I'espaceue la structure sociospatiale du Grand

Agadir est de type localisation des riches au eegttides pauvres a la périphérie.

2. Pauvreté, vulnérabilité, inégalité et développeant humain au
Grand Agadir

2.1 La pauvreté et la vulnérabilité

L’examen du taux de pauvreté au niveau des commadmesrand Agadir (tableau
n°4.12) montre d’abord que leur niveau de pauwesténférieur a celui de la région SMD
(cette derniere a enregistré un taux de 18,9% 64 2012,1% en 2007).

Aussi, une comparaison entre les communes éclaird’existence des disparités
infracommunales. En effet, le classement selonpidrtance du degré de pauvreté est que
les communes périphériques sont de premier aborndes des communes de la deuxieme

partie urbaine du Grand Agadir et en dernier leadmmune d’Agadir.

En 2004, la commune d’Agadir a enregistré le taeipauvreté le plus bas au niveau
du Grand Agadir (3,7 %), suivie de celle de Dché&itaihadia (4,9%). Les taux les plus
élevés sont enregistrés notamment dans les comndenkeglida et Aourir (avec 15,4% et

15,2 % respectivement)

En 2007, le niveau de pauvreté a baissé dans tmgemmunes a I'exception de
Taghazout ou il s’est stabilisé a proximité de 3%). Le taux le plus bas est enregistre,
cette fois ci, dans la commune de Dcheira El Jdnadivie de la commune d’Agadir. Les
taux les plus élevés sont, toutefois, enregistrassdes communes périphériques de
Taghazout (10,3%), Aourir (8,2%) et Lqgliaa (7,3%).

258



Tableau n° 4.12: Taux de pauvreté et de vulnérabit dans le Grand Agadir

Taux (%) de
communes pauvreté vulnérabilité

2004 2007 2004 2007
Agadir 3,7 1,5 5,8 7,8
Ait Melloul 9,0 2,4 12,5 12
Inzegane 8,0 3,5 11,7 15,6
Dcheira-El jihadia 4,9 0,6 7,2 3,3
Aourir 15,2 8,2 17,0 30,4
Drarga 11,7 5,8 15,7 13,3
Lglida 15,4 7,3 18,8 21,8
Taghazout 10,2 10,3 15,8 20,4
Temsia 13,8 6,9 17,7 24,7
La région SMD 18,9 12,1 18,3 20,1

Source : Elaboration propre a pasir. d
- HCP, (200Recensement général de la population et d’habitat
- HCP, (2007), Enquéationale sur les revenus et les niveaux de vierdasmges.

Lorsqu’il s’agit de la vulnérabilité (tableau n°2)1 le premier constat est que les
communes périphériques enregistrent des taux psoche supérieurs au taux de
vulnérabilité de la région (cette derniere a erstegiun taux de 18,3% en 2004 et 20,1% en
2007). Le deuxiéme constat, tient au fait quedes de populations qui sont vulnérables a
la pauvreté sont élevés par rapport aux taux devrpgu Ces taux ont connu une
augmentation entre 2004 et 2007. Ce résultat qoligue que des fluctuations qui peuvent

toucher leurs revenus, favorisent une hausse pelterdes taux de pauvrete.

Ainsi, en 2004, les taux de vulnérabilité les phlesvés sont enregistrés surtout dans
les communes périphériques. En effet, le tauxus plevé est remarqué dans la commune
de Lglidaa (18, 8%). Elle est suivie par les comnsude Temsia (17,7%), Aourir (17%),

Taghazout (15,8%) et enfin Drarga avec un tauxsjé%.

La commune d’Agadir a connu le taux le plus bassdand Agadir (5,8%). Elle est
suivie respectivement par Dcheira el Jihadia (7,2#gzgane (11,7%) et Ait Melloul
(12,5%).

En 2007, la vulnérabilité dans les communes périghés est accentuée par rapport
a 2004. En effet, le taux le plus grand est at@ilat commune d’Aourir (30,4%) suivie par
la commune de Temsia (24,7%) et ensuite respectinertes communes de Lglida
(21,8%), Taghazout (20,4%) et enfin Drarga (13,3@®tte derniere a eu une baisse par
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rapport a 2004. La vulnérabilité la plus faible eshstatée a Dcheira El Jihadia (3,3%)
suivie par Agadir (7,8%), Ait Melloul (12 %) et eémfinezgane avec un taux de 15,6%.
Pour ces communes, Agadir et Inezgane ont enrégisi augmentation du niveau de la
vulnérabilité par rapport a 2004 ; par contre Dehetl Jihadia et Ait Melloul ont

enregistré une baisse de leur niveau de vulnéebili

En somme, la pauvreté et la vulnérabilité sembléme plus répandues aux
communes périphériques du Grand Agadir. Si celprafigue que les communes urbaines
du centre (surtout Agadir) sont relativement imieé@as contre la pauvreté et la
vulnérabilité économique, il n’en demeure pas majolles ne sont pas sujettes a la

marginalisation et aux disparités de niveau de vie.
2.2 La sévérité de la pauvreté et I'inégalité desaux de vie

Indiguons d’abord que l'indice de sévérité figuramt tableau, ci-apres (n°4.13),
renseigne sur le degré de gravité de la pauvretéelure que cet indice s’éleve, la
pauvreté s’aggrave. Autrement dit, I'écart entie deveaux de vie et le seuil de pauvreté
s’accentue pour des valeurs de plus en plus éleleest indice. Ceci étant, considérons a
présent la répartition de la pauvreté entre les ncones urbaines du centre et les
communes périphériques. Nous constatons immédiatemuee, quel que soit l'indice
utilisé, le classement global est généralementémen: les communes périphériques sont
les plus exposés a des niveaux de pauvreté élewigsges des communes d’lnezgane, Ait
Melloul et Dcheira et enfin la commune du centreGhand Agadir (Agadir). Dans cette
derniére, la pauvreté est au niveau le plus basi @mfirme clairement les schémas
révélés par I'analyse des taux de pauvreté et dreerabilité : la pauvreté est alors un
phénomene qui devrait persister beaucoup plus et amne grande acuité dans les

communes peériphériques.

En comparant ces indices entre 2004 et 2007, tadpque toutes les communes du
Grand Agadir ont enregistré une baisse. Ceci esbam indice de la réduction de la
pauvreté aigué. La commune de Dcheira El Jihadiérae enregistré un taux nul.
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Tableau n° 4.13 : Les indices de sévérité de la paeté et d'inégalité de Gini
dans le Grand Agadir.

Indices (%) de
Communes severité de la pauvreté Inégalité Gini

2004 2007 2004 2007
Agadir 0,5 0,1 43,3 41,4
Ait Melloul 1,2 0,1 42,8 34,1
Inzegane 1,1 0,1 42,8 32,6
Dcheira-El jihadia 0,6 0,0 41,3 32,4
Aourir 2,2 0,4 40,9 33,5
Drarga 1,6 0,4 40,2 30,1
Lglida 2,2 0,3 40,8 36,2
Taghazout 1,1 0,7 39,1 33,5
Temsia 1,9 0,3 40,5 36,4

Source : Elaboration propre a pasir. d
- HCP, (200REcensement général de la population et d’habitat
- HCP, (2007), Enquéatianale sur les revenus et les niveaux de vierdasmges.

Pour étudier les inégalités, nous nous référofindide de Gini qui mesure le niveau
des disparités de vie au sein de chaque commuappdrait que le niveau des disparités
de niveau de vie dans les communes du Grand Agatlimoyennement faible (tableau
n°4.13). A I'encontre de la situation de la paugretes disparités sont moindres dans les

communes périphériques par rapport aux communesrre.

La commune d’Agadir enregistre, quant a elle, leau de disparité le plus élevé au
niveau du Grand Agadir que ce soit en 2004 : (43,8%en 2007 : (41,4%). Pour le
niveau le plus bas de ces inégalités du niveaviajal est enregistré a la commune de
Taghazout (39,1%) en 2004 et a la commune de Dear@d0,1%) en 2007.

La comparaison entre 2004 et 2007 montre que keanivles disparités des niveaux

de vie a baissé dans toutes les communes du GrgautirA

En conclusion, le niveau de pauvreté et de vulni@abdu Grand Agadir est
inférieur a celui de la région SMD. Toutefois, lesmmunes de la périphérie (surtout
Lglida et Aourir) enregistrent des niveaux élevas apport aux communes du centre du
Grand Agadir. La commune d’Agadir présente des tasplus bas. Mais, elle a enregistré

les niveaux des disparités de niveau de vie lesglkvés au niveau du Grand Agadir.
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Encadré n°4.1 : Pauvreté, vulnérabilité, sévéritéetanégalité

Le Haut Commissariat au Plan (HCP) fonde la mestiréa cartographie de la
pauvreté sur le concept de la pauvreté relativeqtell est défini par les normes
internationales. Celles-ci calculent le seuil dedavreté relative a partir du seuil de
pauvreté alimentaire comme suit:

Le seuil dela pauvreté alimentaire est le colt d’'un panier de biens et services
alimentaires permettant le minimum requis en ca(lL984 kilos calories par jour et par
personne); norme recommandée par I'AFO et I'OMS.

Le seuil depauvreté relative est la somme du seuil de pauvreté alimentaire et
d’'une allocation non-alimentaire équivalente autcdéis acquisitions non-alimentaires
réalisées par les ménages qui atteignent effecémérne minimum alimentaire requis
(Méthode de la Banque Mondiale).

Le seuil de vulnérabilité se situe, selon I'approche de la Banque mondigitee le
seuil de pauvreté relative et 1,5 fois ce seuil.

Telles approches fondent la mesure des indicatelgrsla pauvreté, de la
vulnérabilité et de l'inégalité, a savoir :

Le taux de pauvreté: c’est la proportion des personnes pauvres agapspulation
voire le pourcentage des individus membres d'unagéndont la dépense par téte
inférieure au seuil de pauvreté relative. En 2@@7seuil a été de 3834 Dirhams (DH) par
personne et par an en milieu urbain et de 356%9Bipersonne et par an en milieu ryral
(En 2004, ce seuil est de 1745 DH par mois pouné@nage moyen en milieu urbain (5,6
membres) et de 1687 DH par m@our un ménage moyen en milieu rural (6,4 mempr

Le taux de vulnérabilité : c’est la proportion des individus qui ne sorg pauvres
mais qui vivent sous la menace de la pauvretét-a‘dge ceux membres d’'un ménage
dont la dépense par personne et par an se situeHete 2007, entre 3834 DH et 5751
DH dans le milieu urbain, et entre 3569 DH et 5B%Bdans le milieu rural (Ce seuil se
situe en 2004, entre 1745 DH et 2618 DH par mois pm ménage urbain. Pour un
meénage rural, ces lignes s’établissent a 1687 (25&t DH).

L'indice de sévérité de la pauvreté c’est une mesure de la gravité de la pauvreté
qui permet de mettre davantage I'accent sur las pauvres parmi les pauvres dans la
mesure de la pauvreté. Cet indice augmente avearl'@ntre le seuil de pauvreté ef la
dépense de consommations des pauvres.

L’inégalité : se fonde sur I'indice de Gini reconnu a I'éthéhternationale comme
mesure du niveau des disparités des niveaux dd.\elice de Gini se situe entre les
valeurs 0 (en cas d’égalité parfaite des niveauxid) et 1 (en cas d’inégalité absolue).

a

Source : Haut commissariat au plan, (2007), Catlagpauvreté.
2.3 Le développement humain au Grand Agadir

Le développement humain est mesuré par un indatestsjue composite établi par
le Programme des Nations Unies pour le DévelopperflUD) en 1990. Cet indice
permet d’évaluer le niveau de développement humi@smpays du monde et qui comporte
trois volets : la santé, le niveau d'éducationestiveau de vie des habitants. Lors du
recensement de 2004, le Haut Commissariat au Pdartalculé cet indice pour les
communes du Maroc. Le graphique ci-apres relatendete pour les communes du Grand
Agadir.
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Graphique n°4.3 : Indice de développement huma

Indice de développement humain

Source : HCP, (2004), Recensement gérifirda population et d’habit

Il convient d’emblée de raeler que, théoriquement, tel qu’il congu, l'indice
communal de développement humain (ICDH) varie g les communes en situati

de dénuement généralise]l pour celles en situation ale.

L’examen de cet indic(graphique n°4.3montre que les communes du Gr:
Agadir enregistrent un indice moyennement favorablen ont toutesdes valeurs de ce
dernier supérieures a cellie la région et du Maroc. Les communes les plusrisees
soit Agadir, Dcheira El Jihadia, Ait Melloul et lzgane, affichent)n indicedont la valeur
est supérieur a 67%. Ll@ommune d’Agadir est en téte classement avec un indice
0,75 suivie pata commune de Dcheira El Jihadia (0,72). Les conmemwp@rijhériques se
trouvent dans une situation intermédiaire avecnaice qui varie de 0,60 a 0,67. L
communes qui enregistrent les indicesplusbas sont respectivement Taghazout (0,6
Lglida (0,63) (soit un retard de développement horda plus d 40% pour Taghazout
37% pour Lglida par rapport a la situation idé

L’analysedu développement humaest complétégar I'étude de I'analphabétis
L’examen des taux d’analphabétic (Graphique n°4.4),montre que le nivea
d’analphabétisme dans lesmmunes urbaines du centre est bas par rappodammune:
périphériques. Ces dernieres enregistrent despiaigxéleves par rapport au taux natio
Le méme constat concerne les taux d’analphabétilere popultion ayant 25ans et plu
La plupart @s communes du Grand Agadir enregistréun taux supérieur a 50 %

I'exception des communes d’Agir et Dcheira El Jihadia). Ce résu signifie que le
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niveau de qalification de la population « ces communes est b&es résultats rejoigne
en partie, ceux relatifs la répartition des groupes de profession dansdestwnes di
Grand Agadir (I'importance des groupes de profesBipE et F qui ne nécessitent pas

niveau de formation élevé dans ces commui

Graphique n°4.4 : L'analphabétisme dans les communes du Grar
Agadir

B Taux d'analphabétisme
8 (Population ayant 25 ans

¥ 55,6 et plus)
43

B Taux d'analphabétisme

Source : HCP, (2004), Recensemgéméral de la population et d’habi
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Encadré n° 4.2 : Indice communal de développementumain

Tel qu’il est calculé par le PNUDjndice de développement humain (IDH)est

un indice composite comportant trois €élémentssalaté mesurée par I'espérance de \ji

la naissance, le niveau d’éducation, mesuré pamndioateur combinant pour deux tiers

taux d’alphabétisation des adultes et pour un terfmux brut de scolarisation combiné

(tous niveaux confondus), et le niveau de vie, méesliaprés le PIB réel par habitg
(exprimé en parité de pouvoir d’achat).

L’indice communal de développement humain (ICDHYenu ici, est mesuré p
trois éléments comparables a ceux de I'IDH et abtemartir des résultats du RGPH
septembre 2004. Il s’agit de :

1. la situation sanitaire appréhendée a travers le taux de mortalité iidgusoit le
nombre de décés infantiles pour 1 000 naissanceanteis au cours de l'année
référence du recensement de 2004. Ce taux eseupdir les institutions spécialisées
Nations Unies (UNICEF, PNUD et OMS) comme indicatda I'état de développeme
des pays dans le domaine de la santé,

2. le niveau d’éducation mesuré par un indicateur combinant, pour les dieus,
le taux d’alphabétisation des personnes agées dé ans et plus » et, pour un tiers
taux de scolarisation de celles dont I'age est cmmntre « 7 et 12 ans »,

3. le niveau de vieapproché, a défaut de données sur le revenu, pipanse
annuelle moyenne, par an et par personne, dpppa serait, du reste, plus appropr
pour évaluer, au niveau communal, la capaciténtiasages a couvrir leurs besoins (
I'indicateur, indisponible, du PIB par téte.

de
des
nt

iée
jue

Source : HCP, (2004), Pauvreté, développémemain et Développement social au Maroc, Don
cartographiques et statistiques.

Ainsi, I'étude de la pauvreté, la vulnérabilité,davérité de la pauvreté, I'inéga

nées

lité

des niveaux de vie et le développement humain tesxxommunes du grand Agadir

montre qu'il existe des disparités entre ces difie@s communes. Les commu

nes

périphériques enregistrent un niveau élevé de d&wahts indicateurs par rapport aux

communes urbaines du centre, et surtout par rapdartcommune d’Agadir. Cette analyse

vient pour compléter la conclusion de la ségrégatésidentielle faite au début de cette

sous section. En effet, elle montre que la ségyaociale est le génére de I'espace

urbain du Grand Agadir, et que la structure socbafe est relativement de type

localisation des riches au centre et des pauvieepériphérie.
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lI- Etat des lieux des transports urbains dandéesmunes du
Grand Agadir

L’objectif ici est d’examiner quelques éléments sisteme de transport urbain au
niveau de chague commune du Grand Agadir. En d&dransport urbain joue un réle
important dans la structuration de I'espace urlgairGrand Agadir. Le développement de
I'habitat non réglementaire (la rareté du fonciercantre rend ce type d’habitat comme
une solution des ménages a revenus limités) dapériphérie a attiré des ménages a bas
revenu vers ses localités, caractérisées par lexgsaibilité en termes d'infrastructure
routiére et de transport public. De méme, I'étudd'affre de transport public au niveau de
chaque commune, et le taux de motorisation d’'umg f@ codt d'un déplacement en
transport public d’autre part, permet de conclurels type du systeme de transport urbain
(un systéme basé sur le transport en commun oagéusle I'automobile) dans le Grand
Agadir.

1. L’infrastructure routiere : Support de la structuration

sociospatiale du Grand Agadir

1.1 Le rble de l'infrastructure routiere dans le@léppement de I'habitat
non réglementaire a la périphérie : une facetteladségrégation sociale

urbaine

Blogué au Nord et a I'Est par la chaine de I'Atlag’'Ouest par la mer, les relations
du Grand Agadir avec le reste du Maroc ne pouvasmtfaire que par le seul
franchissement existant sur le Souss qui est sitdét Melloul. Ceci explique en partie
'importance prise par la RN n°10 (route reliantaflg au Pont d’Ait Melloul) dans
I'organisation de la croissance urbaine. Cetteerainfinait la totalité des agglomérations :
Taghazout, Aourir, Agadir, Bensergao, Dcheira, fjaewe, puis Ait Melloul vers Tmesia et
Lglida par la RR n°105.a commune d’Ait Melloul, a alors bénéficié de smation de
carrefour, point de passage obligé en directiongddir et du port et de méme elle a vu

converger vers elle toutes les routes en provenam&ud.

En dehors de cet effet d’entrainement de la RN n°liRiouine et Drarga se

développent, aussi, tout au long de la RN n°8 opremenance de Marrakech vers Agadir.
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Apres le séisme du 29 février 1960, la reconstoact’Agadir plus au Sud et son
développement rapide eurent un impact important $ar développement des
agglomérations les plus proches. Leur croissancétén’accompagnée d’aucune
structuration urbaine. En dehors d’Agadir, d'Inezgat Ait Melloul, les autres secteurs

d’'implantation d’habitat ne possédaient pas d’éguient particulier.

La croissance démographique, le dynamisme éconemigla connu le Grand
Agadir et l'insuffisance de l'offre de logementsAgadir centre, entrainaient, dans un
premier temps, un développement rapide des augggisraérations du Grand Agadir qui
n'étaient que des villes-dortoirs pour la populatimavaillant dans cette ville. Ce qui
permet de créer une agglomération de la communeyadlih avec les trois autres
communes a savoir : Inezgane, Dcheira-El JihadidietMelloul. Dans un deuxieme
temps, avec la saturation de I'espace de ces coesneinla pression sur la demande de
logement, se sont développés des centres urbainEmgohérie tout au long des axes
routiers ; tels est le cas du centre d’Aourir egiazout sur la RN n°1 au nord d’Agadir, le
centre de Drarga a I'est d’Agadir sur la RN n°&etsud-est le centre Temsia sur la RN

n°10 et le centre Lglida sur la RR n°105 menard Béougra.

En conséquence, I'effet des infrastructures roesiésst probant au niveau du Grand
Agadir. L'examen de la carte (n°4.1), fait appaeaitlairement que le cadre bati,
réglementaire et non réglementaire, est localiggraximité des voies principales en
'occurrence la RN 1, la RN 10, la RN 8 ..., qui sdess voies anciennes, et donc ayant

précédeées l'urbanisation.

La spéculation fonciére et le rb6le qu'a joué Il'adtructure routiere dans la
structuration urbaine ont conduit a ce que la gfgién urbaine soit une caractéristique de

I'organisation spatiale du Grand Agadir.

En effet, en raison des valeurs foncieres aux camesigentrales du Grand Agadir,
une partie de la population ayant un pouvoir d'aphss réduit continue de résoudre son
acceés au logement en s'établissant dans les gagréephériques surgis en marge de la
légalité urbaine. Ces couches populaires sont aeseinée situer chaque fois loin du centre
sur des terrains dépourvus de services urbainseeiedx d’emploi; ce qui pose le
probleme de mobilité de ces couches vers les guantit centres d’activité. Le probleme
de transport constitue, de ce fait, pour ces gexign obstacle important & leur intégration
urbaine et sociale, notamment dans ceux ou cecgeegpublic fait défaut.
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Ces groupes sociaux connaissent des difficultésdéplacer : il s’agit des individus
qui sont en situation d’exclusion, bien souvent rpdes raisons économiques. Cette
exclusion est due essentiellement a leur incapacaécéder a des transports appropriés
chaque fois que c’est nécessaire. Ce sont desrpesa@ui habitent dans des quartiers de
la périphérie, qui sont mal desservis par les paris en commun et qui ne possedent pas
de mode de transport individuel comme la voiturest possible que 'usage de ce mode
colte trop cher pour cette catégorie. Ainsi, exolusociale et exclusion spatiale sont
souvent associées. Ce sont des personnes hapdanta majeur partie, dans des quartiers

d’habitat insalubre (ou non réglementaire).

Dailleurs, Le Grand Agadir présente de nombreugemes d'implantation
résidentielle massive non réglementée a traversdmsance des noyaux traditionnels.
Ainsi, une grande partie du tissu urbain du Gramghdh est constituée de I'habitat non
réglementaire. L'examen de la carte (n °4.1) monqtre ce type d’habitat est beaucoup
développé dans les communes périphériques surtpidial. Aourir, Temsia, et Drarga. De
méme, il s’est développé dans les communes centdars le sud ouest d’Ait Melloul
(Lamzar, Kasbat El Taher...), les quartiers Jorf atrdst a Inezgane, Taddart a Anza,

Bensergao (Aghroud...) les zones piémonts a Agaglil(houderdour..).

En effet, avec le lancement du programme des vil@ss bidonvilles, la ville
d’Agadir a fait 'objet de ce programme (Agadir sandonville en 2007) et une grande
partie des bidonvillois y habitant ont été déméeaga la périphérie, surtout dans les
centres urbains qui sont accessibles par le trangmocommun, ou le terrain est bon
marché et ou I'habitat non réglementé est pernmasi € un réle dans le développement de
ce type d’habitat dans les communes périphériques.

Le développement de I'habitat non réglementé sgfipipar plusieurs raisons. i
s'agit des modeles qui satisfont avec une grangi@essse les nécessités résidentielles, par

les avantages que les acheteurs des logementemtalans ces processus:

- obtention de terrains a moindre colt a travers fiemes non réglementées,

parcellisation et vente en marge de la Iégislatidraine ;

- situation proche aux lieux ou se produit la dedegren diminuant les nécessités de

déplacement.

- ajustement entre l'investissement a effectuele®tpossibilités économiques du

propriétaire a chaque moment ;
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- possibilité d'adapter le logement aux nécessitgrsvées de la croissance de la

famille et les variations de son statut sociahécoique.

- localisation des centres urbains périphériqueisaaih ce type d’habitat sur des axes

routiers qui renforcent leur accessibilité au ceiflieu d’emploi et d’autres activités,..).

Carte n° 4.1: L’'occupation du sol au Grand Agadir

I Zoedninistration
|| Zoeleqportipie
B zoeBdmiles
PR Zore Ganridres

B zoeGnetitres
I orecomeddes
[ ] ZeEqiparent
I ZoeEpace Vet
B ZoeHbitat Collectifs
|| foreHbitEoromigss ;
|| ZoreHsbitat NonRidenrentaire \

Source : Agencbaine d’Agadir, (2004).
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1.2. Degré de desserte en transport urbain desusscti’habitat non

réglementaire

L’habitat non réglementaire concerne toutes lesrosanmes du Grand Agadir, avec

des nuances d'une commune a l'autre. L'’examen diesaerte en transport urbain, par

ordre d'importance de ce type d’habitat dans laroome, est comme suit :

Au niveau de la commune d’Agadir, plusieurs lieux eté I'objet de ce
type d’habitat. Au centre d’Agadir, trois noyaux gartants occupent le
piémont a savoir les quartiers Ighil N'oudardomnphssis et Ahlaka et Ait
El mouden etTaoukt. Ces deux derniers quartiergtntonstruits sur des
carrieres. Ces noyaux ne sont pas desservis paafeports en commun et
iIs le sont par le transport informel. Une partie l& population jeune
effectuent ses déplacements vers la ville d’Agpdirles deux roues. Dans
la partie Sud de Tikiouine, ou ce type de tisswpecla moitié environ du
cadre bati. Dans ces quartiers, c'est le transpoidrmel qui est
prépondérant. Au Sud de Bensergao, en plus du Dagiamoud, Amzil et
Tabouhsinte, qui sont quasiment irréguliers. Ceartoprs sont desservis a
partir de la R.N 10 et les personnes sont obligéeiire le chemin jusqu’a
cet axe pour accéder au transport collectif. Enedfans le nord d’Anza, ou
des quartiers irréguliers ont été batis sur desieras. Cette zone est
desservie par les autobus, les grand Taxis et lugainsport informel. Elle
est située en bordure de la R.N n°1 (menant vesadtira) et bénéficie des
services de transport urbain qui desservent la zaned de Taghazoute,

Tamri, Aourir et Imssouanne, célébres par leuretiton touristique.

Dans la commune d'Ait Melloul, et notamment la parBud-Ouest, (a
gauche de la R.N 1 vers Chtouka Ait Baha) : comégl€omme une zone
limitrophe de la zone industrielle d’Ait Melloull iy en a de grands
problemes de transport. Ces problemes sont dusasgue de lignes du
transport en commun pour sa desserte. La populgti@mbitant se déplacent

a pied jusqu'a la RN n°1;

Dans la commune de Dcheira, commune a habitatitnése et populaire, ou
la grande partie du territoire communale est ocqgréce type d’habitat, la
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desserte a partir de I'axe centrale par les tratsmollectifs n’existe pas
(Autobus et Grands Taxis), méme si le réseau dsedesinterne des
guartiers n’existe pas. Cela est du a un tissuimdbense ne permettant pas
la circulation des véhicules a cause de son eXigQieci pousse les gens a
parcourir de longues distances avant d’atteindreaxenimportant desservis

par les transports collectifs ou le transport infel ;

* Dans la commune d’Inzegane et notamment les quar8ad de Tarrast,
Jorf et Lamzar, occupant 50% presque de la supedie la commune, la
desserte y est faite en partie par les transpatfiectifs et le transport
informel. Plusieurs secteurs dans ces quartier§reatidu méme probleme
invoqué précédemment pour le cas de la communecteifa (excentricité

des axes desservis par les transports collectifs) ;

» Dans les différents centres périurbains ou ce tifpabitat est prépondérant.
Le foncier dans ces centres est bon marché paiomappx communes
urbaines. Cet avantage a attiré une catégorie plelggoon a faibles revenus
et qui faisait recours a ce type d’habitat. De m@meéveloppement de ces
centres tout au long des axes routiers a permrsdesserte en transports
collectifs ce qui a renforcé leur accessibilité différentes zones d’activités

dans les communes centrales.

En conclusion, I'élévation continue et accélérédéadente fonciere au Grand Agadir
incite les propriétaires terriens a geler des itesrau centre de I'agglomération en raison
d’'une spéculation future. Ce phénomene a condoé que la ségrégation urbaine soit le
mode déterminant d’organisation de I'espace. Legltes populaires sont amenées a se
situer chaque fois plus loin du centre, sur desites dépourvus de services urbains mais
financierement accessibles aux couches a faiblentevEn fait, ce sont ces quartiers,
d’habitat non réglementaire, qui constituent la eneg¢ partie du cadre bati de
I'agglomération et abrite la majeure partie dedaydation de I'agglomération qui subit les

effets des défaillances d’un systeme de transpddatif.
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1.3 La demande de transport en commun par bus imp@tance de la

demande pour les lignes périphériques

Pour étudier la demande de transport en commubysarnous nous baserons sur le

nombre de passagers pour I'année 2011 sur lesadifés lignes de transport par bus dans

les differentes communes du Grand Agadir. Le tabl€d.14, ci aprés, relate I'évolution

des passagers se déplacant par le bus, depuis ite daganvier jusqu’a le mois de
décembre de 2011.

Tableau n°4.14 : Evolution des passagers depuis j@er jusqu’a décembre 2011

N°Ligne |ltinéraires Nombre de passagers du
01/01/2011 au 31/12/2011
1 Place Salam - Hopital H. Il 307 540
2 Founty-Hay Mohammadi 7171
3 Wilaya - Université 1221 78(
4 Anza - Hay Mohammadi 1 853 219
5 Wilaya - Tilila 1 245 210
6 Place Salam - Tarrast 1 347 644
7 Wilaya - Tassila 307 752
8 Port - Taddart 669 402
9 Port - Drarga 1930 741
10 Wilaya-Bensergao-Tarrast 75 525
11 Port - Inezgane - Tarrast 1 653 967
12 H. Hassan Il - Ait Melloul 2977 371
13 Place Salam - Argana A.M 332 716
14 P. Salam - K Tahar 188 329
15 Place Salam Azrou 366 979
16 Azrou-Argana-Sidi Moumen 11 904
21/211 Port - Lglida 2 608 403
22 Port - Tikiouine 1 481 408
23 Port - Lamzar 2 390 231
31 Agadir - Imimiki 674 582
32 Place Salam - Taghazout 811 748
33 Place Salam - Tamri 506 194
35 Inezgane - Temsia 1 031 5971
37 Inezgane - Aéroport 176 881
38 Inezgane - Tamait 919 333
98 Agadir-Inezgane 85173
Total 25182 814

Source : ALSA, (2011), Rapport d’activité.

D’aprés ce tableau, trois lignes dépassent unrehiié deux millions de passagers. Il

s’agit de la ligne reliant Ait Melloul a I'hépitailassan I, la ligne reliant Lglida au port et
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enfin la ligne reliant Lamzar (a Ait Melloul) au RoCette importance des passagers pour
la premiére ligne (il est presque de 3 millionsspaers) s’explique par le fait gu’elle passe
sur plusieurs pbles générateurs de déplacementair sde centre Tikiouine, la zone
industrielle Tassila, l'université et I'hépital Ham 1l. Donc, toute la population d’Ait
Melloul et de la périphérie Sud-Est, qui désiredgplacer vers ces péles, est obligée
d'utiliser les bus de cette ligne. L'importance gessagers des deux autres lignes, qui
relient la commune de Lglida et le sud ouest dMalloul au port sur la RN n°10 en
passant par Inezgane et Agadir, s’explique pardagndérance de la population habitante
dans ces deux lieux, considérés comme des quaddatsirs, et I'attraction de cette

population envers les communes urbaines du cexdre$ d’emplois, d’'achats,...).

De méme, les autres centres périphériques, ontimpertance par le nombre de
passagers qu’ils génerent (Drarga au Port: 1 930 Temsia a Inezgane : 1 031 597,

Agadir a Taghazout (en passant par Aourir) : 818).74

Le nombre de passagers dans les autres lignesuni@ines et intra-urbaines, surtout
ceux qui transitent dans des quartiers densesaussi important. Pour les lignes intra-
urbaines, il s’agit principalement : Anza-Hay Mohaadi : 1 853 219 ; Port-Tikiouine :
1 481 408 ; Wilaya-Tilila: 1 245 210 et Wilaya-Warsité : 1 221 780. Pour les lignes
inter-urbaines, nous avons les principales ligneert-lnezgane-Tarrast : 1 653 967 et
Agadir-Tarrast : 1 347 646.

L'importance de la demande sur ces lignes, s’guglipar leurs passages par des
zones caractérisées par une densité forte et upelgion a bas revenu (Groupes de
profession D, E et F). Cette population est beaoaitirée par I'utilisation des bus pour
leur déplacements quotidiens ; du fait du colt neireéfaible de déplacement par bus par

rapport aux autres modes de déplacements.

2. Le transport public et la motorisation dans lescommunes du
Grand Agadir

2.1 L'offre de transport public dans les commune$sdand Agadir

L’offre de transport public dans les communes dan@rAgadir est composée de
deux catégories d'offre. L'offre de transport enmeoun par bus et l'offre des taxis
urbains. Cette derniére est composée aussi deel'afé grands taxis qui assurent le
transport interurbain entre les communes du Gragddk et I'offre des petits taxis qui
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effectuent les déplacements au sein du périmétiewdecommune d’attache. L'offre de
petits taxis se limite juste aux quatre commundszioes du Grand Agadir (Agadir,

Inezgane, Dcheira El Jihadia et Ait Melloul).
2.1.1 L’offre de bus

Il s’agit de comparer le nombre de lignes de busegistent dans chaque commune
du Grand Agadir entre 2004 (trois opérateurs assrgansport par bus: RATAG,
ZETRAP et GAB) et 2012 (Assuré par un seul opéraf¢iSA) et aussi, le nombre de bus
transitant par chague commune. Le tableau n°4.IEmnqgue le réseau est concentré dans
les quatre communes urbaines du Grand Agadir.

Tableau n° 4.15: Répartition des lignes du réseauedbus par communes au
Grand Agadir

Nombre de lignes passarft Nombre de bus transitant
Communes dans la commune cette commune

2004 2012 2004 2012

Agadir 19 21 105 81
Inezgane p 20 114 69
Dcheira-El Jihadia 1B 22 75 107
Ait Melloul 12 14 84 71
Aourir 4 3 16 9
Drarga 4 11 14
Lglida 3 2 21 16
Taghazout (] 2 12 6
Temsia 4 3 21 16
Le Grand Agadir 29 37 156 150

Source : Elaboration a partir de - Services Etadesatistiques de la RATAG,
ALSA, Rapport d’'activité
Cellule de mohbilité et des déplacements urbaimsynosune urbaine d’Agadir

La commune d’Agadir abritant 19 lignes et 105 bus2604 contre 21 lignes et 81
bus en 2012. La commune d’'Inezgane renferme, qualé, 22 lignes et un parc circulant
de bus de 114 contre 20 lignes et 69 bus en 2012utl noter que ces deux communes
disposent chacune d’'une station ou se regroupentl¢otransport collectif du Grand
Agadir. Il s’agit de la place Al Massira a Inezgatdes deux places Salam et la wilaya a
Agadir. Quant aux autres communes urbaines, Dchreralait 13 lignes et 75 bus la

transitant en 2004 contre 22 lignes et 107 bus0d2.2Cette commune a vu sa situation se
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renforcer avec la rentrée de I'opérateur ALSA. Haurommune d’Ait Melloul, 12 lignes
et 84 bus y transitaient en 2004 contre 14 lign&4 dous en 2012.

Les communes périphérigues du sud-est entretierdemntrelations fortes avec le
centre. La commune de Drarga voit sa situationoregke en 2012 avec l'introduction de
'opérateur ALSA. 4 lignes et 14 bus passent datte commune en 2012 contre 2 lignes
et 11 bus en 2004. La commune de Lqlida, par I'mgnee de sa population et la
concurrence entre les deux opérateurs ZETRAP et &ABes lignes, contenait 3 lignes et
21 bus en 2004 contre 2 lignes et 16 bus en 20a8siA4 lignes et 21 bus passent dans la
commune de Temsia en 2004 contre 3 lignes et 1@bh@012. Quant aux communes du
Nord, la commune d’Aourir profite des lignes quiiget Agadir & Taghazout et Tamri.
Elle incorporait 4 lignes et la transite 16 bus28®4 contre 3 lignes et 9 bus en 2012.
Enfin, la commune de Taghazout, incluait 3 ligne¢2bus en 2004 contre 2 lignes et 6
bus en 2012.

S’agissant de I'étude de la densité des lignes abimbre de population par bus. Le
tableau n°4.16, ci aprés, présente ces deux irdicaBu niveau des communes du Grand
Agadir.

Tableau n°4.16: Densité des lignes du réseau de betsnombre de population
par bus au niveau des communes du Grand Agadir er0R4

Nombre |Nombre
: Nombre
de lignes |de bus o
: . _|Densité |de
Communes passant [transitant |Population . :
des lignes|population
dansla |cette
par bus
commune | commune
Agadir 19 105] 346 106 18216 3296
Inezgane 2P 114 130 37(¢ 5926 1144
Dcheira-el Jihadia 13 75 89 367 6874 1192
Ait Melloul 12 84| 112 753 9396 1342
Aourir 4 16 27 483 6871 1718
Drarga 2 11 37 115 18558 3374
Lglida 3 21 47 837 15946 2278
Taghazout ] 12 5 348 1783 446
Temsia 4 21 26 385 6596 1256
Le Grand Agadir 29 156 822764 28371 5274

Source : Elaboration propre a partir de - Servigtesles et statistiques de la RATAG ;
- HCP, (2004), Recensement général de la populatiditabitat ;
- Cellule nmbilité et des déplacements urbains, commune netgiAgadir.
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En 2004, la commune de Drarga ayant la grande téethsises lignes et le plus grand
nombre de population par bus avec un nombre deb8&®Brsonnes par lignes et 3 374
personnes par bus. Elle est suivie par la commukgadir avec une densité de ses lignes
de 18 216 et un nombre de personne par bus de. EA%Boisieme rang, nous trouvons la
commune de Lglida avec une densité de lignes detnaadte 15 946 et un nombre de
population par bus de 2 278. Ces trois communesssépt la norme internationale pour le
nombre de personne par bus qui est de I'ordre @@02personnes par bus. Pour les autres
communes, le nombre de personnes par bus esteinfé&ila norme internationale et la
densité de leurs lignes ne dépasse guere 10 080npess, représentant de bons indices en

matiére d'offre de bus dans ces communes.
2.1.2 L'offre des taxis

Le taxi urbain est une composante importante darffsel de transport public au
niveau du Grand Agadir. D’'apres le tableau n°4la7répartition de cette offre sur le

territoire est beaucoup concentrée dans la commdmadir.

Tableau n° 4.17: Les taxis du Grand Agadir selon lg point d’attache

Commune 2004 2011

Grands taxis| Petits taxip Toj&rands taxis| Petits taxisTotal
Agadir 1120 1038 2158 1178 1335| 2513
Ait Melloul 98 24| 122 100 24| 124
Dcheira El
Jihadia 23 10] 33 23 10] 33
Inezgane 52p 136] 658 551 143] 694
Aourir 3 - 3 3 - 3
Drarga Q - 0 1 - 1
Lglida 14 -l 14 14 -l 14
Taghazout ? - 2 2 - 2
Temsia 12 -1 12 12 -1 12
Total 1794 1208] 3002 1884 1512 3396

Source : Divisions économiques et de dioation des préfectures d’lnezgane Ait Melloutl&gadir
Ida Outanane.

En effet, la commune d’Agadir abrite, en 2011, 2&k3s dont 1178 de grands taxis.
Ces derniers assurent le transport interurbaimanelia commune d’Agadir aux autres
communes du Grand Agadir et de son extérieur esrgaulitres provinces. Aussi, les petits

taxis sont au nombre de 1335 au sein de la comrdikgadir. Un chiffre qui montre
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I'importance de ce mode de déplacement au seia derhmune. Sa flexibilité et sa vitesse
commerciale ainsi que son colt de déplacement aitie clientéle importante dont les
revenus sont moyens ou élevés. En deuxieéme liaitg tmouvons la commune d’Inezgane
avec une offre de 694 veéhicules dont 551 sont dasdg taxis, suivie par la commune
d’Ait Melloul avec une offre de 124 véhicules ddit0 sont des grands taxis et enfin la
commune de Dcheira El Jihadia avec une offre dev@8 urbains. L'offre des petits taxis,
qui assurent les déplacements de la populationeau de ces communes est d’une
importance moindre par rapport a la commune dAgadjuant aux communes
périphériques, l'offre des taxis, se limitant jusiex grands taxis interurbains, elle est de
I'ordre de 32 taxis. Cette offre est renforcéelpargrands taxis des communes urbaines du
centre reliant les places d’Inezgane et d’Agadiesdifférentes communes.

De méme, l'offre des taxis urbains a enregistré auggmentation de 394 taxis entre
2004 et 2011, soit une hausse de 13,12 %. Cett@@ppon est visible surtout dans les
communes d’Agadir et d’'Inezgane. En effet, ces deéesniéres contienent deux places
pour les taxis urbains qui relient ces deux plaames autres différentes communes du
Grand Agadir et aux villes du royaume (la placa®aa Agadir et la place Al Massira a

Inezgane). De ce fait, I'offre est beaucoup coméentlans ces deux communes.

2.2 Le codt généralisé d’'un déplacement en trahgndilic au niveau

des communes du Grand Agadir

2.2.1 Méthodologie de collecte des données :

Il s’agit ici d’étudier le colt généralisé d'un $aléplacement effectué entre une
origine et une destination, au niveau de chaquenuom du Grand Agadir. Ce codt
généralisé integre le temps de déplacement etliengonétaire. Le temps de déplacement
ne prend pas en compte le temps pour parcouristante séparant la résidence et l'arrét
d’un bus ou d’'un taxi urbain, ainsi que le tempatt@nte dans I'arrét de bus ou de taxi. Il
se limite juste au temps moyen nécessaire pouéglackr d’une origine a une destination

(une liaison ou une ligne).

Les donnéésportant sur la variable du co(t généralisé d’uplatgement (le temps
de déplacement est mesuré en « minutes » et le roodEtaire est en «dirhams »)

concernent les communes du Grand Agadir. Elleepbsur deux modes de déplacement :

' Les données de cette variable pour les différdigisons de déplacement au niveau de chaque commun
sont présentées dans I'annexe 2.
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le bus et le taxi urbain (grand taxi et/ou peti f@our le cas ou se charge du transport dans

la liaison concernée).

Le colt généralisé au niveau de chaque commundééisie par la moyenne des
colts géenéralisés des principales liaisons de déplant dans cette commune. Ces liaisons
sont définies a partir des motifs de déplacementsasts : Travail, Etude, Achats,

Administration, Santé et Loisirs.

v _ss

La collecte de ces données concernant le colt g&#&d’'un déplacement par bus
(avec ses deux composantes) a été effectuée aiprasRATAG pour I'année 2004 et
auprés d’ALSA pour I'année 2012 (les rapports dvdéte). Pour ce qui est du coUt
généralisé d’'un déplacement par taxi, nous nousremréférés pour la composante du
co(t monétaire, aux tarifs fixés par la Wilaya dadliy en 2004 et en 2012 (division des
affaires économiques et de la coordination). Peuemps moyen d’'un déplacement, nous
avons eu des entretiens avec les chauffeurs disspiar la détermination et I'estimation

de ce temps moyen pour les deux années 2004 et 2012

2.2.2 Présentation et analyse des données du co@néralisé d’'un déplacement

en transport public au Grand Agadir

Le tableau n°4.18, ci-aprés, présente le colt gfsér moyen avec ses deux
composantes monétaire et temporelle au niveau desnanes du Grand Agadir. Les
communes urbaines du centre enregistrent des ouinétaires et des temps moyens d’'un
déplacement inférieurs a ceux enregistrés dansol@snunes périphériques. Entre 2004 et
2012, le colt monétaire moyen pour un déplacemantaxi au niveau du Grand Agadir a
augmenté de 5,23 dhs a 6,75 dhs alors que podéplacement par bus, il a enregistré
une baisse en passant de 4,85dhs a 4,45dhs. Quaminps moyen de déplacement au
Grand Agadir, il a enregistré une augmentationeeles deux années pour les deux modes

de déplacement.
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Tableau n°4.18 : le colt généralisé d'un déplacemenlans les communes du

Grand Agadir

Codt monétaire moyen (en dhs‘gemps moyer;n(ijne) déplacement
2004 2012 2004 2012
Communes
Grand ou Grand Grand Grand ou
. .| Bus |ou Petit | Bus|ou Petit |Bus |Petit Bus
Petit Taxi . . )
Taxi Taxi Taxi

Agadir 3,64| 3,55 47713,73]  16,82[25,73 18,09 25,64
Inezgane 4,001 4,29 5,64| 3,43 18,14{ 27,86 20,29 27,43
Dcheira 3,83| 3,75 5,171 3,00 15,83| 24,83 17,33} 25,00
Ait Melloul 4.,60]5,10 6,05| 4,10 22,20132,50 23,90] 30,20
Aourir 4,6714,33 6,33|4,67 22,33|28,33 21,67|28,33
Drarga 6,50| 6,63 7,75]4,75 25,50] 31,25 27,000 33,75
Lglida 6,13|4,75 8,001 4,50 31,25|40,25 35,00{ 42,50
Taghazout 6,67|5,33 8,67/6,33 31,67|40,00 33,67 38,33
Temsia 7,00] 5,88 8,38 5,50 33,50] 40,50 36,25| 42,50
La moyenne pour 5,23| 4,85 6,75/4,45| 24,14/32,36] 25,91/32,63
le Grand Agadir
Maximum 7,00] 6,63 8,67/6,33 33,50]40,50 36,25/ 42,50
Minimum 3,64| 3,55 4.77| 3,00 15,83| 24,83 17,33} 25,00
Ecart type 1,34{1,00 1,47]1,03 6,73| 6,38 7,41 6,96

Source : - Rapport d'activité de la RATAGQ04) ;
- Rapport d'activité d’ALS&012) ;
- Division des affaires éoariques et de coordination de la Wilaya d’Agad2Q@4 et 2012),
Tarifs des taxis urbains ;
- Entretiens directs auptés chauffeurs des taxis.

en

L’examen du graphique n°4.5, ci-apres, montre qu2€04, le plus faible codlt

monétaire d’'un déplacement dans les deux modes,epsrqué dans la commune du

centre (Agadir). Il est de 'ordre de 3,64 dhs ponrdéplacement par taxi et 3,55 dhs pour

un déplacement par bus. Cependant, le colt momaétairximal est constaté dans la

commune de Temsia. Ce codt atteint 7 dhs pour placement par taxi et il est de 6,63

dhs dans la commune de Drarga pour un déplaceraebup.
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Graphigque n°4.5: Le colOt monétaire moyen d’'un déplacement en transpor
public dans les communes dGrand Agadir en 2004
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En 2012 ,d'apres le graphique n°4.le colt monétaire minimale déplacement p.
taxi est enregistré dans la commune d'dir. Il est de 4,77 dhs. Dans ctde Dcheira, ce
co(t pour un déplacement par bus est de . Les colts monétairdss plus élevés sont
I'ordre de 8,67dhs pour un déplacement par taxi et 6,33 dhs powutéplacement par bt
lls sont enregistrédans la commune de Taghaz

Graphique n°4.6: Le colt monétaire moyen d’'un déplacement en transpol
public dans les communes du Grand Agad en 2012
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Quant au temps moyen d'un déplacement en 2004 Higrag n°4.7), le niveau le
plus faible est enregistré dans la commune de ExipEiur les deux modes de transport
public. Il est de I'ordre de 15,83 min pour un d&giment par taxi et 24,83 min pour un
déplacement par bus. Le temps moyen maximal déaakipent est observé dans la
commune de Temsia. Il est de 33,50 min pour umadément par taxi et 40,50 min pour
un déplacement par bus. L'écart qui existe entre deux modes de déplacement
s’explique par la vitesse commerciale élevée das tmar rapport aux bus.

Graphique n°4.7 : Le temps moyen d’un déplacementnetransport public dans
les communes du Grand Agadir en 2004

Temsia Inezgane

Dcheira

AN
A
Lgliaa \ Ait Melloul

En outre, 'analyse de ce temps moyen d’un déplaoeéren 2012 (graphique n°4.8),

Taxi urbain

Bus

montre que les mémes communes maintiennent enesrenémes places. En effet, le
temps moyen d’'un déplacement minimal est enregiEns la commune de Dcheira pour
les deux modes de transport public. Il est d’oxle 17,33 min pour un déplacement par
taxi et 25 min pour un déplacement par bus. Le gempyen maximal est observé dans la
commune de Temsia et il est de 36,25 min pourgntadement par taxi et 42,50 min pour

un déplacement par bus.
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Graphique n°4.8 : Le temps moyen d’un déplacementnetransport public dans
les communes du Grand Agadir en 2012
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Pour conclure, il apparait que les communes péigpnes subissent un coit

Taxi urbain

Bus

généralisé, d'un déplacement en transport publics @levé par rapport aux communes du
Grand Agadir que ce soit en termes monétaire opaesh Les communes de Dcheira El

Jihadia et d’Agadir sont les plus avantageusesrenes de ce co(t.

2.3 Le taux de motorisation dans les communes dndsAgadir

L’absence des données concernant le taux de matiorisau niveau communal ou
au niveau provincial, nous a guidé a l'estimer kubase des données du nombre de
véhicules circulant enregistrés dans les deux esntfimmatriculations d’Agadir et
d’Inezgane en 2002. Ce nombre est majoré par legeaoix immatriculations jusqu’a fin
de 2003 ; ce qui donne le nombre de véhicules laeintulans le Grand Agadir au début de
2004. La répartition de ce nombre de véhicule aaani des communes du Grand Agadir a
été effectuée en deux étapes. D’abord, en fonat®ra structure des propriétaires de
véhicules selon la profession exercée au niveaonadt Le choix de ce critére se justifie
par le fait que la profession exercée détermingveau du revenu de I'individu et de ce
fait, sa capacité a disposer un véhicule. Cettmigme répartition permet de déterminer la
part de chaque groupe de profession dans le nodebvehicules circulant. Ensuite, en se
référant a la structure socioprofessionnelle demncones du Grand Agadir issue du
recensement de 2004, nous avons déterminé le natebréhicules circulant au niveau de

chaque commune.
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Plus le niveau de vie d’un ménage est élevé, plas tendance a se motoriser.
Plusieurs raisons favorisent cette tendance da@sdad Agadir. En effet, avec une offre
de transport public caractérisée par plusieurs ild#faes (I'absence de confort, des
retards, des surcharges de bus, l'absence deerbsige propre...), les ménages auront
tendance, une fois que leur niveau de vie s’estiardga accéder a I'acquisition d’'une
voiture individuelle. Ceci en raison des avantagé#slle présente par rapport aux autres
modes de déplacement. De ce fait, I'étude du thuxnotorisation permet de savoir le
niveau de motorisation des ménages des différem@snunes du Grand Agadir ainsi que
'importance de ce mode de déplacement dans I@mgstle transport urbain du Grand
Agadir. Le tableau n°4.19, ci-dessous, présentgaiesde motorisation estimés pour les

communes du Grand Agadir :

Tableau n°4.19 : Taux de motorisation dans les comumes du Grand Agadir en
2004

Nombre de Nombre Taux de Taux de
Communes véhicules Pooulation | de motorisation | motorisation
dans la P Mménages (pour 1000 |(pour 100
commune 9 habitant) ménages)
Agadir 41328 346 106 77485 119 53
Ait Melloul 11469 130 37(¢ 27502 88 42
Deheira-El 8097l 89367 19621 101 46
jihadia
Inezgane 10629 112 753 23459 94 45
Aourir 2263 27 483 5571 82 41
Drarga 2514 37 115 6910 68 36
Lglida 3653 47 837 9606, 76 38
Taghazout 509 5348 999 95 51
Tmesia 2070 26 385 5224 78 40
Total
(L'ensemble du 83432 822764 176 3771 101 47
Grand Agadir)

Source : Estimation a partir de :
- Le nombre de véhicule circulant dans les deux ptéfes d’Agadir et d'Inezgane ;

Les immatriculations ;
La structure des propriétaires de véhicule pargabn exercée au niveau national;
La structure socioprofessionnelle des communesrdndsAgadir.

L’examen de ce tableau montre que le taux de nsatibon est d’ordre de 101
voitures pour 1000 habitants en 2004. Ce taux lesgeaans les communes urbaines du
centre par rapport aux communes périphériqguesobarune d’Agadir enregistre le taux

le plus élevé avec un taux de 119 voitures poufQ KBabitants. Elle est suivie par la

283



commune de Dcheira El Jihadia avec un taux de bitbres pour 1 000 habitants. Les
autres communes urbaines d’'Inezgane et d’Ait Méleouegistrent respectivement 94 et
88 voitures pour 1000 habitants. Quant aux commup@sphériques, le taux de
motorisation varie entre 68 et 82 voitures pour0Q habitants a lI'exception de la
commune de Taghazout ou il atteint 95 voitures pbud00 habitants. Quant, nous
calculons le taux de motorisation pour 100 ménagags obtenons, presque, en moyenne

une seule voiture pour deux ménages dans le GrgadiA

Pour clore cette sous section, il apparait d'afge2léments étudiés du systeme de
transport urbain dans les differentes communes dandsAgadir que linfrastructure
routiére est un support de structuration socioafgatiCeci confirme I'hypothése (H.2.1)
selon laquelle I'infrastructure routiere dans lea@ Agadir favorise la concentration des
pauvres sur les axes routiers de la périphérie nteras le centre. En effet, la rareté du
foncier dans le centre du Grand Agadir et la haaesevaleurs fonciéres, poussent une
catégorie de la population de faible revenu a nécad’habitat non réglementaire (un tissu
urbain sollicité par cette population défavorisédait des avantages qu'il leur offre : colt
d’acquisition accessible). Ce type d’habitat esidz®up développé tout au long des axes
routiers dans la périphérie du Grand Agadir. Par ¢dfre du foncier bon marché, ces lieux
constituent un terrain propice de regroupement ete ccatégorie de la population
défavorisée. De méme, le transport public vienfamer cette tendance. L'offre est
beaucoup concentrée dans les communes urbainemntte ¢Agadir, Inezgane et Dcheira
El Jihadia) et elle est alignée juste sur les gganutes (routes nationales, régionales et
provinciales) menant vers les communes périphésigQeant a la demande, les lignes qui
relient la périphérie (Lglida, Temsia...) et les zokes plus denses dans les communes de
la deuxieme partie urbaine du Grand Agadir (Jodirdst, Dcheira, Lamzar...) vers les
grands plles générant les déplacements (zones Ildiesgmme le port et les zones
industrielles, université...) ont une importance ipaliere dans la demande de transport
public. Lorsqu'’il s’agit du colt généralisé d’unpiicement en transport public (bus et taxi
urbain), nous notons un colt monétaire et un teadgpgléplacement élevés dans les
communes périphériques du Grand Agadir par rapgottcommunes du centre. En effet,
la population de ces communes subit des colts géses d’'un déplacement en transport
public supérieurs aux colts subit par la populatea communes urbaines du centre. De
méme, les ménages des communes urbaines du camtau{ pour la commune d’Agadir)

sont bien motorisés par rapport aux communes pérlphérie du Grand Agadir.
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Section 2. L'influence du transport urbain sur la

ségrégation sociale de I'espace urbain du Grand Ada

Dans la section suivante, nous proposons, dansremigr temps, une analyse
factorielle (Analyse en composantes principale€lassification ascendante hiérarchique)
a I'échelle des communes du p6le urbain du Gramat&kgDeux objectifs sont poursuivis.

Il s’agit d'une part de déterminer si le modéle tiai a deux dimensions
(sociodémographique et économique) rend compte cgrlicturation sociale de I'espace
du Grand Agadir. D’autre part, cette analyse perdiétlairer les relations entre le
transport urbain et la ségrégation sociale de #espurbain des difféerentes communes du
Grand Agadir.

Dans un deuxieme temps, une étude explicative sezaée afin d’examiner
I'influence du transport urbain sur la ségrégatsmtiale de I'espace urbain du Grand
Agadir. Deux outils seront utilisés a savoir larétion et la régression. Ces deux outils
vont nous permettre de confirmer ou infirmer nogpdiéses de recherche non encore
testées a savoir les hypotheses (H.2.2), (H.2.3).28t4).

Notons toutefois que les résultats de notre analgséa ségrégation sociospatiale
dépendent de la forme du découpage de I'espaceesiuietenue. Nos analysesont
effectuées a I'échelle des communes, ce qui artagge de correspondre a la définition
d’'un espace institutionnel et stable, pour leqesl données sont disponibles. D’ailleurs,
I'hétérogénéité des communes en termes de populatiole fait que I'échelle de la
commune efface les disparités constatables ensrequartiers d’'une méme commune,
conduisent a reconnaitre la nécessité de réalseradalyses reposant sur des échelles
différentes. Toutefois, le choix de retenir 'édaatommunale tient au fait que les données
portant sur un niveau de quartier n'existent pasgeé les données disponibles

correspondent au découpage communal.

! Ces analyses sont opérées dans le logiciel SR&Son 17.
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|- Etude descriptive de la relation transport unbagt

ségrégation sociale de I'espace urbain du GrandliAga

Le point de départ de cette étude est la questioipspatiale de Castells (1972)
selon laquelle I'espace urbain se structure engzarferte homogénéité sociale interne et a

fortes disparités sociales entre elles.

Les analyses statistiques de la composition sodedeespaces urbains prennent en
considération deux dimensions d’analyse: les dsoEis sociodémographique et

économique. A cela, s’ajoutent les variables dustpart urbain.

Identifier les dimensions de la ségrégation so@bale nous conduit a s'interroger
sur les facteurs susceptibles de I'expliquer. Nmssstons ici sur le role joué par le

transport urbain. D’ou I'intérét de mener une asalfactorielle.

* Une analyse en composantes principales des vesiaiilidiées de transport
urbain et de ségrégation sociale sur le Grand Agadi
* Une classification ascendante hiérarchique afindidéinguer des groupes de

communes homogénes en termes de ces variables.
1. L’analyse en composantes principales (ACP)

L’analyse en composantes principales est une méththalyse exploratoire des
données. Lorsqu’une population de n individuscestactérisée par un ensemble de p
variables continues, une représentation des ingévithns un espace a p dimensions et des
variables dans un espace a n dimensions estildiffient interprétable. L'objectif de
I'ACP est alors d’extraire I'essentiel de l'infortian contenue dans les nuages de points
initiaux. Pour cela, 'ACP transforme les variabtestinues initiales en un nombre limité
de variables synthétiques appelées « composantesppies », ces dernieres étant des
combinaisons linéaires des premiérésa projection des données se fait ensuite dass de
espaces de plus faibles dimensions qlietAR' dont les « axes factoriels » correspondent
aux composantes principales. La nouvelle représentdes données doit se faire avec le
minimum de perte d’information afin qu’elle soit lplus fidéle possible de la

! Castells, Op.cit.

2 Stafford J. et Bodson P., (2008)analyse multivariée avec SPS¥esses De L'université Du Québec.
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représentation initiafe La projection des points-individus permet aloesdterminer des
regroupements d’individus similaires, différentsautres groupes d'individus. La
projection des points-variables permet d'une pdidedtifier les variables qui sont
corrélées positivement ou négativement entre ellelles qui ne le sont pas et, d’autre
part, d’interpréter les axes factoriels comme élémele différenciation des individus en

référence aux variables initiales.

L’ACP permet de déterminer les principaux élémea¢s différenciation ou de
ressemblance des communes du Grand Agadir du deintue des variables retenues.
Portant sur 15 variables pour lesquelles I'ensendgle données sont disponibles. Ces
variables sont en trois catégories : Les variabbesales et les variables économiques. Ces
deux catégories ont trait aux structures socioaleatides communes du Grand Agadir. Les
autres variables se rapportent au transport udems le Grand Agadir (Tableau n° 4.20).
Les données de ces variables portent sur 9 commupesgorment le territoire d’étude.
L’ACP norméé met en évidence deux principales dimensions stractes & partir de
I'interprétation des axes factoriels. La hiéraralin des axes en fonction de leurs valeurs
propres permet de déterminer ces deux composantegpples (Chaque axe factoriel est
deéfini par un vecteur propre et représente unectiime du nuage de points ; la valeur

propre de I'axe définit la part d'information quigprésente).
1.1 Définition des variables d’analyse et leuréstigues descriptives

Le tableau ci-dessous définit et décrit les vadaaldur lesquelles nous menons notre
analyse. Ces variables opérationnalisent troiscispéda socio-démographie (structure du
ménage et I'éducation), I'’économique (Activitésiateau de vie et le logement) et enfin le

transport urbain.

! Plaisent M., Bernard P., Zuccaro C., Daghfous NFavreau S., (2009)ntroduction a l'analyse des
données de sondage avec SHS8sses de I'Université du Quebec.

2 Nous menons ici une ACP normée, qui consiste &areet réduire les variables avant de les analgser
fait que les variables ont des unités de mesuférdiftes.
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Tableau n°4.20 : Statistiques descriptives des vaiiles

Libellé de la Libellé

Date et

Ecart-

. . Signification Moyenne Min  Max
variable raccourci source type
Activités et niveau de vie
Part des cadres en % dans 12604,
Cadres cadre actifs de |a commune RGPH 74 492 1,88 17
. Part des employés en % darz004,
Employes empl les actifs de la commune RGPH 1025 501 586 208
1 0,
Ouvriers ouy ~ rartdes ouvriers en % dans2004, 70,14 11,74 53 11 86,23
les actifs de la commune  RGPH
Pauvreté pauv Taux de pauvreté dans la 2004, 10,21 4,24 3,7 154
commune RGPH
Indice de Gini d'inégalité dea004
Inégalité inég niveaux de vie dans la RGPI’-| 413 14 39,1 433
commune
Structure du ménage
. . . Taille moyenne du ménage 2004,
Taille du ménagemén dans la commune RGPH 5 05 4 6
Education
Taux Taux d'analphabétisme dans2004,
d'analphabétismeanaIIOh la commune RGPH 39,75 814 281 512
Taux -
. » Taux d'analphabétisme de |
d analphabet!smeanalph population ayant 25 ans et 62004’ 545 9,96 39,1 69,9
de la population 25+ RGPH
plus dans la commune
ayant 25 et plus
Logement
. . Part des villas en % dans le 2004,
Villas villa tissu urbain de la commune RGPH 124 12 02 4l
Maison Part des maisons sommaire§004
sommaire ou bidon et bidonvilles en % dans le ' 446 4,8 15 17,02
. ) i . RGPH
Bidonville tissu urbain de la commune
Transport urbain
o Nombre de population pour 2004,
:iDenn;Slte des IIiDenns une ligne de bus dansla RGPH et 10018 6038 1783 18558
9 9 commune RATAG
Nombre de Nombre de population pour 2004,
population par  pop bus hop POUr RGPH et 1783 1005 446 3374
un bus dans la commune
bus RATAG
N Codt moyen d'un
Colt d'un - . 2004,
déplacement coQt déplacement par bus dans lEﬁATAG 4,84 1 355 6,63
commune
, Temps moyen d'un
Temps d'un . 2004,
déplacement temp déplacement par bus dans lEhATAG 32,36 6,38 24,83 40,5
commune
Taux de moto Nombre de voiture pour 100Q004, 89 15.35 68 119

motorisation

habitants dans la commune Estimation
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En rapportant I'écart type a la moyenne, il estsgie de conclure que toutes les
variables sont dispersées, ce qui indique unerdiifdation entre les communes du Grand
Agadir.

1.2 Choix des composantes principales

Le tableau n°4.21, ci-aprés, donne la variancde@apliquée par les composantes

principales :

Tableau n°4.21 : Variance totale expliquée

Extraction Sommes de{ Somme des carrés des factg
Valeurs propres initiales [carrés des facteurs rete retenus pour la rotation
Compg % de la % %delal % % de la
sante Total variance [cumuléq Total [variancd cumuléq Total | variance| % cumulég
1 9,217 61,414 61,419 9,214 61,415 61,414 8,649 57,659 57,654
2 2,420 16,134 77,551 2,420 16,13 77,551 2,984 19,891 77,551
3 1,374 9,154 86,708
4 ,695 4,631 91,34(
5 ,584 3,904 95,244
6 ,348 2,321 97,56¢
7 ,205 1,367 98,936
8 ,160 1,064 100,00(
9 3,755E-14 2,504E-14 100,00(
10 2,711E-14 1,807E-1§ 100,00(
11 1,242E-1¢ 8,279E-14 100,00(
12 -4,626E-17 -3,084E-14 100,00(
13 -7,956E-11 -5,304E-14 100,00(
14 -1,337E-14 -8,910E-14 100,00(
15 -2,349E-14 -1,566E-14 100,00(

Méthode d'extraction : Analyse en composantes ipaihes.

61,415 % de la variation totale des variablesalg. Les deux premieres composantes

Nous avons 15 composantes, la premiere a une valepre de 9,212 qui représente

contribuent, ensemble, & 77,551% de la variantialimi
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Graphique n° 4.9: Graphique des valeurs propres

Graphique de valeurs propres

Valeur propre

o ©

T T T T T T T T T T T T T T T
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15

Numéro de composant

L’étude du tableau de la variance totale expliqoeieles dimensions et I'examen de
la courbe (n°4.9) de décroissance des valeurs gsopous conduit a retenir les deux
premiers axes. 77,551 % de l'information du nuagepdints est résumée sur les deux
premiers axes, dont pres de 61,415 % par le prearéeer

Tableau n° 4.22: Qualité de représentation

Initial Extraction
Cadre 1,000 ,948
Empl 1,000 , 719
Ouvr 1,00d ,834
Pauv 1,000 ,646
Inég 1,000 142
Mén 1,000 ,55(0
Analph 1,000 ,834
Analph+25 1,000 ,803
Villa 1,00d 734
Bidon 1,00d , 782
Dens lign 1,000 ,919
Pop bus 1,000 ,967
Codt 1,000 , 764
Temp 1,000 ,600
Moto 1,000 , 788

Méthode d'extraction : Analyse en composantes ipdhes.
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La qualité de représentation (tableau n°4.22) expria part de la variance des
variables initiales qui est restituée par les cosaptes retenues. Ainsi, les deux
composantes sont suffisantes pour synthétiser dmnces de tous les variables. La
variable la moins représentée par ces deux comfessast celle de la taille du ménage
(55%) et la variable la plus représentée par cag demposantes est celle du nombre de

population par bus (96,7%).
1.3 Interprétation des axes factoriels

Le tableau n°4.23, ci-dessous, présente les cbai$ades différentes variables aux

deux composantes principales.

Tableau n°4.23 : Matrice des composant@s

Composante
1 2

Cadre -,974

Analph ;907 ,108
Ouvr ,902 ,145
Analph+25 ,889 -,11(Q
Inég -,861]

Moto -,837 -,297
Empl -,812 -,244
Villa -,807) ,288
Codat , 798 ,359
Pauv , 791 ,145
Temp 74

Bidon -, 753 ,464
Mén 718 ,184
Pop bus -,281 ,942
Dens lign -,249 ,926

Méthode d'extraction : Analyse en composantes ipates.

a. 2 composantes extraites.

La matrice des composantes (tableau n°4.23) ouadgrainme des composantes
(graphique n°4.10), indiquent les corrélations dasables initiales avec les composantes
principales. Ainsi, la premiere composante esttp@snent et fortement corrélée avec les
taux d’analphabétisme dans les communes, le paagenes ouvriers dans les actifs de la

commune, le temps et le colt monétaire moyen, d&placement en transport collectif
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par bus, et enfin la taille moyenne du ménage. Bme, elle est négativement et fortement
corrélée avec la part des cadres et des employs lds actifs de chaque commune,
I'inégalité des niveaux de vie dans chague commigseparts des villas et des bidonvilles
dans le cadre bati de la commune et enfin le tauxndtorisation au niveau de chaque
commune. Nous pouvons conclure, que la premiereposante met en opposition deux
catégories de communes a des caractéristiques égmod’'un cbté, une catégorie de
communes qui regroupe une catégorie sociale paiwtéfavorisée et subissant des temps
et des colts monétaires moyens, d’'un déplacemetramsport collectif par bus, élevés.
D’'un autre c6té, une deuxieme catégorie de commuyms/ant étre qualifiees de

communes regroupant une catégorie sociale riclf@vetisée et qui enregistrant des taux
de motorisation élevés.

Graphique n° 4.10: Diagramme des composantes

Diagramme de composantes

1,01 Popbus _ Denslign
Oo
Bidon
0,57 N
o Cout
~ Villa (@)
(@) .
[] i Ouvr
= o o
% Cadre Inég Pauv 8Analph
8 00 a—o S—Analph2
e Temp gap S
£ Empl
o )
(&) (e)
Moto
-0,57
-1,07
T T T T
-1,0 -0,5 0,0 0,5 1,0

Composante 1
La deuxieme composante est corrélée positivemeiarteiment avec la densité des
lignes de transport par bus et le nombre de pdpuolgtar bus. De méme, elle est
faiblement corrélée avec les colts monétaires nsog@m déplacement par bus et la part
des bidonvilles dans la commune. Ainsi, elle eitiéament et négativement corrélée avec
le taux de la motorisation des ménages et la pest @iployés dans les actifs de la

commune. Cette deuxieme composante principale ped®edistinguer une troisieme
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catégorie de communes qualifiees de communes édgaras sociales moyenne et qui sont
caractérisées par une forte densité de lignes geebun nombre élevé de population par
bus.

Ainsi, le graphe ci apres (n°4.11) des observatidens notre étude c’est les
communes) indique que les communes d’Aourir, Lglig@nsia et relativement Taghazout
et Drarga font partie de la premiére catégorie @esmunes défavorisées et pauvres ; et
subissant des temps et des codts monétaires mogems,déplacement en transport
collectif par bus, élevés. La commune d’Agadir fadtrtie de la deuxieme catégorie des
communes favorisées et dont les taux de motorisates ménages qui y résident sont
élevés. Enfin, les communes d’Inezgane, Dcheirdiliddia et relativement la commune
d’Ait Melloul, font partie de la troisieme catégeriCelles-ci sont qualifiées de communes
de catégorie sociale moyenne et dont les denst®tighes des bus ainsi que le nombre de

population par bus sont éleves.

Graphique n°4.11 : Diagramme des observations (Comumes)

2,00000
Agadir
(o] Drarga
(@)
<
i)
£ 1,00000]
©
]
o Lqlida
(<] o
(Tl
o
2 0,00000 _
8 Ait Melloula oyrir Temsia
b o o o
= Inezgane
L o
[£]
& Dcheira Bl Jihadia
o (@)
D -1,00000-
1]
24 Taghazout
(o]
-2,000007
T T T T T
-2,00000 -1,00000 0,00000 1,00000 2,00000

REGR factor score 1 for analysis 4
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2. Classification ascendante hiérarchique (CAH)

La classification ascendante hiérarchique (CAH) é&st méthode d’analyse
typologique la plus couramment utilisée. Il a pdurt de décomposer un groupe
hétérogéne d”individus, décrits par un ensembl@ldsieurs caractéristiques en un certain
nombre de sous groupes homogénes par agglomérafians notre cas, elle permet de
regrouper dans une méme classe les communes e (gssemblent plus entre elles et qui

ne ressemblent aux autres unités », en tenant eaheptvariables consideérées.
2.1 Matrice de proximité

La premiére étape de la CAH consiste a définir &rice de proximité. Cette
derniere est donnée par le carré de la distancidiemne (aprés centrage et réduction des
variables). Il s’agit du carré de la distance ehdseindividus, ou la distance euclidienne est
définie par :

p
dap = Z(XiA — Xip)?
i=1

Le tableau n°4.24, ci-apres, donne les valeursaa cle la distance Euclidienne des

différentes communes.

L El Marhoum A., (1996)Analyse des donnéeBoédité par I'lGA et les éditions Toubkal.
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Tableau n°4.24 : Matrice de proximité

Carré de la distance Euclidienne
1 2: Ait |3: Dcheirgl  4: 5: 6: 7. 8: 9:

Observatior] Agadir |Melloul | El Jihadial Inezgand Aourir | Drargal| Lglida | Taghazou| Temsig
1:Agadir ,000 47,381 43,663 38,55 62,884 91,013 77,283 104,12( 78,384
2:Ait 47,381 ,000 11,411 7,461 7,494 22,595 12,52§ 21,149 10,124
Melloul

3:Dcheira | 43,663 11,411 ,000 10,749 16,853 44,250 32,207 37,724 28,891
El Jihadia

4:lnezgane| 38,55 7,461 10,742 ,000 11,801 37,119 28,1871 31,825 21,459
5:Aourir 62,889 7,496 16,853 11,801 ,000 20,294 9,210 17,369 7,731
6:Drarga 91,013 22,595 44,250 37,119 20,294 ,00q 12,660 29,774 16,704
7:Lglida 77,283 12,528 32,207 28,1879 9,21 12,66 ,000 15,274 5,893
8:Taghazo|104,12( 21,144 37,724 31,829 17,369 29,774 15,276 ,00q 7,969
9:Temsia | 78,384 10,124 28,891 21,459 7,731 16,70 5,893 7,969 ,000

Ceci est une matrice de dissimilarité

2.2 Chaine d’agrégation et détermination des cfasse

L’étape suivante de la CAH sera le groupement desntunes dont la ressemblance

en termes de similarité est élevée. Il s’agit desiraunes dont la distance est minime.

C'est, en effet, I'algorithme de classification faikchique qui visualise les groupes et le

niveau auquel ils ont été formés. Ce dernier rgmigsles phases de la typologie en

indiquant a chaque fois la distance entre les grge@gglomerés.

Tableau n° 4.25: Chaine des agrégations

Etape

Regroupement de clas

Classe 1

Classe 2

Etape d'apparition de la

classe

Coefficientd

Classe 1

Classe 2

Etape
suivante

0 N o o A W N

P N O1 o N o1 N N

N U1 & 00 W ~N b~ ©

5,899
7,461
8,47
11,074
13,534
19,859
24,281
67,911

SO M U W N O O O

~N O O O O Pk o o

0~ o~ o1 b W

(@)
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La classification passe par plusieurs phases. Darspremiere phase, un premier
groupe est obtenu en agglomérant les deux indiviesiplus proches, c'est-a-dire pour
lesquels la distance est la plus faible, il s'atgs individus 7 (commune de Lglida) et 9
(commune de Temsia) pour lesquels nous trouvomsuka petite distance (5,893). Nous

avons alors les 8 groupes suivants :
[1];[2];[3]:[4]:[5];[6];[7;9];I8]

Dans une deuxieme phase, un nouveau groupe estuopsr fusion des deux
groupes les plus semblables. La plus petite distaast 7,461 entre l'individu 2 (la
commune d’Ait Melloul) et I'individu 4 (la commur&Inezgane). Nous avons alors les 7

groupes suivants :
[1];[2:4];[3];[5];[6];[7;9];[8]

Nous procédons de cette maniére jusqu’a le regroapedes ces individus dans un
seul groupe comme le montre le dendrogramme (GyapHi.12). Toutefois, nous avons
choisit une solution a 3 groupes (ou classes).ttas classes retenues par la typologie
ainsi que leur composition sont données par lesabh°4.26 suivant :

Tableau n° 4.26: Appartenance a la classe

Observation 3 classes 2 classes

1:Agadir 1 1
2:Ait Melloul 2 2
3:Dcheira El Jihadia 2 2
4:lnezgane 2 2
5:Aourir 3 2
6:Drarga 3 2
7:Lglidaa 3 2
8:Taghazout 3 2
9:Temsia 3 2
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La présentation des différentes étapes de regroaeties communes est donnée par

le dendrogramme suivant :

Graphique n°4.12 : Le dendrogramme des neuf commuseselon la distance
Euclidienne au carré

*okox ***HIERARCHICAL CLUSTER AN ALYS|S****xx

Dendrogram using Average Linkage (Between Groups)

Rescaled Distan ce Cluster Combine

CASE 0 5 10 15 20 25
Label Num +------—--- e 4o 4 + .
Lglida 7 -+-+
Temsia 9 -+ vt
Aourir 5 ot et
Taghazout [< J— + et
Drarga [ R — + Ao .
Ait Melloul 2 -t |
Inezgane 4 - Ao + |
Dcheira El Jihadia 3 ----- + |
Agadir I .

2.3 Typologies des communes

Nous pouvons remarquer a partir du dendrogrammxéstance de trois classes ou
groupes homogenes, disposant d'une certaine sit@ilantre les individus qui les

composent. Ces classes se présentent comme suit :
La classe 1 : « La commune d’Agadir »

Cette classe regroupe une seule commune, c’esinemane d’Agadir. En 2004,
cette derniére est caractérisée par le niveau dergig, le niveau d’analphabétisme et la
taille moyenne du ménage les plus faibles des camsdu Grand Agadir. Aussi, elle est
caractérisée par des colts monétaires et des tefapsgéplacement en transport public,
faibles. Ainsi, elle concentre une part importatés cadres et du type de logement villas
considéré comme un type luxe et moderne et eller@gestré un taux de motorisation le
plus grand par rapport aux autres communes. De m@&haebrite une part importante des
ouvriers et des maisons sommaires et bidonvillessidérés comme un type d’habitat

défavoriseé.
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La classe 2 : « Les communes d’Ait Melloul, Dcheir&l Jihadia et d’Inezgane »

Cette classe correspond a la deuxieme partie dtoter urbain du Grand Agadir.
Celle-ci se trouve & mi chemin entre les classes 3. Elle regroupe les communes d’Ait
Melloul, Dcheira El Jihadia et Inezgane. Ces comesuprésentent des caractéristiques
semblables en termes des variables étudiées en Z@@4communes abritent des parts
importantes des commercants et des employés. Aelles, ont un niveau de motorisation
moyen et elles concentrent |'offre de transporcemmun par bus. De méme, le niveau de
la pauvreté et de l'inégalité des niveaux de viesdees communes est un niveau qui se

situe entre celui des communes de la classe Ic&idae 3.

La classe 3: «Les communes périphériques d’Aourtir Drarga, Lgliaa,

Taghazout et Temsia »

Cette classe est constituée des communes péripagrajAourir, Drarga, Lglida,
Taghazout et Temsia. Elles ont des caractéristigpesmunes en termes des variables
étudiées.

En effet, en 2004, ces communes ont enregistré td&x de pauvreté et
d’analphabétisme les plus élevés au niveau du Geayadlir. Elles sont beaucoup plus
résidées par la catégorie ouvriere et elles onttaile moyenne du ménage élevée. Le
cadre bati de ces communes est dominé par les msas@onmaires. Aussi, elles subissent,
en général, des colts monétaires et temporelslgérapport aux autres communes,

pour un déplacement en transport par bus.

En outre, ces communes abritent des parts trekedate la catégorie sociale des
cadres et du cadre bati de type villas. De mémnles ale caractérisent par un taux de
motorisation faible. L’offre de transport publicrgaus est caractérisée par un nombre de
personne par bus inférieur a 2 000 personnes (@einternationale), et la densité des

lignes du bus est faible par rapport aux autresncones.

Pour conclure, I'analyse factorielle a montré gesgdace du Grand Agadir est un
espace fragmenté et différencié. Trois niveaux aatistingués. Le premier correspond au
centre du Grand Agadir ; il s’agit de la communAg#dir. Le deuxiéme correspond aux
trois communes d’Ait Melloul, Dcheira El Jihadialeezgane. Enfin, le troisieme niveau

correspond aux communes de la périphérie du GraadiiA
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lI- Résultats de I'analyse explicative

Apres avoir effectué les analyses descriptivesgredpires nécessaires. Il convient,
maintenant de mettre a I'épreuve la relation dogpart urbain a la ségrégation sociale de
I'espace urbain du Grand Agadir. Cette relatiom saminée sur deux volets ayant trait a

la deuxieme sous hypothése de recherche de cege. th

L’étude explicative des relations entre le transpdpain et la ségrégation sociale est
réalisée par le biais des corrélations et de régnesDe ces deux outils d’analyse découle
un certain nombre d’indices dont l'interprétatioarpet de valider ou de rejeter nos

hypotheses de recherche.

1. L'influence du transport urbain sur la pauvreté et le niveau de vie

des ménages des communes du Grand Agadir

Deux sous hypotheses seront testées ici. L’hypethE2.2 vise a tester I'influence
de la motorisation des ménages sur le niveau gadareté dans les communes du Grand
Agadir, et I'hypothese H.2.3 selon laquelle lestsogénéralisés d’'un déplacement, en
transport en commun par bus, influencent le nivde&uvie des ménages dans les communes

du grand Agadir.
1.1 L’influence de la motorisation des ménagedapauvreté

Il s’agit d’examiner l'influence des différents panétres du transport urbain étudiés
sur le niveau de pauvreté. Ici, le tableau (4.2dptme que la pauvreté est négativement
liée au niveau de la motorisation dans la commumeeaernée (r = -0,807). Autrement dit,
plus le taux de motorisation dans une commune legé.eémoins est le taux de pauvreté
dans cette commune. Quant au colt généralisé @dptackment en transport par bus, sa
premieére composante du temps de déplacement, estiés de fagon positive et
significative au niveau de la pauvreté (r = 0,6108. méme, sa deuxieme composante du
co(t monétaire est corrélée positivement avec Veau de pauvreté (r = 0,495). Pour
I'offre de transport en commun par bus, définie lpanombre de bus par personne dans la

commune, son association au niveau de pauvret&gbgeable (r =-0,055).

299



Tableau n° 4.27: Corrélations Pauvreté / Nombre dpopulation par Bus / Codt
moyen d'un déplacement par Bus / Temps moyen d’unéplacement par Bus /

Motorisation des ménages

Corrélations

Pauv | Popbus| Colt Temp Moto
Pauv  Corrélation de Pearso 1 -,055 ,495 61d -,807
Sig. (bilatérale) 888 176 ,081 ,009
N 9 9 9 9 9
Pop bus Corrélation de Pearso -,055 1 ,070 -,290 -,049
Sig. (bilatérale) ,888 858 449 ,90(
N 9 9 9 9 9
Colt Corrélation de Pearso ,495 ,070 1 ,604 -,782
Sig. (bilatérale) 176 858 ,085 ,013
N 9 9 9 9 9
Temp Corrélation de Pearso ,610 -,290 ,604 1 -519
Sig. (bilatérale) ,081 449 ,085 152
N 9 9 9 9 9
Moto Corrélation de Pearso -,807" -,049 -,782 -,519 1
Sig. (bilatérale) ,009 ,900 ,013 152
N 9 9 9 9 9

** La corrélation est significative au niveau 0.(ilatéral).

*, La corrélation est significative au niveau 0(@8atéral).

De ce fait, nous allons tester notre hypothése 2Hs&lon laquelle le taux de
motorisation des ménages influence négativemennieau de pauvreté dans les
communes du Grand Agadir. Déja, la corrélationesogs deux variables est égale a -
0,807 et qu’elle est significative au seuil de Méus pouvons dire que ce résultat permet
de confirmer, a priori, cette hypothese.

D’aprés le tableau n°4.28, le coefficient de déteation R2 nous indique que 65,1%
des variations des taux de pauvreté dans les coesmiun Grand Agadir sont expliquées
par le modéle économétrique comportant le Taux dgoNsation comme la variable

explicative.
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Tableau n° 4.28: Récapitulatif du modéle PauvretéMotorisation des ménages
Récapitulatif des modeéles

Erreur standard de
Modéle R R-deux | R-deux ajusté I'estimation

1 807 ,651 ,602 2,676¢
a. Valeurs prédites : (constantes), Moto

D’aprés le test de Fischer (Tableau n°4.29), le eéteést globalement significatif,
c’est a dire que le niveau de motorisation des mg&mnau niveau d’'une commune influence
négativement le niveau de pauvreté dans cette comnua statistique F = 13,07 dépasse
la valeur critique 5,59 lue dans la table de lad®iFischer a 1 et 7 degrés de liberté, pour
un seuil de signification de 5%. En comparant labpbilité associée (0,009) au seuil de
signification, nous arrivons a la méme conclusésavoir que la régression de la pauvreté
sur la motorisation est significative.

Tableau n° 4.29: ANOVA et test de significativité Ruvreté / Motorisation des
ménages

ANOVAP®
Somme des Moyenne des
Modele carrés ddl carrés D Sig.
1 Régression 93,71( 1 93,71 13,074 ,009]
Résidu 50,154 7 7,166
Total 143,86 8

a. Valeurs prédites : (constantes), Moto

b. Variable dépendante : Pauv

De méme, d’'apres le tableau des coefficients (Babie 4.30), nous constatons que
la variable taux de motorisation dans les commudesGrand Agadir influence
négativement et significativement le taux de patdvilans ces communes. En effet, la
valeur T associée a cette variable (3,616) esemett significative a un seuil de 5%
puisqu’elle dépasse la valeur théoriqgue de lddoStudent a 7 degrés de liberté 1,895. De
ce fait, la variable Taux de motorisation réussénba expliquer les variations de la
variable niveau de la pauvreté autour de sa moydb@enéme, la probabilité associée a
son coefficient (0,009) est inférieure au seuilsggnification de 5%, donc il faut rejeter

I'hnypothése nulle (k) (le coefficient de régression est nulle).
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Tableau n° 4.30: Coefficients Pauvreté / Motorisatin des ménages

Coefficients
Coefficients non [Coefficients 95,0% % intervalles dle
standardisés |standardisé confiance pour B
Erreur Borne Limite
Modeéle A standard Béta t Sig. | inférieure |[supérieur¢
1 (Constante 30,05( 5,558 5,407 ,001 16,907 43,197
Moto -,223 ,062 -,807-3,614 ,009 -,369 -,077

a. Variable dépendante : Pauv

Ainsi, I'hnypothése H.2.2 est confirmée. Le niveaupduvreté dans les communes du
Grand Agadir est influencé négativement par le tawotorisation des ménages. Plus les
ménages de la commune sont bien motorisés plusveawn de la pauvreté dans la

commune sera plus réduit.

1.2 L'influence des colts généralisés d’'un déplargnen transport en

commun par bus sur 'inégalité des niveaux de vie

L’objectif ici est d’étudier l'influence des diffénts parametres du transport urbain
étudiés sur l'inégalité des niveaux de vie des mésaes communes du Grand Agadir. Le
tableau (4.31) montre que l'inégalité des niveaewieé des ménages est liée négativement
au co(t monétaire et au temps, d’'un déplacemeirta@sport en commun par bus, dans
les communes du Grand Agadir. Les coefficients dmrétation sont eégales,
respectivement, a r = - 0,667 et r = - 0,685. Ameent dit, les communes, ou ces colts
monétaires et temps d’'un déplacement en transpocbmmun par bus sont plus élevés,
enregistrent des niveaux faibles d’inégalité desaiix de vie de ses ménages. D’ailleurs,
c’est ce qui a été remarqué. Dans les communeghggigues du grand Agadir les codts
généralisés d’'un déplacement en transport en conpaubus sont élevés et les inégalités
des niveaux de vie de leurs ménages sont |égeranférieures a celles enregistrées dans

les communes du centre (Agadir) ou ces colts giségaont moindre.

Quant au taux de motorisation, sa corrélationéggdlement, positive et significative
au seuil de 10 % avec le niveau d’inégalité desaux de vie des ménages. Le coefficient
de corrélation est égal & r = 0,609. Pour I'offeetransport en commun par bus, définie
par le nombre de bus par personne dans la comrearigison au niveau d’inégalité des

niveaux de vie des ménages est négative et noificagive (r = -0,255).
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Tableau n°4.31: Corrélations Inégalités des niveau de vie / Nombre de
population par Bus / Colt moyen d’'un déplacement paBus / Temps moyen d’un
déplacement par Bus / Motorisation des ménages

Corrélations

Inég Pop bus| Colt Temp Moto
Inég Corrélation de Pearso 1 259  -667 -,685 ,609
Sig. (bilatérale) 507 ,050 ,042 ,082
N 9 9 9 9 9
Pop bus Corrélation de Pearso ,255 1 ,070 -,290 -,049
Sig. (bilatérale) 507 858 449 ,90(
N 9 9 9 9 9
Codt Corrélation de Pearso -,667 ,070 1 604  -782
Sig. (bilatérale) ,050 858 ,085 ,013
N 9 9 9 9 9
Temp Corrélation de Pearso -,685 -,290 ,604 1 -,519
Sig. (bilatérale) ,042 449 ,085 152
N 9 9 9 9 9
Moto Corrélation de Pearso ,609 -,049 -,782 -,519 1
Sig. (bilatérale) ,082 ,900 ,013 152
N 9 9 9 9 9

*, La corrélation est significative au niveau O(@8atéral).

Nous avons, déja, conclu que les communes pérqresi subissent des colts
généralisés d’'un déplacement en transport en conpaubus plus élevés par rapport aux
communes du centre. Il nous reste encore a vésfiees codts influencent négativement
I'inégalité des niveaux de vie des ménages dansdesnunes du Grand Agadir et, de ce
fait, confirmer ou infirmer I'’hypothese (H.2.3). [a¢éla corrélation entre le colt monétaire
et I'inégalité des niveaux de vie est égale a 6D,6t entre le temps de déplacement et
cette inégalité est égale a - 0,685. Elles somtifgigtives au seuil de 5%. Nous pouvons

dire que ce résultat permet de confirmer, a praaite hypothese.

D’aprés le tableau n°4.32, le coefficient de déteation R2 nous indique que 57%
des variations de l'inégalité des niveaux de vie me&nages dans les communes du Grand
Agadir sont expliquées par le modéle économétraumeportant les variables explicatives

Colt monétaire et Temps de déplacement.
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Tableau n°4.32 : Récapitulatif des modeles Inégaditdes niveaux de vie / Codt et
temps d’'un déplacement en transport en commun parus

Récapitulatif des modéle’

Erreur
R-deux standard de
Modeéle R R-deux ajusté I'estimation
1 755 570 426 1,0577

a. Valeurs prédites : (constantes), Temp, Codt

b. Variable dépendante : Inég

D’aprés le test de Fischer (Tableau n°4.33), le eéteodest pas globalement
significatif, c’est a dire que I'inégalité des nawex de vie des ménages n’est pas influencée
par les colts généralisés d'un déplacement enpimangn commun par bus dans les
communes du Grand Agadir. La statistique F = 3@st2nferieure a la valeur critique 5,14
lue dans la table de la loi de Fischer a 2 et @édede liberté, pour un seuil de signification
de 5%. En comparant la probabilité associée (0,68@) statistique F, nous arrivons a la
méme conclusion, a savoir que la régression dédalité des niveaux de vie sur les colts
généralisés d’'un déplacement en transport en conpauubus est faiblement significative.

Tableau n° 4.33: ANOVA et test de significativité mégalité des niveaux de vie /
Codt et temps d’'un déplacement en transport en comuom par bus.

ANOVAP
Somme des| Moyenne des
Modeéle carrés ddl carres D Sig.
1 Régression 8,888 2 4,444 3,972 ,0801
Résidu 6,712 6 1,119
Total 15,60( 8

a. Valeurs prédites : (constantes), Temp, Codt

b. Variable dépendante : Inég

De méme, d’'apres le tableau des coefficients (Babie 4.34), nous constatons que
les variables colt monétaire et temps d’'un déplaotran transport en commun par bus
dans les communes du Grand Agadir influencentefaibnt le niveau des inégalités des
niveaux de vie des ménages dans ces communesfdEnles valeurs des statistiques de
Student associées a la variable colt monétaire8gL,kt a la variable temps de
déplacement (1,322) ne sont pas significatives.c®dait, la variable colts généralisés

d’'un déplacement en transport en commun par budit(@monétaire et temps de
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déplacement) n'explique pas les variations de faalike Inégalité des niveaux de vie des
ménages autour de sa moyenne. De méme, les sigiaifis associées (0,280 et 0,234)
sont supérieures au seuil de signification de 10%4d peu de 28 % de chance de ne pas
rejeter I'hypothése nulle pour la variable Colt taire et 23,4% de chance de ne pas
rejeter I’hnypothese nulle de la variable Temps églacement).

Tableau n°4.34 : Coefficients Inégalité des niveaude vie / Colt et temps d’un
déplacement en transport en commun par bus.

Coefficients
Coefficients non Coefficients
standardisés standardisés
Erreur
Modéle A standard Béta t Sig.
1 (Constante 47,141 2,102 22,4272 ,00d
Colt -,556 469 -394 -1,1864 ,28(
Temp -,097 ,074 -, 444 -1,327 ,234

a. Variable dépendante : Inég

Pour conclure, nous pouvons dire que I'hypothese2.@8) est partiellement
confirmée. Les colts généralisés d’'un déplacememta@sport en commun par bus (codt
monétaire et temps de déplacement) sont plus ébawgsles communes périphériques du
Grand Agadir par rapport aux communes du centrautefois, ces colts n‘ont pas
d’influence sur le niveau d’inégalité des niveawxuile des ménages dans les communes
du Grand Agadir.
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2. L'influence du transport urbain sur la localisation des catégories

sociales dans les communes du Grand Agadir

L’objectif, ici, est de tester I'hypothése (H.2gBlon laquelle : le mode du transport
urbain et le type du cadre bati influencent la lisation des catégories sociales. Seront

examineées ici, la localisation de deux catégomesases :

La premiere est qualifiée de pauvre que nous asppslé la catégorie ouvriere. Elle
renferme les trois groupes de professions D, E. &dite catégorie est jugée choisir sa
localisation dans des lieux, ou existent des bidesvet des maisons sommaires ainsi
gu’'une offre de transport en commun par bus. Ditela part des ouvriers dans une telle
commune est influencée par sa part en bidonwliesn offre du transport en commun par

bus ;

La deuxieme est qualifiée de riche que nous avppelé la catégorie des cadres.
Elle regroupe le groupe de professions A. Cettégmate est jugée choisir sa localisation
dans des lieux caractérisés par un cadre bati étpraoderne (Villas), ainsi le mode de
déplacement utilisé est la voiture individuellefegfivement, la part des cadres dans une
telle commune est influencée par sa part en typdogement villas et le niveau de

motorisation de ses ménages.

2.1 L'influence du transport en commun par busladocalisation de la

catégorie ouvriere

Il s’agit d’examiner l'influence de I'offre de traport en commun par bus et de
I'offre de logement sommaire sur le pourcentagi&dmtégorie ouvriére (pauvres) résidant
dans les communes du Grand Agadir. Ici, le tab{é&85) montre que le pourcentage de la
catégorie ouvriere résidant dans la commune estéléer négativement, mais peu
significativement, avec l'offre de logements sonmesiet bidonvilles dans la commune
concernée (r = -0,492). De méme, elle est corféidéement et négativement avec I'offre
de transport en commun par bus, définie par le mende bus par personne dans la

commune. Cette corrélation est d’ordre de -0,132.
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Tableau n° 4.35: Corrélations Part des ouvriers das la commune / Part des
maisons sommaires et bidonvilles dans le cadre balie la commune / Nombre de
population par Bus

Corrélations

Ouvr Bidon | Pop bus

Ouvr Corrélation de Pearso 1 -,492 -,132

Sig. (bilatérale) ,179 , 734

N 9 9 9

Bidon Corrélation de Pearso -,492 1 ,605

Sig. (bilatérale) ,179 ,084

N 9 9 9

Pop bus Corrélation de Pearso -,132 ,605 1
Sig. (bilatérale) , 736 ,084

N 9 9 9

Déja, la corrélation entre la part des ouvrierssdées actifs résidant dans la
commune avec I'offre de logement sommaire et lotfe transport en commun par bus est
non significative. De méme, d’'apres le tableau 364le coefficient de détermination R2
nous indique que seulement 28,5% des variatioria dariable Part des ouvriers dans les
actifs de la commune sont expliquées par le mo@el@nométrique comportant les
variables explicatives Part des mais@osnmaires et bidonvilles dans le cadre bati de la
commune et le Nombre de population par Bass la commune.

Tableau n° 4.36: Récapitulatif des modeles Part demivriers dans la commune /

Part des maisons sommaires et bidonvilles dans ladre bati de la commune et le
Nombre de population par Bus

Récapitulatif des modéle

Erreur
standard de
Modele R R-deux |R-deux ajust{ I'estimation
1 ,534] ,285 ,0471,146446984)/
13060E}

a. Valeurs prédites : (constantes), Pop bus, Bidon

b. Variable dépendante : Ouvr

D’aprés le test de Fischer (Tableau n°4.37), le aétodh’'est pas globalement

significatif, c’est a dire que la part des ouvridens les actifs résidant dans la commune
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n'est pas influencée par I'offre de logements soimesaet I'offre du transport en commun
par bus dans les communes du Grand Agadir. Lasttgie F = 1,199 est inferieure a la
valeur critique 5,14 lue dans la table de la loFikcher a 2 et 6 degrés de liberté, pour un

seuil de signification de 5%.

En comparant la probabilité associée (0,365) aul s#al signification, nous
concluons que linfluence de l'offre de logemennsnaires et bidonvilles ainsi que
I'offre du transport en commun par bus sur la gag ouvriers dans les actifs résidant dans
la commune est faiblement significative.

Tableau n° 4.37: ANOVA et test de significativité Brt des ouvriers dans la

commune / Part des maisons sommaires et bidonvilleasans le cadre bati de la
commune et le Nombre de population par Bus

ANOVAP®
Somme des Moyenne des
Modele carrés ddl carrés D Sig.
1 Régression 315,081 2 157,541 1,199 ,365
Résidu 788,604 6 131,434
Total 1103,68¢ 8

a. Valeurs prédites : (constantes), Pop bus, Bidon
b. Variable dépendante : Ouvr

De méme, d’'apres le tableau des coefficients (Babie 4.38), nous constatons que
les variables l'offre de logements sommaires ebiniles et I'offre du transport en
commun par bus dans les communes du Grand Agadifluencent faiblement le
pourcentage des ouvriers dans les actifs résidarg des communes. En effet, les valeurs
T associées a la variable bidonvilles et maisonsnsaires (1,501) et a la variable nombre
de personnes par bus (0,605) ne sont pas sighisa{puisqu’elle est inférieure a la
valeur théorique de la loi de Student a 6 degediéberté (1,440) pour la variable Nombre
de bus par personne et elle est Iégérement supgriewette valeur théorique pour la
variable Part des bidonvilles dans la commune). deefait, les variables Part des
bidonvilles et maisons sommaires dans la communBostbre de personnes par bus
expliquent faiblement les variations de la varia®&t des ouvriers dans les actifs résidant
dans la commune autour de sa moyenne. En outrgrédmbilités associees (0,184 et

0,568) sont supérieures au seuil de significated@o.
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Tableau n° 4.38 : Coefficients Part des ouvriers d&s la commune / Part des
maisons sommaires et bidonvilles dans le cadre bate la commune et le Nombre de
population par Bus

Coefficients
Coefficients non Coefficients
standardisés standardiséq
Erreur
Modéle A standard Béta t Sig.

1 (Constante 71,78¢ 8,173 8,784 ,000
Bidon -1,591 1,060 -651] -1,501 ,184
Pop bus ,003 ,005 ,262 ,605 ,569

a. Variable dépendante : Ouvr

Somme toute, la part des ouvriers dans les a@gslant dans les communes du
Grand Agadir est faiblement influencée par la pag logements sommaires et bidonvilles
dans le cadre bati des communes. De méme, elleusst trés faiblement influencée par

I'offre de transport en commun par bus, définielparombre de personnes par bus.

2.2 L'influence de la motorisation (voiture indivielle) sur la

localisation de la catégorie des cadres

L’'objectif est d’examiner l'influence de la motaison des ménages dans la
commune et de I'offre de logement de lux (Villag) & pourcentage de la catégorie cadres
(riches) dans les actifs résidant dans les commdoe&rand Agadir. Ainsi, le tableau
(n°4.35) montre que la part de la catégorie desesadans les actifs résidant dans les
communes du grand Agadir est fortement liée auanivdle motorisation des ménages. Le
coefficient de corrélation entre ces deux variatdssde r = 0,809. De méme, elle est
fortement corrélée, avec l'offre de logement de I[Millas) dans la commune. La
corrélation entre la Part des cadres dans lesaigila commune et la Part des villas dans

le cadre bati de la commune est d’ordre de r =0,73
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Corrélations

Tableau n° 4.39: Corrélations Part des cadres darla commune / Part des villas
dans le cadre bati de la commune / Motorisation dasénages

Cadre Moto Villa

Cadre Corrélation de Pearso 1 809" 732

Sig. (bilatérale) ,008 ,025

N 9 9 9
Moto  Corrélation de Pearso 809" 1 ,663

Sig. (bilatérale) ,008 ,05

N 9 9 9]|
Villa  Corrélation de Pearso 732 ,663 1

Sig. (bilatérale) ,025 ,051

N 9 9 9

** La corrélation est significative au niveau 0.Q@ilatéral).
*, La corrélation est significative au niveau 0(@8atéral).

Déja, la corrélation entre la part des cadres dassactifs résidant dans les
communes du grand Agadir avec l'offre de logemeantluk (villas) et le niveau de la
motorisation des ménages est forte. En plus, dsalgdableau n°4.40, le coefficient de
détermination R2 nous indique que 72,2% des varnatide la variable Part des cadres
dans les actifs de la commune sont expliquéeseparddele économétrique comportant
comme variables explicatives : Part des villas dansadre bati de la commune et le
Niveau de la motorisation des ménages dans la cormmu

Tableau n°4.40 : Récapitulatif des modéles Part desadres dans la commune /
Part des villas dans le cadre bati de la commune Btotorisation des ménages

Récapitulatif des modéle

Erreur
standard de
Modele R R-deux |R-deux ajust{ I'estimation
1 ,850 122 ,6292,993616550P
04549E(¢

a. Valeurs prédites : (constantes), Villa, Moto

b. Variable dépendante : Cadre

D’aprés le test de Fischer (Tableau n°4.41), leétodst tres significatif, c’est a dire
que la part des cadres dans les actifs résidala demmune est fortement influencée par

I'offre de logements de lux (Villas) et le niveda la motorisation dans les communes du
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Grand Agadir. La statistique F = 7,795 est supéeieula valeur critique 5,14 lue dans la

table de la loi de Fischer a 2 et 6 degrés detébpour un seuil de signification de 5%.

En comparant la probabilité associée a la statistiF (0,021) au seuil de
signification, nous aboutissons a la méme conadysicsavoir que la régression de la part
des cadres dans les actifs résidant dans la comsumkoffre de logements de lux et
modernes (Villas) ainsi que le niveau de motorigaties ménages dans la commune est
significative.

Tableau n° 4.41: ANOVA et test de significativité Brt des cadres dans la

commune / Part des villas dans le cadre bati de leommune et Motorisation des
ménages

ANOVAP
Somme des| Moyenne des
Modele carrés ddl carrés D Sig.
1 Régression 139,70 2 69,853 7,795 ,0219
Résidu 53,77( 6 8,962
Total 193,47¢ 8

a. Valeurs prédites : (constantes), Villa, Moto

b. Variable dépendante : Cadre

De plus, d'apres le tableau des coefficients (Table® 4.42), nous remarquons que
les variables : I'offre de logements de lux (vi)last le niveau de la motorisation des
meénages dans les communes du Grand Agadir, iiuneihe pourcentage des cadres dans
les actifs résidant dans ces communes. En effegleur T associée a la variable Part des
Villas dans le cadre béati de la commune (1,212)faéslement significative a un seuil de
10% puisqu’elle est inférieure a la valeur théceigie la loi de Student a 6 degré de liberté
(1,440). De méme, la probabilité associée (0,230 ¥@périeure au seuil de signification de
10%. Par contre, la variable Niveau de la motansatles ménages, dont la valeur T de
Student associée (2,007) est significative a uil deul0% puisqu’elle est supérieure a la
valeur théorique de la loi de Student a 6 degréslilerté (1,440). De méme, la
signification associée (0,091) est inférieure auilsie signification de 10%. De ce fait, la
variable Part des villas dans le cadre bati deolmmune explique partiellement les
variations de la variable Part des cadres darasckifs résidant dans la commune autour de
sa moyenne. Par contre, la variable Motorisatian rdénages explique moyennement ces

variations.
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Tableau n° 4.42: Coefficients Part des cadres dais commune / Part des villas
dans le cadre bati de la commune et Motorisation deménages

Coefficients
Coefficients non Coefficients
standardisés standardisés
Erreur
Modele A standard Béta t Sig.
1 (Constante -10,82§ 7,381 -1,467 ,193
Moto ,185 ,092 577 2,007 ,09
Villa 1,424 1,177 349 1,217 27

a. Variable dépendante : Cadre

Pour conclure, nous pouvons dire que la part désesalans les actifs résidant dans
les communes du Grand Agadir est faiblement inftéenpar la part des villas dans le
cadre bati de la commune. De méme, elle est moyeameinfluencée par le niveau de la
motorisation des ménages. En conséquence, I'hypeth@l.2.4) est partiellement
confirmée. La localisation de la catégorie ouvriggst influencée négativement et
faiblement par I'offre de logements sommaires asapar I'offre de transport en commun
par bus, mais de maniere peu significative. Patrepia localisation de la catégorie des
cadres est moyennement influencée par 'offre derftents de lux dans les communes du

grand Agadir ainsi que le niveau de la motorisatlea ménages dans ces communes.
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Conclusion du Chapitre 4

Au terme de ce chapitre, nous synthétisons I'enteihds hypothéses de recherche

de notre these et des résultats comme suit ;

La premiére hypothése (H.1) est validée ta ségrégation sociale s’inscrit dans

I'espace urbain du Grand Agadir ;

H.1.1 La commune du centre (Agadir) concentre la ma&atés aménités urbaines :

Validée;

H.1.2 Les riches sont beaucoup concentrés dans la comchwrcentre par rapport
aux autres communes. Autrement dit, la structure Gland Agadir est de type:
localisation des riches au centre et des pauvieepériphérie Validée.

La deuxiéme hypothese (H.2) est partiellement valék : le transport urbain

renforce la ségrégation sociale dans I'espace mdaiGrand Agadir ;

H.2.1 Linfrastructure routiere du Grand Agadir favoride concentration des

pauvres sur les axes routiers de la périphérie meeas le centre/alidéeg;

H.2.2 La motorisation des ménages influence négativerteeniveau de pauvreté

dans les communes du Grand Agadialidée;

H.2.3 La population des communes périphériques subitcdéts généralisés, d’'un
déplacement en transport public, plus élevés ggpart aux communes du centre. De ce
fait, ils influencent, d’'une maniére peu signifigat le niveau de vie des ménages dans les

communes du Grand AgadiPartiellement validée

H.2.4 Le mode de transport, en interaction avec le ggpdogement, influence la
localisation des catégories sociales dans les corasndu grand AgadirPartiellement

Validée.
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Conclusion de la partie Il

La spatialisation des données socioéconomiques rigsortir des disparités
importantes entre les différentes parties de laggration du Grand Agadir. Si la
commune d’Agadir bénéficie, a bien des égards, el’'aituation privilégiée (aménités
urbaines, analphabétisme, pauvreté et vulnérabilié¥eloppement humain, l'offre de
transport urbain...), les indicateurs de développérdans les communes limitrophes font

en revanche apparaitre des résultats nettemend@lagorables.

Cette situation refléte des inégalités territosade socio-spatiales marquées dans la
répartition des fonctions et des groupes sociawns dagglomération. Un désequilibre
important apparait ainsi entre le centre moderrsagiériphérie, ou se concentrent toutes
sortes de difficultés (habitat non réglementairéficit d’équipements, inefficacité du
systeme de transport et pauvreté urbaine) quidemfacteurs de la ségrégation sociale de
I'espace urbaine du Grand Agadir. En effet, I'étullesystéme urbain du Grand Agadir
montre qu’il s’agit d’'un espace urbain différenetéfragmenté. De plus, les communes du
centre regroupent et concentrent la majorité degpéments collectifs alors que celles de
la périphérie sont dépourvues de ces éequipememsoufre, la commune d’Agadir
concentre les ameénités urbaines, la majorité déss pdactivités et les générateurs de
déplacement, ce qui montre I'attraction qu'il exersur toute la périphérie du Grand
Agadir. Aussi, l'offre de transport urbain est beawp développée dans cette commune,
tant au niveau de linfrastructure routiére, larimique de l'offre de transports collectifs
(bus et taxis urbains), par rapport aux autres cona® periphériques. Ces derniéres sont

toutes développées tout au long des axes routiensumt vers Agadir centre.

L’étude des structures sociales montre que la gatiolh sociale s'inscrit dans
I'espace urbain du Grand Agadir. Ceci signifie de® riches sont beaucoup concentrés
dans la commune du centre (la ou se concentrergnhénités urbaines) par rapport aux
autres communes. Autrement dit, la structure dun@rgadir est de type : localisation des
riches au centre et des pauvres a la périphérie.

De méme, le transport urbain renforce cette ségodgaociale dans I'espace urbain
du Grand Agadir par plusieurs mécanismes. En dffefrastructure routiere du Grand
Agadir favorise la concentration des pauvres ssirabes routiers de la périphérie menant
vers le centre. C’est sur ces axes ou se dévelbppleitat non réglementaire comme
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solution de la population a revenus modestes exglugentre a cause de ses valeurs

fonciers élevées.

Ainsi, la motorisation des ménages influence negaient le niveau de pauvreté
dans les communes du Grand Agadir. C’est dansolesnuines, ou le taux de motorisation

des ménages est grand, s’enregistrent un nivepawdeetée faible.

Dailleurs, la population des communes périphérigaabit des colts généralisés,
d’'un déplacement en transport public, plus él@atgapport aux communes du centre. De
ce fait, la sensibilité de cette population a laalde temps est faible vu que ses revenus
sont aussi faibles. Ce qui signifie que les ménalgeses communes acceptent des codlts
généralisés de déplacement élevés pour bénéfiaiefodcier bon marché dans la
périphérie. Toutefois, ces colts n'ont pas d'inflce sur le niveau des inégalités des

niveaux de vie des ménages des communes du GraadirAg

En outre, le mode de transport, en interaction &dgpe de logement, influence la
localisation des catégories sociales dans les carasndu grand Agadir. Surtout, pour les
catégories sociales dont les revenus sont élev@s.d€rnieres sont concentrées dans les
communes ou existent un cadre bati moderne etdgillas) et ou le taux de motorisation

de ses ménages est élevé.

Enfin, par ses différents mécanismes, nous poudarsque la ségrégation sociale
s’est inscrite dans I'espace urbain du Grand Agatligue le systeme transport urbain

renforce, relativement, cette ségrégation.
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Conclusion générale
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Au terme de cette recherche, il est nécessaireasser un bilan. Cette conclusion
générale a pour but de rappeler les objectifs adsig cette thése, et de présenter une
synthése ainsi qu'une évaluation des résultatsnabtelLes limites et les prolongements

possibles viendront a sa fin.

Notre objectif de départ était d’étudier le phénoméle ségrégation sociale de
I'espace urbain pour le cas du Grand Agadir. Cenpim&ne se définit comme le produit
d’interactions sociales et économiques particuiérda ville, comme la compétition pour
une localisation accessible (d'ou le role que jdeesysteme de transport) ou une
localisation prés du centre d’emploi riche en am@Sniurbaines, aboutissant a une
structuration de I'espace en zones a forte homaigeséciale interne et a fortes disparités
sociales entre elles. De ce fait, nous avons fe€aibtre analyse sur les formes que peut
prendre cette ségrégation ainsi que ses déterrsijrtant en insistant sur le role joué par le

systeme de transport urbain dans son renforcement.
Nous exposerons les principaux résultats de naideéempirique :

L’analyse des données collectées a permis de relgveertain nombre d’indices
dont l'interprétation nous a permis de tester ngsothéses. En outre, cette analyse s’est
basée sur deux volets, a savoir un volet desciiptitiant les statistiques descriptives et
I'analyse factorielle (AFC, ACP et CAH), et un vokxplicatif. Ce dernier a été mené en
utilisant les variables se rapportant au transpobain et a la ségrégation sociale de
'espace urbain du Grand Agadir (I'analyse explieata été réalisée par le biais des

corrélations et de régression a partir du logisieSS version 17, pour Windows).

D’abord, I'étude du systéme urbain du Grand Agadimontré gu'’il s’agit d’'un
espace urbain différencié et fragmenté. Les comsidoecentre regroupent et concentrent
la majorité des eéquipements collectifs, alors celees de la périphérie en sont dépourvues.
De plus, la commune d’Agadir concentre les aménitdmines, la majorité des poles
d’activités et les générateurs de déplacement.é8altat montre l'attraction qu'il exerce
sur toute la périphérie du Grand Agadir. Aussifft® du transport urbain est beaucoup
développée dans cette commune, tant au niveainfl@structure routiére, la voirie, qu’au
niveau de l'offre du transport collectif (bus etxita urbains) comparativement aux
communes périphériques. Ces derniéeres sont todeslapppées tout au long des axes

routiers menant vers le centre d’Agadir.
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En outre, l'analyse factorielle des variables liéas transport urbain et a la
ségrégation sociale dans les différentes commune&rdnd Agadir a montré que cet
espace est fragmenté et différencié. Trois nivesaunt a distinguer. Le premier correspond
au centre du Grand Agadir, en l'occurrence la comenmu’Agadir. Le deuxiéme
correspond aux trois communes d’Ait Melloul, Dchekl Jihadia et Inezgane. Enfin, le

troisieme niveau correspond aux communes de lalpénie du Grand Agadir.

De ce fait ces résultats valident I'hypothése (H.1.1) sebmuklle nous avons une

concentration des ameénités urbaines dans la comdiagadir centre.

De méme, daprés la synthese des résultats de lysmafactorielle des
correspondances des structures socioprofessiosnglleGrand Agadir, nous pouvons
affirmer qu’il y a une opposition entre les commsigkel centre (les communes d’Agadir et
de Dcheira El Jihadia associées aux groupes A &ady et B (Employés) et la commune
d’'Inezgane associée au groupe C (Commercants@sectdmmunes peériphériques (les
communes d’Aourir et de Taghazout associées alpgrbu(ouvriers et pécheurs...) et les
communes de Drarga et Lglida associées aux grdagesivriers non agricoles...) et F
(Conducteurs d’installation...). De méme, la commdifgt Melloul est associée aussi a
ces deux groupes de profession (E et F). En coeséqu la structure sociospatiale du
Grand Agadir est similaire aux villes européennasctérisées par une localisation des
riches au centre et des pauvres a la périphérie.

Aussi, d’'apres l'analyse des indices de ségrégatsidentielle, il apparait que le
niveau de ségrégation, inter et intra groupesgedat actifs occupés des différents groupes
de profession est moyennement faible. Par comtrepricentration de ces groupes, dans les
communes du Grand Agadir, est moyennement fortegrbape le plus concentré est le
groupe A (Cadres et autres). L'indice de conceinimatie Duncan est de I'ordre de 0,76.
Le moins concentré est le groupe D (ouvriers naicalgs) avec un indice de 0,41. Ce
dernier résultat renforce le premier selon leqaeddgrégation s'inscrit dans I'espace et la
structure sociospatiale du Grand Agadir est de lgpalisation des riches au centre et les

pauvres a la périphérie.

Enfin, I'étude de la pauvreté, la vulnérabilité,s@vérité de la pauvrete, l'inégalité
des niveaux de vie et le développement humain ¢e£ommunes du grand Agadir,
montre l'existence de certaines disparités enttes.elLes communes périphériques
enregistrent un niveau élevé de ces indicateursrg@ort aux communes urbaines du

centre et surtout par rapport a la commune d’Ag&itte analyse vient pour compléter la
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premiere conclusion relative a la ségrégation eégidlle en informant que la ségrégation
sociale est la genése de I'espace urbain du GragadliA et que la structure sociospatiale
est relativement de type localisation des richexenire et des pauvres a la périphérie.
Ainsi, I'hypothese (H.1.2), selon laquelle nous avons lonalisation des riches au centre

du Grand Agadir et les pauvres a la périphérieyagiée.

Au regard de ces deux résultats de validation @éex dous hypothéses (H.1.1) et
(H.1.2), nous pouvons dire gqlidypothése (H.1), qui stipule que la ségrégationiae

s’inscrit dans I'espace urbain du Grand Agadir vaditiée.

En outre, il apparait d’apres les éléments étudiiesysteme de transport urbain dans
les différentes communes du Grand Agadir querbstfucture routiére est un support de
structuration sociospatiale du Grand Agadir. Eeteta rareté du foncier dans le centre du
Grand Agadir et la hausse des valeurs foncierassgamt une catégorie de la population
ayant un faible revenu a recourir a I'’habitat néglementaire (un tissu urbain sollicité par
cette population défavorisée du fait des avantages leur offre : colt d’acquisition
accessible). Ce type d’habitat est beaucoup dépéltqut au long des axes routiers dans la
périphérie du Grand Agadir. Par I'offre du fonclewn marché, ces lieux constituent un
terrain propice au regroupement de cette catégeria population défavorisée. De méme,
le transport public vient renforcer cette tendanceffre est beaucoup concentrée dans les
communes urbaines du centre (Agadir, Inezgane keibx El Jihadia) et elle est alignée
juste sur les grandes routes (routes nationalggnéles et provinciales) menant vers les

communes peériphériques.

En conséquence, les communes du centre ont ma&nitkga les signes d'un
tassement qui est d0 au niveau des valeurs fosciém effet, ce niveau empéche les
prétendants de condition modeste [surtout que Wwiteés économiques (tourisme,
agriculture,...) du Grand Agadir générent, dans &enre partie, des emplois de faible
salaire] et les oblige a chercher une résidence das communes périphériques qui offrent
des valeurs fonciéres accessibles et qui sont mEssenieux en transport en commun.
C’est ce qui explique le développement de I'hahman réglementaire tout au long des

axes routiers liant le centre a la périphérie éoess ont précedé cette urbanisation).

Ce résultat permet de conclure fwalidation de I'hypothése (H.2.$glon laquelle
I'infrastructure routiere favorise la concentratidas pauvres sur les axes routiers de la

périphérie menant vers le centre.
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Par ailleurs, les ménages des communes urbainesntihe (surtout pour la commune
d’Agadir) sont bien motorisés par rapport aux communes de la Ip&iig du Grand
Agadir. Ainsi, par le biais de la corrélation et lderégression, nous avons testé notre
hypothese (H.2.2) selon laquelle le taux de maatioe des meénages influence
négativement le niveau de pauvreté dans les conmsrdin&rand Agadir. Dans un premier
temps, la corrélation entre ces deux variableg séaslée forte et significative. Elle est
égale a - 0,807. Dans un second temps, la régrebsé@aire a confirmé l'influence de la
motorisation sur le niveau de la pauvreté. En giéetoefficient de détermination de cette
régression (R?) nous a indiqué que 65,1% des i@g@tdes taux de pauvreté dans les
communes du Grand Agadir sont expliquées par leéteoéconométrique (significatif)
comportant comme variable explicative le taux deéamsation.

En conclusion,’hypothése H.2.2 est confirméée niveau de pauvreté dans les
communes du Grand Agadir est influencé négativemesignificativement par le taux de
motorisation des ménages. Plus les ménages denlmwoe sont bien motorisés, moins est

le niveau de la pauvreté dans la commune.

S’agissant du colt généralisé d’'un déplacementramsport public (bus et taxi
urbain), nous notons des valeurs élevées poureses @bmposantes du colt monétaire et
du temps de déplacement dans les communes pégpesgrduGrand Agadir par rapport
aux communes du centre. De ce fait, la populatiencels communes subit des colts
généralisés d’'un déplacement en transport publmérseurs aux codts subis par la

population des communes urbaines du centre.

Ainsi, par le biais de la corrélation et de la B&gion, nous avons Vérifié si ces colts
influencent négativement l'inégalité des niveauxvie des ménages dans les communes
du Grand Agadir. En effet, la corrélation est mayanent forte atteignant - 0,667 pour la
liaison entre le colt monétaire et I'inégalité desaux de vie et - 0,685 entre le temps de
déplacement et cette inégalité. Ces corrélatiomd significatives au seuil de 5%. De
méme, le coefficient de détermination R2 de laeggjion de I'inégalité des niveaux de vie
des ménages dans les communes du Grand Agadie it monétaire et le temps de
déplacement nous a indiqué que 57% des variatiensette variable dépendante sont
expliquées par le modele économétrique, comporastvariables explicatives Co(t
monétaire et Temps de déplacement. Toutefoisailigu de souligner que ce modeéle est
peu significatif.
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Pour conclure, nous pouvons dire qlibypothese (H.2.3) est partiellement
confirmée. Les colts généralisés d'un déplacememta@sport en commun par bus (co(t
monétaire et temps de déplacement) sont plus ébawgs les communes périphériques du
Grand Agadir par rapport aux communes du centratefois, ces colts influencent d’'une
maniere négative, mais peu significative, le niveinégalité des niveaux de vie des

ménages dans les communes du Grand Agadir.

Enfin, pour l'influence du mode de transport surldgalisation des catégories

sociales. Deux cas ont été vérifiés :

- L’influence du transport en commun par bus suotalisation de la catégorie

ouvriéere :

Nous avons examiné l'influence de l'offre de trasrspen commun par bus et de
I'offre de logement sommaire sur le pourcentagelalecatégorie ouvriere (pauvres)
résidante dans les communes du Grand Agadir. Léétdd la corrélation et de la
régression, montre que la part de la catégorieiénavrésidante dans la commune est
négativement et moyennement corrélée a I'offre agerents sommaires et bidonvilles
dans la commune concernée (r = -0,492). De ménite eariable est négativement et
faiblement corrélée avec l'offre de transport emowin par bus, définie par le nombre de

bus par personne dans la commune. Cette corrékegiagiordre de -0,132.

En outre, le coefficient de détermination R2 naudique que seulement 28,5% des
variations de la variable part des ouvriers dassaldifs de la commune sont expliquées
par le modéle économeétrique comportant les vasalbeplicatives Part des maisons
sommaires et bidonvilles dans le cadre bati detantune et le Nombre de population par
Busdans la commune. Il est & noter que ce modele passglobalement significatif.

Ceci dit, la part des ouvriers dans les actifsdagsi dans les communes du Grand
Agadir est faiblement influencée par la part degetoents sommaires et bidonvilles dans
le cadre bati des communes. De méme, elle est masdaiblement influencée par I'offre
de transport en commun par bus, définie par le memb personnes par bus.

- L’influence de la motorisation (voiture individue)l sur la localisation de la

catégorie des cadres :

L’objectif était d’examiner l'influence de la motsation des ménages dans la
commune et de l'offre de logement de lux (Villag)y & pourcentage de la catégorie des

cadres (riches) dans les actifs résidant dans desmuines du Grand Agadir. Ainsi,
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I'analyse de la corrélation et de la régression tneogue la part de la catégorie des cadres
dans les actifs résidant dans les communes du gkgadir est fortement associée au
niveau de motorisation des ménages. Le coeffidentorrélation entre ces deux variables
est de I'ordre de 0,809. De méme, elle est forteroermélée, avec 'offre de logement de
lux (Villas) dans la commune. La corrélation edadPart des cadres dans les actifs de la

commune et la Part des villas dans le cadre bdd demmune est de I'ordre de r = 0,732.

En plus, le coefficient de détermination Rz nowdigne que 72,2% des variations de
la variable part des cadres dans les actifs derdanwne sont expliquées par le modele
économétrique comportant comme variables explieatia part des villas dans le cadre
bati de la commune et le niveau de la motorisatiea ménages dans la commuge.

modéle est globalement significatif.

Nous pouvons dire que la part des cadres dan<iiés r@sidant dans les communes
du Grand Agadir est faiblement influencée par Ie das villas dans le cadre béati de la
commune. De méme, elle est moyennement influenaééemiveau de motorisation des

ménages.

En conséquence, I'’hypothese (H.2.4) est partielléroenfirmée. La localisation de
la catégorie ouvriére est influencée négativemaais riaiblement par I'offre de logements
sommaires et par I'offre de transport en commurbpar Toutefois, cette influence est non
significative. Par contre, la localisation de laégmrie des cadres est moyennement
influencée par I'offre de logements de lux dansclemmunes du grand Agadir ainsi que le
niveau de la motorisation des ménages dans ces woesn Cette influence est

globalement significative.

Au regard de ces quatre résultats des sous hymsti{és2.1), (H.2.2), (H.2.3) et
(H.2.4), nous pouvons dire que I'hypothese (H.2)pestiellement validée : Le transport

urbain renforce, relativement, la ségrégation $eda I'espace urbain du Grand Agadir.

En testant I'ensemble de nos hypotheses, les pdaogirésultats de notre travail de
recherche ont été exposés. Il importe, toutefos,sidnaler que toute recherche, aussi
complete soit-elle, peut avoir des limites. L'obgit cette conclusion sera également de
présenter les limites et d’'identifier les approfieiséments possibles de notre travail afin de

proposer des pistes de recherche ultérieures.
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La these présente de nombreuses limites qui pestatituler en deux themes : des

limites théoriques et des limites empiriques :

Sur le plan théorique, le fait de focaliser I'arsayd’'un phénoméne assez complexe,
comme la ségrégation sociale de I'espace urbairieswapports de I'économie urbaine en
insistant sur un seul déterminant du systéme despm@t urbain est une démarche qui
semble restrictive et partielle. Il s’agit la, daproblématique qui se situe au carrefour de
plusieurs disciplines telles que la sociologie urbala géographie urbaine, 'aménagement
du territoire.... Dans ces conditions, la recherclumel combinaison entre ces différentes

disciplines au sein d’un modele unique est soublaita

Sur le plan pratique, les résultats de notre ampaties la ségrégation sociospatiale
dépendent de la forme du découpage de I'espace @té retenue. Nos analyses sont
effectuées a I'échelle des communes, ce qui artage de correspondre a la définition
d’'un espace institutionnel et stable, pour leqesl données sont disponibles. D’ailleurs,
I'hétérogénéité des communes en termes de populatite fait que I'’échelle communal
efface les disparités constatables entre les guarti'une méme commune conduisent a
reconnaitre la nécessité de réaliser des analgpesant sur des échelles différentes. Une
autre insuffisance a trait a la logique qui souslteotre recherche quantitative. Pour se
prévaloir de la qualité de causale, une analysdioatipe doit, en effet, reposer sur une
logique « cause-conséquence ». Notre recherchatiséag pas a ce critere.

Finalement, notre conclusion suggére des pistegedberche futures pouvant

améliorer et enrichir notre travail :

La ségrégation sociale de I'espace urbain est @émghene complexe. |l faut donc
élargir le champ d’analyse aux autres détermindds.exemple, I'étude du rdéle que joue
le marché de logement dans la production de ce gohénme (notamment avec le
développement et la différenciation de I'offre dgdment ces dernieres années dans le
Grand Agadir) est une perspective tres prometteDseméme, nous avons étudié les
formes et les causes de la ségrégation sociospatidtude des conséquences de la
ségrégation sociale de I'espace urbain est jugéesséire pour bien appréhender ce
phénomene. Parmi les pistes qui peuvent étre égitgous citons : les effets du quartier
qui sont considérés comme un résultat de cetteégaton. Il est possible, également,
d’évoquer le réle que pourrait jouer cette ségiégaans le développement du chémage
urbain. Dans ce cas, I'hypothése du mauvais apparie spatial (spatial mismatch)
pourrait constituer un point de départ de cetteepis
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Annexe n°l: Les pbles générateurs de trafics au @nd Agadir et leur desserte en
transport public

Types de Transport urbain les

Pdles générateurs de trafics desservant
Bus Grand Taxi| Petit Taxi

La commune d’Agadir
Zone industrielle Anza X X
Les deux ports/ FRET/Camion/Tonnage X X X

Zone administrative ( Wilaya / Municipalité et sag
administrations)

Hopital Hassan Il X X X
Aswak Salam ( LA BELVIE /Talborjt) X X
Zone touristique X
Place Salam au quartier Abbatoir X X X
Quartier industriel Agadir X X
Université et écoles privés X X X
Souk El Had X X X
Gare Routiere Agadir X X
Zone administrative cité Dakhla
Centre commercial Marjane X X
Place Taxi Dakhla
Facultés

Centre Aswak Salam X
Place Taxi Quartier Essalam X X
Centre commercial Metro X

Zone Industrielle Tassila X
Les communes d'Inezgane, Decheira El jihadia et Aivlelloul
Centre Dcheira X X X
Souk Tlat Inezgane X X X
Gare routiere et place Al Massira Inezgane X X X

Marché de gros Inezgane X X X
Centre Ait Melloul/Activité commerciale X X X
Zone Industrielle Ait Melloul X X X
Centre Azrou/Ait Melloul

Les communes périphériques
Centre Taghazout (petits commerces-restauration K X
Aourir (petits commerces-restauration) X X
Centre Lqglida
Centre Tamsia
Centre Drarga

Centre Tamaiit/drarga X
Source : Cellule de mobilité et transpoliain, Commune urbaine d’Agadir, (2011)
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Annexe n°2 : Le colt généralisé de déplacement dales communes du Grand Agadir

0 Lacommune d’Agadir :

Temps moyen de déplacement

1%

Co0t monétaire (en dhs) (en min)
Les liaisons 2004 2012 2004 2012
Grand ou BUS Grand ou BUS Grand ou BUS Grand ou BUS
Petit Taxi Petit Taxi Petit Taxi Petit Taxi
Agadir centre -Quartier A
Houda 4 35 5 4 22| 45 25| 50
Agadir centre-Anza B 3,5 4 22 30 25 30
Agadir centre-Bensergao 33,5 3,5 3 12 15 12 15
Agadir centre-quartier
Dakhla 4 3,5 5 4 15] 20 15| 20
Agadir centre-Hopital
Hassan |l 4 35 5 3 15 30 15 20
Agadir centre-quartier
I'ERAC 4] 3,5 5 4 14] 20 15| 20
Agadir centre-quartier
Salam 4 35 5 4 15] 20 15| 20
Agadir centre-Tikiouine b 3,5 6 4 22 40 25 40
Agadir centre-Inezgane 33,5 5 3 18] 30 201 32
Tikouine-Inezgane B 4 41 4 15 18 201 20
Tikouine-Ait Melloul 3] 35 41 4 15 15 12| 15
Agadir (la moyenne) 3,64 3,55 4,77]3,73 16,82 25,73 18,09] 25,64
0 Lacommune d’'Inezgane :
Co0t monétaire (en dhs) Temps moyerr]n?:’) deplacement (
Les liaisons 2004 2012 2004 2012
Grand ou BUS Grand ou BUS Grand ou BUS Grand ou BUS
Petit Taxi Petit Taxi Petit Taxi Petit Taxi
Inezgane-Agadir centre 43,5 5[ 3 18] 30 20l 32
Inezgane-Quartier Dakhla| 43,5 6| 3 18] 30 20l 30
Inezgane-Dcheira 3 3 3,5 3 10 15 12 15
Jorf, Tarrast-lnezgane 45 4 3,5 3 10 10 10 10
Inezgane-Port b 6 9 3 28 33 30 35
Inezgane-Ait Melloul 25| 4 35 3 13 17 15| 20
Inezgane-Hopital Hassan |l 6 6 9 6 30 60 35 50
La moyenne 4,00] 4,29 5,64] 3,43 18,14] 27,86 20,29 27,43
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0 Lacommune de Dcheira El Jihadia :

Temps moyen de déplacement
Co0t monétaire (en dhs) (en min)
Les liaisons 2004 2012 2004 2012
Grand ou BUS Grand ou BUS Grand ou BUS Grand ou BUS
Petit Taxi Petit Taxi Petit Taxi Petit Taxi
Dcheira-Inezgane 33,5 3,5 3 10 15 10 15
Dcheira-Agadir centre 3 3,5 5 3 18 30 20 30
Dcheira-Port 6 5 9 3 28 35 30 33
Dcheira-Dakhla 4 35 5 3 15 30 18 30
Dcheira -Ait Melloul 4 3,5 4.5 3 14 24 16 27
Dcheira -Bensergao 33,5 4 3 10 15 10 15
La moyenne 3,833,75 5,17] 3,00 15,83 24,83 17,33 25,00
o0 Lacommune d’Ait Melloul :
Temps moyen de déplacement
Colt monétaire (en dhs) (en min)
Les liaisons 2004 2012 2004 2012
Grand ou BUS Grand ou BUS Grand ou BUS Grand ou BUS
Petit Taxi Petit Taxi Petit Taxi Petit Taxi

Ait Melloul (centre)-
Inezgane 2,p 35 35 3 13 17 15 20
Ait Melloul-Hépital
Hassan Il 1 7 8,5 4 33 60 35 60
Lamzar-Inezgane 6 3 22 25 23 25
Al massira-Inezgane 6 3 15| 18 18 20
AL massira-Agadir b 6 6 28] 35 30 35
Azrou-lnezgane B 3,5 3 25 25 25 25
Azrou-Ait Melloul 25| 35 3,5 3 10 15 10 15
Ait Melloul-Quartier
Dakhla 5 3,5 6 4 18 35 20 30
Ait Melloul-Agadir
centre q 6 6 6 28 35 30 35
Ait Melloul-Port 8 6 11 6 30 60 33 37
La moyenne 4,6(05,10 6,05] 4,10 22,20] 32,50 23,90 30,20
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o0 Les communes périphériques (Aourir, Drarga, Lglida,Taghazout et Temsia) :

Temps moyen de déplacement (

Co0t monétaire (en dhs) min)
Les liaisons 2004 2012 2004 2012
Grand U 1Bus Grand OUlBus Gra_nd OUlBus Gra_nd Ul Bus
Petit Taxi Petit Taxi Petit Taxi Petit Taxi
Aourir (la moyenne) 4,67]4,33 6,33] 4,67 22,33 28,33 21,67 28,33
Aourir-Anza 41 4 5 151 20 151 20
Aourir-Port 5 4 7 201 30 201 30
Aourir-Agadir centre 5 5 7 32] 35 30] 35
Drarga (la moyenne) 6,50] 6,63 7,7514,75 25,50 31,25 27,00] 33,75
Drarga-Tikiouine 3 4 41 4 15] 20 151 20
Drarga-Agadir centre 7] 7,5 8 30] 35 33] 40
Drarga-Port 10] 7,5 12 7 32 40 35| 45
Drarga-lnezgane 6] 7,5 7 251 30 25 30
Lglida (la moyenne) 6,13]|4,75 8,00] 4,50 31,25] 40,25 35,00] 42,50
Lglida-Ait Melloul 25 3 3 18] 22 20] 25
Lglida-Inezgane 41 4 22| 32 25| 35
Lglida-Agadir centre 8 6 401 47 45| 50
Lglida-Port 10] 6 14 45| 60 50] 60
Taghazout (la moyenne 6,67] 5,33 8,67]6,33 31,67| 40,00 33,67 38,33
Taghazout-Anza 41 4 6 28] 30 28] 30
Taghazout-Port 8 6 10 32| 40 35] 40
Taghazout-Agadir centr 8 10 35| 50 38| 45
Temsia (la moyenne) 7,00] 5,88 8,38] 5,50 33,50[ 40,50 36,25/ 42,50
Temsia-Ait Melloul 4] 3,5 55| 4 20 22 20 25
Temsia-Inezgane 5] 3,5 6 4 27] 32 30] 35
Temsia-Agadir centre 7 11 7 42| 48 45| 50
Temsia-Port 111 9,5 111 7 45| 60 50] 60
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Résumé
L'objectif de cette thése est d'étudier le phénoenée ségrégation sociale de I'espace

urbain pour le cas du Grand Agadir. Ce phénomenad&mit comme le produit
d’interactions sociales et économiques particutiérda ville, comme la compétition pour
une localisation accessible (d'ou le réle que jtusysteme de transport) ou pour une
localisation prés du centre d’emploi riche en ai@sniurbaines, aboutissant a une
structuration de I'espace en zones a forte homaigeséciale interne et a fortes disparités
sociales entre elles. De ce fait, I'analyse demés que peut prendre cette ségrégation
ainsi que ses déterminants s’est faite en insislanie réle que le systeme de transport
urbain joue dans le renforcement de ce phénomene.

En outre, L'étude des structures sociales monteelglségrégation sociale s’inscrit dans
I'espace urbain du Grand Agadir. Ceci signifie de® riches sont beaucoup concentrés
dans la commune du centre (Ia ou se concentrergneénités urbaines) par rapport aux
autres communes. Autrement dit, la structure dun@rgadir est de type : localisation des
riches au centre et des pauvres a la périphérie.

De méme, le transport urbain renforce cette satjady sociale dans I'espace urbain du
Grand Agadir par plusieurs mécanismes. En efféfrdistructure routiére du Grand
Agadir favorise la concentration des pauvres ssirabees routiers liant la périphérie au
centre d’Agadir.

Aussi, plus le taux de motorisation dans la commesteélevé moins est le niveau de la
pauvreté enregistré dans celle-ci. De plus, la ns#tion et le cadre bati de lux (villas)
influencent la concentration des riches dans lancane d’Agadir alors que le transport en
commun en interaction avec le cadre bati (bidoasjlh’'influencent pas la localisation des
pauvres. Enfin, les colts généralisés d’'un déplaocéran transport collectif sont élevés
dans les communes périphériques par rapports amxnaoes du centre (Agadir et
Dcheira). Toutefois, ces colts n’influencent pes inégalités des niveaux de vie des
ménages des communes du Grand Agadir.

Mots clés :
Transport urbain — Ségrégation sociale — EspaaaurbGrand Agadir.
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