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» Introdu_ction_

Jean-Pierre DUFAY
Directeur Général de IAURIF

[ean-pierre dufay@aurif.org

Pratiques urbaines
de la gouvernance

Le théme de la gouvernance urbaine est devenu récurrent depuis fe sommet d'lstanbul en 1996, et /émergence
de ce concept était dans lo logique profonde du développement actuel. Deux raisons au mons a cela. D'abord
e fait qu'aujourd hui fa moitié de la papulation mondiale vit en ville, et que 80% de la croissance démographique
de la planéte se situe dans les zones urbaines. L'autre constat est que e phénoméne des métropoles se diffuse :
depuis 1975, Ie nombre de villes de plus de 10 millions d'habitants est passé de 4 a 2], et cela essenticllement
dans les pays en développement. Des prévisions récentes de la Banque Asiatique de Développement ont mon-
tré par exemple qua elle seule, [Asie comptera en 2025 vingt mégapoles de plus de 10 millions d'habitants,
Bombay, Shanghai, Karachi ou Delhi rejoignant le niveau de population actuel de Mexico. Nous nous retrouvons
ainsi dans une phase de [histoire humaine ou se rejoignent "un tropisme urbain impéreux et une inflation dé-
mographigue sans précedent”(1).

"Des villes", plutét que "la ville"

Toutefois, on ne progressera pas dans le contenu concret de la gouvernance urbaine tant que l'on ne reconna-
tra pas que ['armature urbaine mondiale n'est pas uniforme. Une quarantaine de grandes métropoles constituent
des relais mojeurs de ['économie mondiale, alors que les autres grandes villes sont dépendantes soit de ces meé-
tropoles, soit des Etats dans lesquelles se trouvent. Les villes moyennes gjoutent @ celte dépendance fe fait détre
par ailleurs souvent écartelées entre [urbain et e rural particuliérement en périphérie des grandes métropoles,
ce qui rend d'autant plus difficile Jeur role potentiel de rééquilbrage de celles-di

En réaction a cette approche "quantitative" des grandes villes, certains ont plutdt avancé un dlossement écono-
migue. Ainsj G travers fe concepl de ville globafe, 5.Saseen a voulu montrer (2) comment des métropoles “avan-
cées" ont su positiver lurbain pour simposer G I'échelle mondiale comme leaders dans le processus économique,
fnancier et médiatique de la globalisation. D'autres ont tenté d'élaborer un "PIB urbain"(3), qui modifie sensi-
blement fa revue des grandes melropoles en replagant celles du tiers-monde, plus peuplées mais moins produc-
tives de richesse, aprés des villes japonaises, nord-américaines ou européennes, dont la démographie stagne ou
régresse. Par opposition a 'économie mondialisée et trés mal partagée, on trouve id lilustration de ce que
Ph.Haeringer a qualiié d"économie invertie", ot lnversion enfre ['économique et le démographigue géncre la
pauvreté majoritaire, entre autres conséquences fourdes.

Un autre dlivage résidera dans fa facon dont fes technigues nouvelles (systémes d'information, réseaux de com-
munication et télétechnologies) vont révolutionner fes villes au point d'en faire de certaines des "villes.com" (4).
Mais personne ne peut décrire aujourd'hui fe contenu exact de cette révolution technologique, dont on sait pour-
tant qu'elle marquera les villes futures, comme cela est armive a fa fin du XiXe siecle. Ainsi G.Massioh rappelait-i

&= récemment qu'l a suffi de douze ans, entre 1885 et 1897, pour voir apparaitre la dizaine dinnovations qui ont

marqué la ville moderne pour des décennies ('ascenseur, le tramway, le téléphone, la plomberie dintérieur, fem-
ploi de lacier dans fa construction, etc).

En dépit de ['intérét de toutes ces approches - auxquelles s'est entre autres ajoutée liruption du temps dans des
réflexions récentes sur fa ville (5) - je ne pense pas que la ville ait autant perdu son ancrage au sof ou autant

5 gommeé les limites de son espace que voudraient laffirmer certains. Certes, le développement exponentiel de

nombreuses grandes villes du monde a depuis longtemps franchi fes limites administratives de leur gouvemnance
urbaine théorique. Et plus la ville se "métropolise’, plus son tertoire grandit, et plus elle se fractionne entre auto-
nités locales. Bien rares sont en effet fes cas o apparaisse alors une structure garante de la cohérence des poli-
tiques mises en ceuvre, et ced sur un territoire métropolitain d la mesure des besoins. Ce qui nous renvoie @ I'au-
tre enjeu fondamental de lo gouvernance urbaine qu'est fo cohérence entre pouvoir local et territoire de la ville.

(1) Ph.Haeringer, "La mégapolisation du monde”, Urbanisme, 296, 1997, p.66 ss

(2) La ville globale, Descartes & C°, 1996. CF. aussi Th.Paquot, "Quelle awvilisation urbaine ", Urbanisme, op.il, pp.d3ss

12) R Prudhomme, "Mégavilles | économie el gestion”, in Le monde des villes, Bruxelles, Ed.Complexe, 1996

(4) Supplément au n°337 de La Recherche, décembre 2000

(5) (cf en dernier lieu "Le temps des stratégies temparelles”, Diagonal, juillet 2001, pp.25 ~58, et ""Temps el territoires’, Urbanisme,
320, sepl.2001, pp 39-70)
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Ameénager l'espace métropolitain...

Pourtant, fa gestion de l'espace urbain constitue toujours un point-clé dans les pratiques concrétes de gou-
vernance. On assiste méme aujourd’hul @ un retour en force des stratégies de développement, tant dans
les métrapoles des pays de 'OCDE que dans les mélrapoles du Sud, mais dans un contexte bien diffe-
rent des pratiques antérieures aux années 80, o elfes essuyérent de violentes critiques envers tout
concept de planification. Il y a d'abord la reconnaissance de la prédominance du fait urbain dans e dé-
veloppement global par rapport & une certaine idéologie ruraliste qui @ marqué f'aide au développement
pendant quarante ans aprés la seconde querre mondiale : aujourdhu, fes Nations Unies (depuis fe tour-
nant de lo conférence Habitat Il en 1996) puis la Banque Mondiale jouent officiellement d fond l'aide au
développement vers fes villes, reconnaissant que c'est désormais 16, et uniguement 16, que se situent les
enjeux de la croissance. Moyennant quoi oh reconnait aux stratégies de développement une part in-
contournable au service de celle-ci

L'autre évolution est liée @ linéluctable montée en régime des coflectivités locales (la démocratisation
conduisant @ la déconcentration, puis 6 la décentralisation). Celles-ci sont confrontées (parfois malgré elfes)
au retrait progressif depuis quinze ans des Etats dans la gestion et f'aménagement urbains. D'od un nou-
vel age des stratégies métropolitaines, qui se veulent plus opérantes, plus flexibles, et surtout moins stricte-
ment fonctionnalistes que la planification des années 60 / 70. Méme les mots s'y mettent, abandonnant
souvent fe terme de "schéma directeur" pour parler de schéma "de développement’, "de cohérence”, ou
de méme de "plan stratégique urbano - environnemental’, ot fes métropoles dites “avancées’, "émer-
gentes” ou "en développement" se rejoignent aujourd'hui dans des approches beaucoup plus comparables

qu'auparavant en matiére de stratégies de développement métropolitain.

Un autre exemple des évolutions récentes de ces pratiques concrétes est aussi fourni par lhorizon
temporel assigné aux nouveaux documents d'aménagement, Alors que ceux qui furent établis pen-
dant la croissance continue d'aprés-guerre privilégiaient le cap des 25 prochaines années, toutes les
politiques actuelles sont non seulement €tablies par rapport & un objectif limité aux quinze prochaines
années (les "stratégies 2015" pullulent actuellement @ travers le monde des métropoles), mais elles
affirment de plus clairement la nécessité de les réviser en tout ou partie.. dans les cing ou dix ans qui
viennent. Prenant conscience de cycles économiques plus courts et plus heurtés, d'évolutions démo-
graphiques et spatiales qu'il faudra intégrer mieux et plus vite, les autorités métropolitaines adoptent
ainsf partout une conduite beaucoup plus adaptable d'une stratégie qu'elles reconnaissent nécessaire,
Y compris dans un contexte trés libéral. If est frappant sur ce point de voir en Asie des métrapoles tel-
les que Bangkok ou Taipeh se préoccuper d'une planification stratégique qu'elles rejetaient hier au
nom du libre "tout-développement".

L'impartance de ces "questions de termtoires" nous a ainsi conduit & présenter ici plusieurs actions d'ampleur
variable qu'a menées [TAURIF depuis 1995. Engagée dans un processus de redéveloppement d'une am-
pleur peut-étre unique actuellement, Shanghai a ainsi demandé un bilan intermédiaire de la mise en ceuvre
de son schéma d'aménagement. Région - test pour les nouveaux plans de développement urbain décidés
par le gouvernement chiien, Santiago a bénéficié d'un pilotage technique et méthodologigue tout au long
de la mise en ceuvre d'un document qu'efle souhaitait dés f'origine inscrire dans une perspective de déve-
loppement durable. Le futur Schéma d’aménagement territonal d’Agadir participera du méme esprt.

Mais - et ce facteur nouveau est loin d'étre négligeable - une demande d'études plus lourdes porte aussi
désormas sur des stratégies G appliquer G des territoires régionauy, extérieurs aux métropoles proprement
dites. Deux cas assez représentatifs en sont exposés dans cet ouvrage @ propos du Liban, o0 nous avons été
amenés & travailler sur l'état de l'environnement du littoral et sur le progromme de réhabilitation écono-
mique et sociale du sud du pays.

Qutre les préoccupations d'environnement, qui sont souvent apparues au premer plan de ces études ter-
ritoriales, notamment au Chili et au Liban, les interrogations en matiére de transport continuent & faire
l'objet de demandes récurrentes. Elles s'inscrivent tantdt dans le cadre de processus engagés depuis vingt
ans, comme lorsque Le Caire engage une étude de faisabifité de sa troisiéme ligne de métro, tantot dans
une nouvelle approche globale, lorsque le gouvernement libanais a demandé la mise au point d'un plan
de transports a ['echelle du Grand Beyrouth. Elfes peuvent aussi surgir des débats parfois vifs surgissant
localement dans la perspective d'un projet spécifique, tels qu'une nouvelle gare ou un pont. On verra ainsi
dans cet ouvrage comment le devenir du pont Long Bien G Hanoi ou le projet d'un troisiéme pont @ Ir-
koutsk ont mis en lumiére des conceptions divergentes sur favenir des transports dans chacune de ces
deux villes.

Gérer les villes en développement
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...et mieux suivre son développement

Je ne peux conclure ce bref passage en revue des tendances actuelles de [ aménagement métropolitain sans
évoquer le souci croissant, au Nord comme au Sud de penser a la gestion du développement en méme
temps qu'ou document qui va le fonder. Encouragées par I'évolution technologique et par une meilleure for-
mation des cadres focaux, de plus en plus de metropoles se dotent en effet d'outils de gestion qui leur per-
mettent de suivre leur développement et d'infléchir en conséquence les politiques par étapes réquliéres.
Conséquence logique, la création d'agences de développement urbain ou régional, mixant des fonctions d'é-
tudes, de gestion réglementaire et parfois d'aménagement, rencontre aussi un intérét croissant. C'est la rai-
son pour laquelie nous avons aussi regroupé dans cet ouvrage plusieurs expériences récentes a ce stjet.

Les agences urbaines mises en place au Maroc sont ainsi une initiative particuliérement innovante, et /1AU-
RIF y développe depuis six ans un programme fructueux d'appui technique et de formation auprés des équi-
pes de Rabat-5alé et d' Agadir pour leur permettre de répondre G des demandes de plus en plus diversifiées.
Autre échelle au Sénégal, o0 se met en place un intéressant projet d'agence régionale de développement
dans la Région de Dakar, initiative qu'envisage également la Cote d'Ivoire, Le contexte est parfois plus stric-
tement urbain, et lexemple du Bureau des Affaires Urbaines établi par les autorités de Phnom Penh avec
l'appui de la coopération francaise et de (Union Européenne nous @ conduit @ inviter I'APUR & faire le récit
de sa longue action sur place.

Toutes ces structures nouvelles constitueront a I'évidence un fieu privilégié pour la connaissance de la ville et

{ le suivi de son développement, grdce au transfert de techniques nouvelles, désormais bien rodées a travers

le monde. La télédétection satellitale SPOT a ainsi rapidement permis aux autorités de Manille de connaitre
la probiématigue de f'occupation du sof de feur métropole et des mouvements en cours, en préalable & /'en-
gagement d'une stratégie de développement pour la capitale philippine. Mais 'enjeu est aussi dans le déve-
loppement de partenariats entre les acteurs locaux, et le Maroc foisonne 1G aussi d'expériences. Des projets
varics de SIG y ont beneficié parfois o un recadrage, ef toufours d'un appui @ leur montée en charge, via des
projets -pilotes et des applications -tests, tandis qu'un conseil adapté a su dlarifier des projets d'observatoires
urbains. La part de la formation et d'échanges techniques avec des opérateurs frangais est ici fondamentafe,
et ['action "en ligne" montée pour le compte de 'Agence pour 'Amélioration et le Développement de 'Ha-
bitat d'Alger a souligné les trés larges attentes des techniciens locaux en fa maliére.

L'gpproche du développement urbain dans les métropoles d'aujourd hui a su ainsi profondément se renouveler
par rappart aux vieux schémas fonctionnalistes d aprés-guerre et G la gestion quien était faite, Dégagée du vieux
débat rural / urbain, elle tend aussi a se faire plus souple, plus pragmatique et plus proche des initiatives locales.
Les documents qui en sont issus sont peut-étre moins spectaculaires, mais feur conception comme leur gestion les
rendront au moins plus réactifs, et sans doute plus efficaces,
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URBAN GOVERNANCE PRACTICES

jean-pierre.dufay@iaurif.org

The theme of wban gover-
nance has become a recurrent
ane since the Istanbul Summit
in 1996, and the emergence of
this concept was profoundly
anchored in the logic behind
current development. There
are al least lwo reasons fU]‘
this. Firstly, half of the world's
population today live in towns,
and 80% of the demographic
growth of the planet lies wi-
The other
reason is that the metopolis
phenomenon is spreading:
since 1973, the number of ci-

thin urban areas.

ties with populations of over
10 million has grown from 4
to 21, essentially in developing
countries. Recent forecasts
from the Asian Development
Bank predict that, in 2025,
Asia lone will have twenry me-
galopolises with  populations
of over 10 million, with Bom-
bay, Sh:mghai, Karachi and
Delhi reaching the current
population level of Mexico.
We are thus in a phase of hu-
man history in which impe-
rious urban tropism is accom-
panied by unprecedented
demographic inflation.

“CITES,” RATHER THAN
“THE CITY”

However, we will make no pro-
gress in the practical content
of urban governance so long
as we do not recognise that
the world's whan framework
is not uniform.  About forty
major metropolises constitute
major relays for the world eco-
nomy, while the other large ci-
ties are dependent either on
these metropolises, or on the
States in which they are loca-
ted. In addition to this de-
pendence, medium-sized
towns have to cope with often
being torn between the urban
and the rural, particularly on

Gérer les villes en développement

the peripheries of the major
metropolises, which makes it
even more difficult for them
to play their potential role of
re-balancing the major metro-
polises.

In reaction to this "quantita-
tive” approach to large citics,
some have suggested an eco-
ranking. Thus,
through the concept of global
city, 8. Saseen wanted to show
how “advanced” metropolises

nomic

have managed (o be positive
about the urban way of life so
as to hmpose themselves as
world leaders in the econo-
mic, financial, and media-rela-
ted process of globalisation.
Others have atternpted to for-
mulate an “urban GDP" which
significantly changes the re-
view of the major metropolises
by repositioning those of the
third world, which are more
populated but less productive
of wealth, after the Japanese,
North American, or European
cities, whose demography is
stagnating or regressing, In
conirast to the globalised and
very poorly shared economy,
we have here the illustration
of what Ph. Haeringer termed
“inverted economy.” where
the inversion between the eco-
nomic and the demographic
generates majority poverty,
ﬂanﬂg other ILli.ijU].' COISE-
quences.

Another rift lies in the way
new technologies (informa-
tion systcms, communication
networks, and teletechnolo-
gies) are going lo revolulio-
nise cities to the point of ma-
king some of them “dot com”
cities. But nobody today can
deseribe the exact contents of
this rerrhnnlng‘iral revolution,

that we nevertheless know will

mark future cities, as cities
were marked at the end of the
XIXth century. Thus, G. Mas-
siah recalled recently that it
only took twelve years, [rom
1885 1o [RO7, tor the ten or so
innovations that were to mark
the modern city for decades to
appear (the lift, the wamway,
the telephone, interior plum-
bing, use of steel in construc-
tion, etc.).

In spite of the interest of all of
these approaches, T do not
think that the city has lost its
anchoring in the ground or
has erased the boundaries of
its space to the extent that
some would have us helieve.
Admittedly, the exponential
development of numerous
major cities in the world has,
for a long time now, exceeded
the administrative boundaries
of their theoretical urban go-
vernance. And the more the
city becomes "metropolised.”
the larger its area becomes,
and the more it is fragmented
between local authorities, Itis
very rare that a srrueture gua-
ranteeing consistency in the
policies implemented then ap-
pears, and that such a struc-
ture acts over a metropolitan
matches needs.,
Which brings us to another
fundamental issue of urban

arca  that

governance, uamely that of
consistency berween local po-
wer and city area.

PLANNING AND DEVELO-
PING THE METROPOLITAN
SPACE...

And yet, managing the urban
spacc stll constitures a key
point in the concrete practi-
ces ol governance. Today, we
are even witnessing a najor
comeback of development
strategies, both in the metro-

polises of OECD countries
and also in the metropolises
of the South, but in a context
that is very different from the
practices prior to the nineteen
eighties, when they were sub-

jected to violent criticism of

any planning concept. Firstly,
there is the recognition of the
predominance of the urban
reality in overall development,
compared with a certain rura-
list ideology that marked deve-
lopment aid for forty years af-
ter the Second World War
today, the United Nations
(since the turning point of the
Habitat II  conference in
1996), followed by the World
Bank, are officially throwing
themselves wholeheartedly be-
hind development aid for ci-
ties, recognising that it is hen-
ceforth there, and only there,
that the growth issues lie. In
return for which, we recognise
that development strategies
play an essential part in ser-
ving growth.

The other trend is related to
the mescapable rise of local
authorities (with democratisa-
tion leading to delegation of
central authoriry, and then to
decentralisation). They are
conlronted (sometimes  in
spite of themselves) with the
gradual withdrawal, over the
last fifteen vears, ol central go-
vernments from urban mana-
and development.
Hence, we have entered a new

Femaent

era of metropolitan strategies,
which endeavour 1o be more
operational, more flexible,
and above all more strictly
functionalist than the plan-
ning of the nineteen sixties
and seventies. Even the words
have changed, with the term
“master plan™ often heing
dropped in favour of “deve-



lopment plan,” “consistency
plan,” or even “urbano-envi-
ronmental strategy pl;m,"
with the “advanced,” “emer-
ging,” and “developing,” me-
ropolises today having ap-
proaches that are much more
comparable than before as re-
gards metropolitan develop-

ment strategies.

Another example of recent
changes in these concrete
practices is also given by the
time span assigned to the new
planning documents. Whe-
reas, during rthe post-war
continuous gl'owth years, lhe)’
used to be established for 25-
year periods, all current poli-
cies are not only established
relative to an objective limited
to the following fifteen years
(2015 strategies abound at the
moment throughout the
world of metropolises), but
they also assert more clearly
the need for them (o be revie-
wed in full or in part... in the
coming five or ten years. Be-
coming aware of economic cy-
cles that are shorter and less
smooth, and of demographic
and spatial changes that need
W be integrated better and
faster, metropolitan  authori-
ties everywhere are thus adop-
ting much more adaptable
steering of a strategy that they
rt‘.cngniSt.‘ 1o b(“ ]"IIL'CL'SS'LII_}",
even in a very deregulated
market context. It is striking,
in this respect, to see that in
Asia, metropolises such as
Bangkok or Taipei show consi-
derable concern for strategic
planning, that they used to re-
jectin the name of “all-out de-
velopment.”

The importance of these “area
issues” has thus led us to pre-
sent here several actions of va-
rious scales that have been
conducted by IAURIF since
1985. In the process of redeve-
lopment on what is probably
currently a unique  scale,
Shanghai thus asked us for an
intermediate assessment of
the implementation of its de-

velopment plan. A test region
for the new urban develop-
ment plans decided by the
Chilean government, Santiago
was able o benefit from tech-
nical and methodological gui-
dance throughout the imple-
mentation of a document that
it wished, from the outset, o
fit into a sustainable develop-
ment outlook,

But, and this new factor is tar
from negligible, demand for
more C()l]lple& ﬁul'\'ﬁ!'ﬁ iS 1o
making itself felt relating to
strategies 1o be applied to re-
gional areas outside the me-
tropolises proper. Besides the
Turure project in the metropo-
litan area of Agadir (Mo-
roceo), (wo quilt" representa-
tve cases are given in this
work concerning the Leba-
non, where we worked on the
state of the environment of
the coast, and on the pro-
gramme for economic and so-
cial rehabilitation in the south
of the counny.

In addition e environment
concerns, which have often
appeared at the forefront of
these area surveys, in particu-
lar in Chile and the Lebanon,
questions  about  transport
continue to be the subject of
recurrent requests. They are
sometimes part of a process
under way for twenty years,
such as when Cairo launched
a feasibility survey for its third
Underground line, and some-
times part of a new overall ap-
proach, such as when the Le-
bﬂ]lese gm‘crnmcnl I‘equesled
the development  of a
transport plan for Greater Bei-
rut. They may also arise from
sometimes lively debates oc-
curring locally with the pro-
spect of a specific project,
such as a new station or a
bridge. We will thus see in this
work how the furure of the
Long Bien bridge in Hanoi or
the project for a third bridge
in Irkutsk have brought to
light diverging conceptions of
the future of transport in the
Lwo cities in question.

-++.AND MONITORING

ITS DEVELOPMENT BETTER
I cannot conclude this brief
overview ol current trends in
metropolitan planning and de-
velopment  without  mentio-
ning the increasing concern,
both in the North and in the
South, for thinking about ma-
naging development ar the
same time as thinking about
the document on which the
development is to be based.
Encouraged by technological
advances, and by better trai-
ning of local executives, an in-
creasing number of metropoli-
ses are equipping themselves
with management tools that
will enable them to monitor
their development and 10 cor
rect the policies accordingly at
regular intervals. A logical
consequence of this is the in-
creasing trend for urban or re-
gional development agencies
10 he set up combining survey,
regulatory management, and
sonietimes planning functions,
That is why we have also inelu-
ded several recent experiences
on this subject in this work,

The urban agencies put in
place in Morocco are thus a
particularly innovative initia-
tive, and, for six years now,
IAURIF has been developing
there a fruitful programme of
technical assistance and trai-
ning for teams from Rabat-
Salé and Agadir so as to cna-
ble them to respond to
requests that are increasingly
diversified.  On another scale
in Senegal, an interesting pro-

ject for a regional develop-

ment agency is being put in
place in the Region of Dakar,
and this initiative is now also
considered by the Ivory Coast
. The context is sometmes
more strictly urban, and the
example of the Bureau of Ur-
ban Affairs established by the
authorities of ’hnom Penh
with the backing of the
French Co-operation and of
the European Union, led us to
ask APUR to tell us about its
long assigniment on site,

All of these new strucrures
will manifestly constitute pre-
ferred places for knowledge
of the city und for monitoring
its development, through
new technology transfer, now
well established  throughouut
the world.  Remote sensing
using the SPOT Earth obser-
vation satellite programme
thus rapidly enabled the Ma-
nila authorities to determine
the issues of land use cover in
their metropolis, and of the
current trends in land use,
prior to launching a develop-
ment strategy [or the Philip-
pine capital. But the chal-
lenge also lies in developing
partnerships between local
players, and Morocco has
plenty of experience of this.
Varied GIS projects have be-
nefited there sometimes from
re-adjustment, and  always
from assistance with develo-
ping them via pilot projects
and test applications, while
appropriate advice has made
it possible to clarily projects
for urban observatories, The
role plaved by training and
technical  exchanges  with
French operators is hunda-
mental here, and the “on-
line” action set up for the
Agency for Improving and
Developing Housing in Al
giers has emphasised very
great expectations from local
technicians in this respect.

The approach to urban deve-
lopment in metropolises to-
day has thus been profoundly
reworked compared with the
old functionalist plans of the
post-war years, and compa-
red with the management of
them. Freed from the old ru-
ral/urban debate, it is thus
also tending to become more
flexible, pragmatic,
and closer to local initiatives,

more

The resulting documents and
projects arc perhaps less
spectacular, but their concep-
tion and their management
will make them more reac-
tive, and doubtless more ef-

fective
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Victor SAID

Maroc :

Une quinzaine
d’agences urbaines

ont vu le jour

au Maroc depuis 1993.
Une expérience
exemplaire a laquelle
participe 'IAURIF

a Rabat-Salé et Agadir.

L'agglomération de. Rabat-Salé
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comple 1,2 million d habitants.

des agences en ville

Depuis le début du xxe siécle, I'organisation de
I'espace maracain a fortement muté, notamment
en raison de la croissance rapide de la population
urbaine et de la multiplication sans précédent du
nombre de villes. Ces mutations ont généré de
nouvelles problématiques a résoudre : déséquili-
bre du marché de l'emploi, dégradation des
conditions de I'habitat en ville, aggravation des
problémes de I'environnement, désertification de
I'arrire pays rural (sécheresse et exode massif
de la population vers les agglomérations).

[‘urbanisme moderne au Maroc fut introduit a
partir de 1914 par Lyautey : le pays servit de
champ d'expérimentation a une réglementation
trés sophistiquée, dont beaucoup de composan-
tes y furent appliquées pour la premiére fois.
Cette réglementation était fondée sur une mai-
trise totale du foncier (expropriation pour cause
d'utilité publique) et un respect rigoureux des
dispositions des documents d'urbanisme. Lyau-
tey a pu concevoir et réaliser des wvilles nouvel-
les» un peu partout au Maroc grace également a
la mainmise du protectorat sur les terrains Makh-
zen et Habous.

Les bases de la planification urbaine remontent au
«dahir» (loi) du 16 avril 1914, véritable charte de 'a-
ménagement urbain a I'époque. Modifiée une
premiére fois en
juillet 1952, la légis-
lation en matigre
d'urbanisme a été
refondue en juin
1992. Les outils de
planification urbaine
prévus dans le ca-
dre de cette loi sont
le Schéma directeur
d’Aménagement
Urbain (SDAU), le
plan de zonage, le
plan  d'aménage-
ment  (&quivalent
des POS en France),
larrété  d'aligne-
ment et le Plan de
Développement,
outil de planification
du développement
des agglomeérations
rurales.

Architecte-urbaniste a la Division Aménagement et Développement Territorial
victor.said@iaunf.org

La médina de Salé vue depuis la vallée du Bowregreg.

Les Agences Urbaines

Plusieurs Agences Urbaines ont été créées de-
puis 1993, avec I'engagement du Maroc sur la
voie de la déconcentration. Elles dépendent au-
jourd'hui du grand ministére de 'Aménagement
du Territoire de 'Environnement de I'Urbanisme
et de I'Habitat mis en place en 1998. Leur conseil
d'administration est placé sous la présidence du
Premier Ministre et comprend, outre des repré-
sentants de la plupart des ministéres, les gouver-
neurs des provinces et préfectures concernées,
ainsi que les présidents des conseils de commu-
nes urbaines et rurales et des chambres de com-
merce,

La premiére agence fut celle de Casablanca, vé-
ritable laboratoire et école pour les autres agen-
ces urbaines créées par la suite 3 Rabat-Salé,
Agadir, Fés, Marrakech...etc. Elles sont actuelle-
ment au nombre d'une quinzaine et couvrent la
grande majorité des villes du Royaume.

Leurs missions sont multiples et couvrent a la fois
la planification, la gestion et la promotion ur-
baine. Leur objectif consiste a encadrer et a as-
surer le développement et |a gestion urbaine en
étroite collaboration avec les collectivités territe-
riales, notamment les communes. Au niveau lo-
cal, elles restent néanmoins un outil d'Etat pour
établir les documents d'urbanisme réglementaire
des grandes villes, tout en assurant la gestion ur-
baine et le contrdle de la mise en ceuvre des pro-
jets a toutes les échelles. Malgré leur nom
«d’Agence Urbaine», leur compétence couvre,
en plus des villes-centres, |'arriére pays composé
d'autres petites villes et de territoires ruraux.

Etwlu é memm



Dans les limites teritoriales du ressort de chaque

agence, les taches et compélences qui leur sont dé-

volues sarticulent autour de quatre axes prindpaux :

- elaboration des études et des documents
d'urbanisme réglementaire : études préala-
bles des SDAU et de projets d'aménagement
de secteurs particuliers, programmation des
projets issus des schémas, projels de plans de
zonage, de plans d'aménagement et de plans
de développement,

- mise en ceuvre des documents et gestion ur-
baine : suivi de I'exécution des orientations,
avis conforme sur les projets de lotissements,
groupes d'habitation, morcellement et cons-
truction, contréle de conformité des différents
projets, projets de travaux édilitaires ou d'ameé-
nagement d'utilité publique,

- réalisation des opérations : réhabilitation ur-
baine, rénovation immaobiliére et restructura-
tion de quartiers dépourvus d'équipements
d'infrastructure (y compris pour la part d'étu-
des et d'acquisitions fonciéres). 'Agence peut
aussi prendre des participations dans toute en-
treprise dont I'activité correspond aux objectifs
et aux missions qui lui sont assignés,

- et conseil auprés des collectivités locales et de
tout opérateur public ou privé intervenant dans
le domaine de I'aménagement et I'urbanisme.
'Agence peut par exemple promouvoir la
constitution des groupements de propriétaires
{associations syndicales) en mettant a leur
disposition les cadres nécessaires afin de facili-
ter la mise en ceuvre des documents d'urba-
nisme et le suivi des opérations en coordination
avec les conseils communaux. Elle a aussi pour
mission de collecter et diffuser toutes les infor-
mations relatives au développement urbanis-
tique des préfectures ou provinces situées dans
son ressorl territorial.

Gérer les villes en développement

Une coopération
multiforme

Cest dans ce contexte que
TAURIF 3 mené depuis 1995
de nombreuses actions avec les
Agences Urbaines de Rabat-
Salé et d'Agadir, dans le cadre
de programmes pluriannuels
de coopération financés du coté
francais par le Ministére des Af-
faires Etrangéres. Elles ont asso-
cié un large éventail de parte-
naires, tant au niveau central
(Directions de I'Urbanisme et
de I'Aménagement du Terri-
toire, Institut National d'Aména-
gement et d'Urbanisme /
INAU) que local (Agences ur-
baines et collectivités locales).
Les actions menées couvrent
une large panoplie de thémes,
dont on trouvera ci-aprés lrois
exemples. Les projets concer-
nent en effet aussi bien 'habitat
irrégulier que la réhabilitation
des Médinas, la protection de
I'environnement ou la gestion
des espaces sensibles et verts
menacés. D'autres portent plus
sur les technologies nouvelles
tels que les SIG (Systemes d'In-
formation Géographique,
cf.p.17), le montage d'observa-
toires (cf.pp.30-32) ou la mise
en place de systémes de ges-
tion des documents d'urba-
nisme et d'un centre de docu-
mentation multimédia. D'autres
enfin ont plutot porté sur la pla-
nification et les études prospec-
tives : définition d'une stratégie
de planification urbaine, har-
monisation des SDAU, élabora-
tion de projets intégrés tels que
le plan de référence pour la val-
lée du Bou Regreg & Rabat-
Salé, le projet SATAMA d'Aga-
dir (cfp.94) ou, récemment,
I'aménagement de la Corniche
de Rabat et du littoral Nord
d'Agadir.

L’aménagement au Maroc :
des pouvoirs multiples

En s'engageant depuis quelques années sur la voie

de la décentralisation, le Maroc a vu s'élargir les

pouvoirs donnés au communes et aux commu-
nautés de communes, ainsi que plus récemment
aux régions. En matiére d'urbanisme local, la déli-
vrance des permis de construire est ainsi désormais
de la compétence du Président de la commune
(Maire) élu au suffrage universel. Cependant, le
manque de formation technique des élus a ouvert
la porte @ de nombreuses dérives, Dans ce
contexte de faiblesse ou méme d'absence des ser-
vices techniques d'urbanisme communaux, les
agences urbaines instruisent les dossiers de permis
de construire, mais n'émettent qu‘un avis consulta-

| tif, pas forcément pris en compte par les présidents

des communes.
La gestion des collectivités, qu'elles soient urbai-

nes (municipalité) ou rurales, et le développement

local dépendent des Conseils communaux et des
Assemblées préfectorales et provinciales. Les
conseils communaux définissent notamment le
plan de développement économique et social de
la commune et examinent ses projets de plans
d'aménagement et de développement. Les As-
semblées préfectorales et provinciales ont compeé-
tence pour les programmes de développement
régional et de mise en valeur, les projets de dé-
centralisation industrielle, les routes, etc.

En matiére de planification urbaine, les roles sont
plus hiérarchisés et plus complexes. Avant la dé-
centralisation, le Ministére de ['Intérieur, exercant
la tutelle sur l'urbanisme et I'aménagement du
lerritoire, assumait toute la charge d'élaborer les
documents réglementaires, de veiller a leur appli-
cation et d'assurer la mise en ceuvre des équipe-
ments et infrastructures majeurs. Le jeu est de-
venu plus flou avec la décentralisation et
I'apparition des agences urbaines. Aujourd’hui,
I'Etat exerce a la fois sa tutelle sur les collectivités
locales (via la D.G.C.L. au Ministére de I'Intérieur)
et sur les agences urbaines (via le grand ministere
de I'aménagement et ses inspections régionales).
En dépit de la présence de plusieurs communau-
tés de communes (Grand Agadir, Grand Casa-
blanca...), il n'existe cependant pas de cadre in-
stitutionnel intercommunal ou supra-communal
de concertation, permettant fa coopération dans
les domaines du développement ou de la planifi-
cation urbaine a des échelles adaptées aux en-
jeux de 'aménagement des territoires. De méme,
les ministéres ont chacun des logiques et des stra-
tégies de développement et d'aménagement qui
peuvent étre parfois trés divergentes.

e—r
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Habitat précaire d Salé.

«Absorber» I'habitat irrégulier
L'habitat irrégulier se développe au rythme de 10
% depuis vingt ans au Maroc, alors que le
rythme moyen de la croissance urbaine y est de
4 %. A Rabat Salé, il représentait 26% des surfa-
ces d'habitat {environ 700 ha) et 22% de la po-
pulation urbaine dés les années 80.

Les causes de ce type de développement sont
multiples : croissance démographique et exode
rural, absence d'une politique efficace d'aména-
gement du territoire en direction des populations
rurales, loyers trop élevés, retard dans I'établisse-
ment des documents d'urbanisme ouvrant de
nouveaux espaces d'urbanisation, offre fonciére
réglementaire et de logements insuffisante et in-
adaptée 3 la demande des catégories moyennes
et modestes, enfin manque de moyens tech-
niques et financiers des collectivités chargées du
développement urbain.

L'Agence Urbaine de Rabat-Salé a donc mené
plusieurs études de restructuration des quartiers
d'habitat insalubre (QHI), notamment le long du
littoral du Salé ol I'habitat irrégulier constitue le
processus d'urbanisation dominant, afin de pro-
poser des solutions adaptées. Méme s'il est clair
que le phénomene impliguera un plan global de
développement du «Grand Salé», au-deld des li-
mites administratives et des seules appraches ré-
glementaires, on constate d'importantes évolu-
tions récentes.

L'extension spatiale des QHI se ralentit grace, en
partie, au blocage des réserves effectuées pour
de grandes opérations publiques d’habitat, qui
induit plutot des opérations de densification.

Quelques démolitions ont
aussi joué un role de dissua-
sion pour empécher de nou-
velles implantations irrégulie-
res, notamment sur les
emprises réservées pour voi-
ries dans les plans. Paralléle-
ment, le développement de
I'offre fonciére publique a
réduit la pression immobiligre
sur les QHI. Certains connais-
sent une régularisation de fait par le biais de
plans de restructuration detaillés intégrés aux
plans d'aménagements, dont I'élaboration en
concertation avec les élus et les amicales des
quartiers facilite la mise en ceuvre. Les amicales
réalisent ainsi des travaux de viabilisation (voiries,
assainissement, travaux tertiaires),

Mais la réqularisation de I'habitat irrégulier au
niveau des documents d'urbanisme réglementai-
res souldvent de nombreuses difficultés. Les
propriétaires fonciers sont trés réticents car les
circuits économiques informels, sources d'im-
portantes plus-values, sont déstabilisés et les
indemnisations, trés faibles (par exemple en cas
de réserves pour équipements) sont pergues
comme sources dinjustice. Labsence de titres
fonciers et de plans cadastraux rend aussi extre-
mement difficile la régularisation de la situation
des terrains et complique l'instruction des permis
de construire.
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Moderniser les Médinas

Un autre enjeu majeur pour Rabat-Salé est de
moderniser la vie des médinas et d'assurer leur
développement économique, tout en sauvegar-
dant leur identité historique, leur tissu social et
leur patrimeine urbain. Dans la Médina de Salé
et la Kasba des Qudayas, une approche globale
a la aussi €té proposée par rapport aux démar-
ches habituelles, trop souvent ponctuelles et sec-
torielles (réhabilitation architecturale, patrimoine).
Par rapport aux abjectifs de la réhabilitation (pré-
server I'héritage architectural et urbain, renforcer
la vitalité sociale et économique, et maintenir le
statut et l'identité propre a chaque médina), elle
établit en effet une stratégie d'approche a effet
durable, les principaux champs d'actions, et en-
fin le plan d'action prioritaire a court terme.

La stratégie a effet durable associe étroitement
une démarche patrimoniale et une démarche de
développement économique et social : sappuyer
sur les dynamiques d'évolution existant, réaffir-
mer le role de pole central joué par la médina
vis-a-vis des quartiers environnants, valoriser sys-
tématiquement les éléments de patrimoine en fa-
vorisant leur utilisation & des fonctions urbaines
actuelles, et assurer une cohérence durable de
I'aménagement urbain. Les principaux champs
d‘actions sont la réhabilitation des logements, le
développement des activités économiques, les
interventions sur l'espace public, I'élablissement
d'un schéma de deplacement et de circulation, la
valorisation du patrimoine historique et I'amélio-
ration du réseau d'équipements.

Lidée est d'élaborer une charte de réhabilitation
signée par les principaux partenaires, pour pas-
ser a un plan d'aménagement détaillé opposable
aux tiers qui sera mis en ceuvre sur un secteur
pilote, Le plan d'action a court terme traduit dans
ce contexte une dynamique globale impliquant
tous les acteurs et partenaires de la ville dés
I'amorce du processus.

Gerer les villes en développement

DES LIENS RENFORCES
avec la Direction de I'lUrbanisme

LIAURIF a aussi développé un partenariat spécifique avec la Direction de ['Urba-
nisme du Marac, d'abord sur la définition d'une stratégie en matiére de planification
urbaine et harmonisation des SDAU, puis sur des questions environnementales :
utilisation des zones sensibles périurbaines, concept d'élaboration des plans verts, ou
encore définition plus adaptée des documents d'urbanisme dans les secteurs du fit-
toral, en attendant la future loi sur le littoral marocain. Cette demniére participe des
réflexions d'ensemble en cours au Maroc, quiillustrent le débat national sur [ame-
nagement du territoire et le projet de nouvelle loi sur l'aménagement et l'urbanisme,

Un projet de systéme de gestion et d'information des documents d'urba-
nisme a aussi €lé engagé, avec lanalyse détaillée des documents 3 traiter et de
leur circuit, en vue du montage d'un tableau de bord pilote localisé. Afin de géné-
raliser cet outil aux différents documents (SDAU, Plans d'Aménagement.), le pro-
jet-pilote a d'abord conceré les Plans de Développement élaborés par la D.U,
avec une part importante de formation et d'échanges lechniques a Paris pour
mieux familianiser les cadres et techniciens de cette Direction avec ce type de dé-
marche.

Ce systéme permet & la fois de suivre les procédures d'élaboration et le degré de la
mise en ceuvre et de la réalisation des documents d'urbanisme. Selon les besoins,

| des requétes statistiques ou cartographiques serviront comme outil d'aide 3 la

deécision, en illustrant les phénomeénes marquants afin d'agir ultérieurement sur les
réglements d'urbanisme. Toutes ces applications sont aujourd'hui opérationnelles,

Une autre action importante porte enfin sur le Centre de Documentation
Multimédia, a propos des méthodes d‘informatisation des fonds documentaires
(ouvrages, photos, cartes, et archives) a rendre accessibles aux différents
publics. Un catalogue de la Bibliothéque est déja présenté sur le site Intemet de la
Direction, et la création d'une banque de données multimédia (ouvrages, photos,

fond cartographique, archives..) est en cours. La mise en place d'un réseau |
spécialisé reliant des fonds documentaires sur f'urbanisme au Maroc est envisagé
en un second temps : piloté par la Direction de I'Urbanisme, il aura notamment

: |
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Intre Rabat et Salé,
la vallée du Bouregreg

ot sas coteaux Un plan de référence

pour la vallée du Bou-Regreg
L'aménagement de la partie urbaine de cette val-
lée séparant les agglomérations de Rabat et de
Salé est considéré au Maroc comme un projet
d'intérét majeur au regard du site, de ses poten-
tialités de développement ainsi que de ses en-
jeux environnementaux. Les pressions urbaines,
les besoins de développement touristique et la
construction en amont du barrage de Sidi Mo-
hammed Ben Abdellah font que les investisseurs
sont de plus en plus attirés par le site.

Or, bien que véritablement exceptionnel du fait
de la qualité de ses paysages batis et naturels et
de sa situation au centre de 'agglomération, ce
sile connait des évolutions préoccupantes : dé-
gradation de certains secteurs, décharges sauva-
ges, remblaiements anarchiques, pollution des
eaux par des rejets incontralés, coteaux menacés
par I'érosion et par la déforestation,...etc.

Mais |a vallée dépend de trois préfectures et de
cing communes, il n'exisle aucun cadre inter-
communal ou supra-communal de concertation

couvren! environ
3-000 hectares.

Le Bouregreg

et Uagglomération de Salé
vus depuis le mausolée

de Mohamed V.

Au frremier plan, des espaces
plus ou moins occupiés

sur des terrains remblayés.

solé -

permettant la coopération dans les domaines du
développement ou de la planification urbaine, et
méme les ministéres concernés ont des logiques
divergentes d'aménagement sur le secteur. Plus
grave encore, la vallée correspond a un échelon
manguant dans la hiérarchie des documents
d'urbanisme, intermédiaire entre le Schéma Di-
recteur d'Aménagement et d'Urbanisme a I'é-
chelle de toute la région capitale (1/100 000) et
les Plans d'’Aménagement communal (1/2000).
Or, les démarches hors du cadre strictement ré-
glementé font encore défaut au Maroc.

Cest de 13 qu'est née la proposition de IAURIF
de réaliser une sorte de charte en collaboration
avec tous les acteurs, le Plan de Référence pour
aménagement de la Vallée du Bou Regreq.
Gréce a sa position médiane entre le pouvoir cen-
tral et les collectivités locales, I'Agence Urbaine de
Rabat-Salé a pu initier et piloter cette démarche de
concertation innovante, associant non seulement
les autorités locales, les élus locaux et régionaux,
les départements ministériels et organisme pu-
blics, mais aussi des assodiations régionales (une
premiére au Marod. Si le Plan de référence peut
se décliner de facon réglementaire, il propose sur-
tout des actions a mener en concertation dans les
domaines du développement, de I'environnement
et du patrimoine, & l'image de I'ensemble du pro-
cessus dont il est issu (1).

Ces trois exemples sont ainsi bien caractéris-
tiques de la variété d'échelles, de problématiques
et de processus auxquelles sont aujourdhui
confrontées les agences urbaines du Maroc. Plus
largement, ils démontrent aussi le rdle-clé que ce
type de structure peut étre amené 3 jouer
demain dans la gestion de bien d'autres villes en
développement.

(1) cf. La nature dans 1a ville : Ia vallée du Bouregreg 3 Rabat-
Salé, Paris, IAURIT, 2000.
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Les SIG : privilégier avant tout un transfert adapté

Victor SAID
Architecte-urbaniste & la Divison Aménagement et Développement Temitanal
| victor said@iaurif.org

Le Maroc connait depuis le milieu des années 90 un
engouement extraordinaire pour le montage de Sys-
témes d'Information Géographique (SIG), tant en mi-
' lieu universitaire que parmi les composantes de la Di-
‘ rection Générale de I'Aménagement du territoire, de
I'Urbanisme et de I'Architecture et des Agences ur-
baines. Fort de I'expérience de son SIG régional,
INAURIF a donc pu rapidement apporter son conseil
d ses partenaires marocains.
‘ Le premier pas a consisté a recenser I'état d'avance-
| ment des différents projets de SIG et le niveau de

e e — L i des partenaires, mais aussi
[ : = T \ | r \d connaissance
IR A i
J\. e : L [,
RN e SREn
e

les besoins réels, la capacité d'intégrer ce

\ type d'outil, et la disponibilité et a fia-
\  bilité des données de base nécessai-
res pour l'installation de SIG. Un
séminaire "SIG Maroc" tenu en
1996 a I'NAU a permis aux
\ responsables et techniciens
[ marocains de connaitre les
/ projets locaux, d'échanger
leurs expériences, et de connai-

tre celles de TAURIF en France
et dans différents pays émer-

+  Plutot qu'un projet «clef en mainn,
/| la démarche privilégie I'échange, la
| formation progressive et le suivi per-
manent de |'évolution des projets,
avec validation et adaplation selon les
besoins et les moyens des partenaires.
Ainsi, le souci majeur a Rabat-Salé était
de réaliser en urgence des documents
d'urbanisme réglementaires sur le territoire de
compélence de |'Agence. L'introduction de I'outil in-
formatique était plutot orientée vers le dessin nu-
meérique, les moyens humains et matériels étant li-
mités pour réaliser en meme temps des applications
SIG. L'IAURIF a donc proposé une organisation évo-
lutive des équipements et du travail : utilisation fu-
ture des fichiers de dessin numériques dans des
SIG, cahiers des charges et chartes graphiques des
marcheés des restitutions cartographiques 3 partir de
photos aériennes, formation des cadres et techni-
ciens. Autre exemple : ['agence a souhaité informa-
tiser la procedure de production des "notes de ren-
seignements” en vue des permis de construire, pour
laquelle elle est trés sollicitée. Une application - la
premiere au Maroc - a donc été montée pour ré-
duire les délais de production de ces notes et amé-
liorer la précision cartographique et réglementaire.

Gérer les villes en développement

Concernant le montage du SIG d'Agadir, la munici-
palité avait monté une petite équipe et acquis un ou-
til informatique adapté pour une utilisation en SIG,
mais en le dédiant a l'origine aux seules questions
de collecte et de traitement des ordures ménageres.
A parlir de cette acquisition et sur la base d'une
étude de faisabilité, I'"AURIF a proposé le montage
d'un SIG partenarial en vue de partager les dépen-
ses et de permettre aux différents partenaires d'é-
changer les fichiers et les informations. Ce projet
parrainé par la Municipalité et I'Agence Urbaine
d'Agadir visait a associer des partenaires potentiels
tels que les gestionnaires de réseaux et d'autres
fournisseurs d'informations ou utilisateurs partiels.

La démarche a d'abord consisté a effectuer des ac-
tions de sensibilisation et de mise & niveau des
connaissances, suivi d'un travail d'analyse fine des be-
sains de chaque partenaire, d'inventaire des données
disponibles et de description du panorama institution-
nel. Ce qui a confirmeé la faisabilité du projet sur les

principes suivants : base de données commune et in- |
stallation d'un outil SIG compatible dans chacun des |

deux organismes (la mise en ceuvre et le pilotage du
projet étant assurés en commun), puis intégration
progressive des bases de données d'autres partenai-
res. Le cahier des charges définit le contenu de la
base de données commune et les spécifications du
fond topographique numérique (FTN), dresse un in-
ventaire des domaines d'application envisagés, définit
l'organisation des moyens humains et la formation,
suggere un choix de matériel et logiciels évolutif. Il
évalue enfin les moyens financiers nécessaires et pro-
pose un planning de réalisation. La réalisation du FTN
couvrant le Grand Agadir, selon des spécificités tech-
niques définies pour une utilisation adaptée au SIG, a
elle aussi constitué une premiére au Maroc.

Deux projets pilotes ont été choisis pour exploiter la
base commune de ce fond et familianser chaque par-
tenaire 3 la pratique du SIG : un secteur du Plan d'A-
ménagement touchant un quartier industriel de 110 ha
pour 'Agence, et [intégration progressive des différents
réseaux pour la Munidpalité. Le projet SATAMA
(cfp.94) devrail aussi permettre a I'agence de faire
jouer pleinement a ce SIG son role de compréhension
des phénoménes, mais aussi d'aide & la communica-
tion et a la décision.
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== Une agence régionale
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 La régionalisation
du développement

au Sénégal
impliquera de créer
des structures
techniques originales

Le Sénégal a opté pour une politique de décentra-
lisation progressive et prudente, mais irréversible,
En 1990, il est apparu nécessaire de renforcer ce
mouvement en créant un échelon intermediaire
entre I'Etat et les collectivités locales : les régions.
Dix régions ont été érigées en collectivités locales ,
dotées d'assemblées €lues au suffrage universel et
de l'autonomie financiére. Ces assemblées ont
compétence pour promouvair le développement
économigue, éducatif, social, sanitaire, culturel et
scientifique des régions, pour réaliser les plans ré-
gionaux de développement et organiser [aména-
gement de leur territoire, dans le respect de linté-
grité, de lautonomie et des attributions des
communes et des communautés rurales.

Clest dans ce but que chaque région doit se doter
d'une agence régionale de développement (ARD),
avec les communes et communautés qui la con-
stituent.

Les autorités de la Région de Dakar ont souhaité
étre édifiées sur la démarche concréte a adopter
pour que leur future agence puisse jouer le role
qui lui est dévolu. Une mission conduite par
I'TAURIF en 1998 auprés de ces instances a donc
visé a en préciser les missions et a identifier les
actions et les ressources nécessaires a leur mises
n ceuvre,

__ de développement a Dakar

Des missions trés diversifiées...
Les ARD doivent apporter aux collectivités loca-
les une assistance dans les domaines d'activités
liés au développement, et assurer la maitrise
d'ouvrage des opérations que la région, les com-
munes ou des organismes publics ou privés leur
déléguent ou leur commandent.

Les missions peuvent se répartir en sept catégories :

- une particpation active a I'établissement et a
la mise en ceuvre de la planification régionale
et locale ;

- un appui technique permanent aux collectivités
locales de [a région, au premier rang desquel-
les la Région de Dakar ;

- un role de sensibilisation et d'incitation a I'é-
mergence de partenariats entre les collectivités,
mais aussi avec |'Etat et les autres acteurs pu-
blics ou privés ;

- l'identification et I'étude d’actions a caractére
structurant et mobilisateur, économiquement,
socialement et politiquement porteuses ;

- le développement et la gestion d'un systéme
d'information géographique portant sur I'en-
semble du territoire régional ;

- |3 réalisation d'études et |3 maitrise d'ouvrage
des opérations que les collectivités locales de la
région lui confieraient ;

- la diffusion de [l'information.
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Le réle de 'ARD dans tous ces domaines ne sera
pleinement opérationnel qu'a un horizon éloi-
gné. La priorité de l'action de I'ARD doit étre
mise sur 'urbanisme, I'habitat, la planification,
I'aménagement du territoire, I'environnement,
qui sant autant de domaines ol les services de
I'Etat ont joué jusqu’a aujourd'hui - et continuent
a jouer - un role déterminant, voire moteur, Il est
fondamental que la Région de Dakar sache com-
ment organiser 'aménagement de son territoire
dans un contexte nouveau, ot le principe de non
- subsidiarité est la régle.

La montée en puissance du role de 'ARD ne
pourra se faire qu'au rythme de la réelle prise en
main par les collectivités des compétences que leur
donne la loi. Ceci nécessite une mobilisation poli-
tique et humaine, mais surtout des moyens pour
que les objectifs se concrétisent sur le terrain, seule
faron de crédibiliser leur engagement et celui de
I'Etat dans le processus de décentralisation.

Gérer les villes en développement

...et des actions prioritaires

Au regard des missions qu'elle sera amenée a

réaliser, I'ARD sera vraisemblablement structurée

en deux entités complémentaires : 'une chargée
de I'urbanisme, I'autre d'un observaloire.

L'Agence devrait tout d'abord s'attacher &

. constituer I'appui technique permanent du
Conseil régional et de son exécutif, étre l'inter-
face technique entre le régional et le local ;

. 5€ positionner clairement par rapport aux servi-
ces de I'Etat, des villes, des bailleurs, et prendre
une part active dans ['élaboration des plans
triennaux d'investissement public et des plans
régionaux par secteur ;

. inciter & I'étude et la mise en ceuvre de projets
intercommunaux, résoudre des problémes
concrets {limites de communes ou de quartiers
par exemple), élaborer des plans locaux ;

. engager des «études-phares», telles gue im-
plantation d'un marché de gros ou le plan vert
régional ;

. construire le systéme d'information géogra-
phique de I'ARD, sceller les partenariats néces-
saires, et diffuser l'information (Internet, bulle-
tins...).

Les réformes institutionnelles commandées par

Iaccélération du développement du pays néces-

sitent une redistribution des roles, afin que les

décisions soient plus proches du terrain. La créa-
tion des Agences Régionales de Développement,
si elle est effective et acceptée, sera un des pivots
de la nouvelle phase de réforme que le Sénégal

a engageée, et I'Agence de Dakar jouera en la

matiére un role pilote.

Extensions en cours
dans la péviphérie de Dukar:
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MOROCCO: AGENCIES IN THE CITY

victor.said@iaurif.org

Since the beginning of the
XXth Century, Morocco's
space has undergone major
transformations, in particular
due to the rapid growth in its
urban population, and to the
unprecedented increase in the
number of towns and cities.
These

generated new problems to he

transtformatons have

solved: imbalance in the job
market, fall in housing condi-
Hons in towns and cites, wor-
sening  environmental  pro-
blems, urban drift from the
rural hinterland with massive
exodus of the rural population
to the conurbations, and the
desert encroaching on the ru-
ral hinterland due to drought.

URBAN AGENCIES

Several Urban Agencies have
been set up since 1993, with
Moroceo commirtting itself to
working towards delegation of
central authority. Today, they
come under the authority of
the big Regional Develop-
ment,  Environment, Town
]‘l;mning, anel []mlsing Minis-
try set up in 1998, The lirst
ageney was the Casablanca
agency, and it was a genuine
laboratory and school for the
other urban agencies set up
subsequently in Rabar-Salé,
Agadir, Fez, Marrakech...ctc.
There are currently about fif-
teen of them, and they cover
the vast majority of the cities
of the Kingdom.

They have many missions, co-
vering planning, and urban
promaotion and management.
Their objective is (0 lead and
to perform urban manage-
ment and  development in
close collaboration with the lo-
cal authorites, in particular
with the communes (munici-
palities). At local level, they
nevertheless remain a State

tool for establishing the regula-
tory town planning documents
tor the major cities, while per-
forming urban management
and supervising the implemen-
tation of projects on all scales.
In spite of them being called
“Urbuan Agencies,” the sphere
of their responsibility covers
not only the cenire cities but
also the hinterland made up of
other smaller towns and cities
and of rural areas.

Within the territorial bounda-
ries of the area covered hy
cach agency, the tasks and
responsibilities  devolved Lo
them are hinged around four
main fields:

- establishing surveys and regu-
latory town planning docu-
ments: prior surveys for the
town planning and develop-
ment master plans (SDAUs)
and tor development projects
in partcular sectors, schedu-
ling projects resulting from
the master plans, and pro-
jects for zoning plans, for
planning plans and for deve-
lopment plans;

implementing the docu-
ments and performing ur-
ban management: supervi-
execution of the
compliance
opinions on the projects for

sing
orientations,

housing estates and com-
plexes, parcelling up and
construction, compliance
testing of the various pro-
Jjects, council works projects,
or public utility planning
projects;

performing operations: wr-
ban rehabilitation, property
renovation and restructi-
ring neighbourhoods depri-
ved of infrastructure facili-
tics (including the land
acquisition and  survey

parts): the Agency may also

take sharcholdings in any
firm activity
responds to the objectives

whose cor-
and o the missions assigned
10 it; and

consulting for local authori-
ties and for any public or
private operator involved in
the ficld of town planning
development. For

and
example, the Agency may
promote the sctting up of
groups ol owners {(owners’
associations) by making avai-
lable to them the executives
required to tacilitate imple-
menting the town planning
documents and supervising
the operations in co-ordina-
tion
{commune) councils. It also
has the task of collecting and
disseminating any informa-

with the municipal

tion relating to the urban de-
velopment ot the pretectures
or provinces situated within
its territorial responsibility,

CO-OPERATION IN A MULTI-
TUDE OF FORMS

It is in this context that IAU-
RIF has, since 1995, condue-
ted numerous actions with the
Urban Agencies of Rabat-Salé
and of Agadir, with a broad
range of partners, hoth at cen-
twal level (Directorates of
Town Planning and of Regio-
nal Development, National In-
stitute of Town Planning and
Development (INAU)) and at
local level (Urban Agencies
and local authorities).

The actions conducted cover a
broad panoply of themes, th-
ree illustrations of which are 10
Thus, some
projects concern unplanned
housing: the rehabilitation of

be found below.

the medinas, environment pro-
tection, or managing threate-
ned sensitive green  areas.
Others concern new technolo-

gies such as geographic infor-
mation systems (GISs) (see p.
33), setting up observatorics
(see pp 30-32), or the sclting
up of systems for managing
town planning documents and
a multimedia documentation
centre. Finally, others relate to
planning and forward-looking
surveys: defining an urban
planning strategy, harmonising
the town planning master
plans, developing integrated
projects such as the reference
plan for the Bou Regreg Valley
in Rabat-Salé, the SATAMA
project in Agadir (see p. 87) or,
more recently, planning the
cliff road of Rabar and the co-
ast north of Agadir.

“ABSORBING” UNPLANNED
HOUSING

g, lLe. hou
sing without planning permis-
sion, has been developing ar a

Unplanned housin

rate of 10% for twenty years in
Morocco, while the average
urban growth rate there is
about 4%. In Rahat-Salé, it re-
presented 26% of the housing
area (about 700 ha) and 22%
of the urban populaton as of
the nincteen eightics.

The causes ol this type of de-
velopment are manifold: de-
mographic growth and urban
drift, absence of an effective
regional development policy
in lavour of rural populations,
rents that are too high, delays
in establishing the town plan-
ning documents opening up
new areas (o urbanisation, sup-
ply of officially developable
land and of properly authori-
sed housing that is insufficient
and ill-matched to demand
from middle-income and poor
categories, and lack of techni-
cal and financial resources for
the local authorities in charge
ol urban development.
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The Urban Agency of Rabat-
Salé has thus conducted seve-
al surveys for restructuring

insalubrious housing neigh-
bourhoods (QHIs), in particu-
lar along the coast of the Salé
where unplanned housing
constitutes the dominant ur-
banisation process, in order to
appropriate
tions. Even though it is clear
that this phenomenon will re-
quire an overall development
plan  for “Greater Salé,”
heyond the administrative
boundaries, and beyond mere
regulatory approaches, major

propose solu-

changes have occurred re-
cently.

The spatial expansion of the
QHI neighbourhoods is slo-
wing, partly due to the free-
zing of reserves set aside for
major public housing opera-
tions, which has led to opera-
tions resulting in increased
density instead. A few demo-
litons have also acted to dis-
suade new unplanned loca-
tions, in particular on land
in the
plans. At the same rtime, the
development of the public
land supply has also reduced
the property pressure on the
Qlls. Some of them are be-
coming planned, i.e. authori-
sed, through dertailed restruc-
turing plans integrated into

reserved for roads

Gérer les villes en développement

the planning
plans, which
are drawn up
in  consulta-
tion with the
local coun-
cillors and the
neighbour-
hood associa-
tioms, and im-
plementing
them is thus
facilitated.
The neigh-
bourhood as-
sociations thus
do work to lay
on services
(roads. scwers,
tertiary work).
But giving un-
planned hou-
permis-
sion to exist in the regulatory

ang

town planning documents of-
ten raises numerous difticul-
ties. The land owners are
very reticent because the ca-
sual  economic  channels.
which are sources of major
capital gains, are destabilised,
and the very low compensa-
tion (e.g. when land is set
aside for facilities) are percei-
ved as sources of injustice.
The absence of title deeds 10
land and of registered plans
also makes it extremely diffi-
cult to legalise the situation
of the plots, and complicates
examination of planning ap-
plications.

MODERNIZING THE MEDINAS
Another major issue for Ra-
bat-Salé is how o modernise
the life of the medinas and
guarantee their economic de-
velopment. while also safe-
guarding their historic iden-
tity, their social fabric, and
their urban heritage. In the
medina of Salé and the cas-
bah of Oudayas, an overall ap-
proach has also been propo-
sed. With respect to the
objectives of rehabilitation
(preserving the architectural
and wrban heritage, reinfor-
cing the social and economic
vitality, and maintaining the
status and the identity specific

to cach medina), it establishes
a strategy with a sustainable
approach, the main fields of
action, and finally the priority
action plan for the short
term,

The sustainable strategy clo-
sely associates a heritage ap-
proach with an economic and
social development approach:
build on the existing dyna-
mics of change, reassert the
role of central hub played by
the medina with respect to
the swrrounding neighbow-
hoods, systematically enhance
the heritage elements by pro-
moting their use for current
urban functons, and cnsure
that sustainable
consistency to urban develop-
ment. The main ficlds of ac-
tion are rehabilitation ol hou-
sing, development of
cconomic activities, actions
on the public area, establis-

there is

hing a travel and traffic plan,
enhancing the historic heri-
tage, and improving the in-
frastructure networks,

The idea is to draw up a reha-
bilitation charter signed by
the main partners so as to go
over 1o a detailed planning
and development plan that
can be used to make legal ob-
jections to third parties, and
thar will be implemented on a
pilot sector.  In this context,
the short-term action plan ex-
presses overall dynamics in-
volving all of the players and
partners in the city as of the
beginning of the process.

A REFERENCE PLAN FOR
THE BOU-REGREG VALLEY
Planning and developing the
urban portion of this valley

between the conurbations of

Rabat and of Salé is conside-
red in Morocco as being a pro-
ject of major interest in view
of the site, its development
potential and its environmen-
tal issues. The urban pressu-
res, the rourism development
neecls, and the construction,
upstream, of the Sidi Mohain-
med Ben Abdellah Dam mean
that investors are increasingly
attracted by the site.

Planning and development
in Morocco:
multiple powers

By commuitting itself a few vears
ago ta decentralisation, Mo-
roceo has seen a broadening
in the powers given to commu-
nes and to communities of
COIMUIIUIEs, illl{l more l'L’CL'U(J‘V
to regions. The graning of
planning and building permis-
sion is thus now a responsibi-
lity of the mayor. In a context
of inadequate lacking techni-
cal town planning depart-
ments at commune level, the
urban agencies examine the
planning and building applica-
tions, bhut they give only
consultative opinions, which
are not necessarily taken into
account by the mayors,

As regards town plaming, the
roles are hierarchical and com-
plex. Prior to the decentralisa-
tion process, the Interior Mi-
nisiry, overseeing rown
planning and regional deve-
lopment, ok total charge of
drawing up the regulatory do-
cuments, of ensuring that they
were applied, and of imple-
menting major infrastructures
and facilities. Things have be-
come less clearcut with decen-
tralisation and the appearance
of the urban agencies. Taday,
the Interior Ministry oversees
the local authorities (through
the directorare-general of lacal
authorities) and the wrban
agencies (via the planning mi-
nistry and its regional inspecto-
rates).

In spite of the presence of se-
veral communities of commu-
nes (Greater Agadir, Greater
Casablanca...), there is no
intercommune or supra-com-
mune institntional framework
for consultation that would
enable co-operation to take
place in the helds of urban
planning or development at
scales suited to the issues of re-
gional development. Similarly,
each of the ministries has its
own logic and strategy for plan-
ning and development, and
the various logics and strategies
can sometimes differ widely.
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However, although it is ruly ex-
ceptional through the quality
ol its manmade and natural
landscapes, and through its po-
siion at the centre of the
conurbation, this site is under-
going changes that are causes
tor concern: deterioration of
certain sectors, unauthorised
dumping, anarchical landfill
operations, water polluted by
uncontrolled discharge, hillsi-
des threatened with erosion
and with deforestation, ...etc.
But the valley comes under th-
ree prefectures and five com-
munes, there is no inter-com-
nmune  or - supra-commune
framework for consultation
making it possible for co-opera-
tion to take place in the fields
of urban planning and deve-
lopment, and even the relevant
minisiries have differing ap-
proaches to planning and deve-
lopment in the sector.  Fven
more serious 15 the fact that the
valley corresponds to a missing
scale in the hierarchy of the
town planning documents, na-
mely an intermediate scale bet-
ween the town planning and
development master plan cove-
ring the entire capital region
(1/100,000) and the commune
development plans (1/2,000),
and approaches lying outside
the strict regulatory framework
are lacking in Morocco.

Hence, the proposal from IAU-
RIF to produce a sort of charter
in collaboration with all of the
players, namely the reference
plan for developing the Bou
Regreg Valley.  Through its
middle position between the
central government and the lo-
cal authorities, the Urban
Agency of Rabat-Salé has been
able to initiate and to steer this
innovative consultation ap-
proach, associating not only
the local authorities, the local
and regional councillors, the
ministerial departments, and
the public bodies, but also the
regional associations, for the
first thme in Morocco. Al
though the reference plan can
be used in a regulatory context,
above all it proposes actions to
be conducted in consultation
in the fields of development
environment, and heritage, in
tune with the entive process
from which 1t results (1).

These three examples are thus
very characteristic of the variety
of scales, prnhlmn.\ and proces-
ses with which two urban agen-
cies in Moroceo are today fa-
ced. More broadly, they also
show the key role that this type
of structure will be able to play
m the future in the manage-
ment of manv other develo-
ping cities.

Reinforced ties with the
Town Planning Directorate

IAURIF has also developed a spe-
cial partnership with the Town
Planning Directorate in Mo-
rocco, firstly on delining a stra-
tegy as regards urban planning
and harmonising the town plan-
ning and development master
plans, anel then on environmen-
tal issues: use of peri-urban sensi-
tive zones, concept of drawing up
green plans, or more appro-
priate definition of town plan-
ning documents in the coastal
sectors.

A project for a town planning do-
cument information and manage-
ment system has also begun.  In
order to generalise this tool o the
town planning and development
master plans, planning and deve-
lopment plans, etc., the pilot pro-
Jject finstly concerned the develop-
ment plans drawn up by the
directorate of town planning,
with a major part being constitu
ted by waining and technical ex-
changes in Paris so as 1o [amilia-
rise  the  executives  and
technicians of the Dircetorate
with this nvpe of approach.

This system makes it possible to
monitor both the dralting proce-
dures and the degree of imple-
mentation and realisation of the
town planming documents,  De-
pending on needs, statistical or
cartographic requests will serve as
ools for assisting decision-taking,
by illustrating the salient pheno-
mena in order to act subsecuently
on the town planning regulations.
All of these applications are ope-
ratiomal today.

.'\lll)l]].{.‘]' ulaj(}r il(:li()]l COLCETTIS
the Multimedia Documentation
Centre: processes and methods
of computerising the documen-
tary stocks (works. photos, maps,
and archives) 1o make them
accessible to the various catego-
ries of user.  Consideration is
being given 1o seting up a spe-
cialised network in a second
stage (o interconnect the docu-
mentary stocks on town planning
n Morocco.
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A REGIONAL DEVELOPMENT AGENCY

IN DAKAR

francois.dugeny@iaurif.org

aasapn
-

Senegal has opted for a decen-
tralisation programme that, al-
though gradual and cautious,
is nevertheless irreversible. In
1990, it became necessary o
reinforce this programme by
setting up an intermediate le-
vel hetween the State and the
local authorities. That level is
constituted hy the Regions,

Ten regions have heen given lo-
cal authority status with regio-
nal assemblies elected by uni-
versal  suftfrage  and  with
financial autonomy. These as-
semblies have authority o pro-
maote the economic, educatio-
nal, sacial, health, cultural and
scientific development of the
regions, to draw up the regio-
nal development plans, and 1o
organise the planning and de-
velopment of their territories,
while respecting the integriry,
the autonomy, and the assign-
ments of the municipalities and
of the rural communities.

To this end, each region is to
set up a regional development
agency (RDA), rogether with
the municipalities and commu-
nities that make up the region.

Gérer les villes en développement

The authorities of the Dakar
Region decided o seek advice

about the practical approach
to adopr to enable their future
agency to play the part entins-
ted to it, An assignment led by
IAURIF in 1998 and working
with the Dakar Region authori-
ties has thus endeavoured to
specify the missions, and o
identify the actions and resour-
ces Ill.‘(‘(fSSiil:\" to i]llp]t’l‘ﬂt‘llt
them.

A WIDE VARIETY

OF MISSIONS...

RDAs should assist local autho-
rities in development-related
fields, and should co-ordinate
the operations that the region,
the municipalities, and the pu-
blic or private bodies delegate
to them or order of them.

The missions can be put inro

seven categories:

- aclive participation in esta-
blishing and lmplementing
regional and lacal planning;

- permanent technical assis-
tance to the local authoritics
of the region, in particular to
the Region of Dakar,

- heightening awareness, and
encouraging the emergence
of parmerships berween the
local authorities, but also with
the State and with the other
public or private plavers;

- identilying and researching ac-
tions that constitute structu-
rng and motivating  forces,
and that are buoyant econo-
mic, social, and politdcal cu-
riers;

- developing and managing a
geographical information sys-
tem (:(J\'(.'T'i:lg [h{f t'llli.[‘l: re-
gitm;\l lerrirory;

- researching and co-ordina-
ting the operations that the
local authorites of the re-
gion entrust to it; and

- disseminating information.

The RDA will be fully operatio-
nal in all these fields only in
the longer term. The priovity
for the RDA's action must he
placed on town planning, hou-
sing, regional planning and
development, and the environ-
ment. which are all ficlds in
which the Stwe has hitherto
plaved — and continues to play
— a decisive or even driving
role. It is essential for the Da-
kar Region to determine how
to organise the development
of 1s territory in a new
context, in which the principle
ol non-subsidiarity is the rule.

The part played by the RDA
will be able to he developed
only at the same rate as the lo-
cal authorities actually become
operational in the arcas of au-
thority given to them by law.
This requires political and hu-
man mobhilisation, bur above
all the means to enable the ob-
jectives to be realised on the
ground, which is the only way
to ensure that their commit-
ment and the State’s comumit-
ment 1o the decentralisation
process is credible,

+«+AND PRIORITY ACTIONS
Tnview of the missions that will
he entrusted to it, the RDA will
probably he structured in two
complementary entities, one
having a town planning role,
the other having morve an obs-
ervatory role,

The Agency should firsily
achieve the following aims:

- 1o provide permanent techni-
cal back up for the Regional
Council and for its executive,
and to be the technical inter-
face bewween the regional
and local levels;

tu position itself clearly with

respect to the State, the town
and city authorities, and in-
vestors, and to take an active
part in drawing up the three-
year public investment plans
and the regional plans per
SCCtoT;

. to promote researching and
implementing  inter-munici-
pality projects, (o solve prac-
tical problems (municipality
houndaries, for example),
and to draw up local plans;

. to launch «fagship surveys»,
such as a survey for a project
to locate a wholesale market,
or for the regional green
plan; and

. to construct the GIS for the
RDA, to forge the necessary
partnerships, and to dissemi-
nate information (Internet,
newsletters...).

The institutional reforms re-
quired by the development of
the country need the roles to
be redistributed so that deci-
sions can be taken closer to
the ground. If the RDAs are
genuinely set up and accep-
ted, then their founding will
be one of the pivots of the new
phase of reform that the Sene-
gal has begun, and the Dakar
Agency will act as a pilot in
this field.
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== Affaires urbaines

a Phnom-Penh

Phnom Penh

a retrouvé

sa population

d’l y a trente ans :
récil sur le terrain
de la formation
d’un Bureau
d’urbanisme.

Phnom Penh comptait un million d'habitants en
1970 et deux millions en 1975, au moment de la
prise du pouvoir par les Khmers rouges. Elle a
alors été entiérement vidée de ses habitants en
trois jours en avril 1975, pour rester une ville fan-
tome jusqu'en 1979. Dix ans aprés, lors d'une
premiére mission de 'APUR en vue d'évaluer la
situation et de faire des propositions dans le do-
maine de ['urbanisme et de la gestion urbaine, la
ville semblait encore vide : commerces aux
grilles fermées ou réduits 3 un comptoir, mar-
chés déserts, I'herbe sur les trottoirs.

En 1990, 400 000 habitants seulement
avaient réinvesti la ville, Les services tech-
niques ont remis peu a peu en état les rues,
les écoles, I'usine des eaux et la centrale élec-
trique, aidés par des experts des pays de I'Est
et du Vietnam aux moyens techniques et fi-
nanciers dérisoires face a I'ampleur de la a-
5 che. Personne ne s'était préoccupé d'urbanisme
. depuis les grands (ravaux d‘aménagement
| et d'extension des années soixante, et le ser-
vice de l'urbanisme comptait trois personnes
: (contre plus 54 en 1975),

Un exewmple typique
de densification :
sur-élévation des «compartiments»
des années 20.

Un programme d’ensemble
| Cette premiére mission a permis d'élaborer un
programme d’action:

{ - aide d'urgence pour accélérer la mise 3 niveau
des services techniques chargés de la gestion
quotidienne de (3 ville ( bennes 3 ordures, maté-

riel de neltoyage des égouts..);

Architecte-urbaniste a I'Atelier Pansien o Urbanisme (APLIR)

Vue aérienne
de la partie commercante
du cenire ville.

- aide a la mise en place des oultils nécessaires & la
gestion de lameénagement et du développement
urbain : photo aérienne et cartographie, reconsti-
tution d'un fonds documentaire sur la ville pour
comprendre son histaire et son fonctionnement
réseau d'infrastructures, ouvrages de prolection
des crues, relevé et analyse de la ville existante, de
ses transformations et de ses extensions ;

- formation approfondie des techniciens munic-
paux chargés de I'urbanisme.

Parmi tous les aspects de ce programme, la for-
mation d’une équipe technique revétait une im-
portance particuliére. Elle devait étre capable
d’une réflexion sur les enjeux du développement
urbain, pouvant anticiper les extensions de la
ville, imaginer les projets d'aménagement des fu-
turs secteurs urbains et la mise en place des in-
frastructures, et poser ainsi le cadre d'un déve-
loppement rationnel et maitrisé.

Des transformations rapides

Dans un contexte marqué par les accords de
paix de Paris, la levée de I'embargo, larrivée
massive des aides internationales a partir de no-
vembre 1991 et la remise en place progressive
des structures institutionnelles et financiéres, il
semblait possible de démarrer ces actions de
formation. Elles devaient associer les méthodes et
outils de ['analyse et du projet urbain, d'une part,
et la fabrication d'autre part des documents et
projets destinés a encadrer et & orienter les pro-
grammes d'aide des bailleurs internationaux.

E-M: A DE‘JELOPP‘EMENT



Avec les premiéres élections générales de 1993
qui marquaient la fin du mandat de 'ONU, le
nouveau gouvernement pouvait désormais met-
tre en place un cadre juridique de I'urbanisme et
des équipes techniques. Celles-ci devraient fabri-
quer des documents d'urbanisme et des projets,
et aider aux deécisions politiques permettant le
démarrage d'opérations d'aménagement, quiil
s'agisse de restaurer la ville existante, de la trans-
former ou de préparer son développement sur
de nouveaux territoires. Loutil le plus indispen-
sable pour étudier a ville fut livré par I'GN en
1995, avec un plan numérisé des deux-tiers de
la ville au 1/2000e, sur la base d'une photo aé-
rienne de [a ville au 1/10 000e de 1993.

Dans le méme temps, les transformations urbai-
nes s'accéléraient. L'arrivée des 30 000 militaires
et administrateurs de 'ONU, la réouverture des
ambassades et le retour des cambodgiens de I'é-
tranger ont été autant de facteurs qui ont accéléré
I'afflux de la population pauvre des campagnes et
des petites villes de province sur Phnom Penh.
Entre 1989 et 1998, Phnom Penh est passé de
400 000 & 1 million d'habitants, la ville étant
ainsi revenue a sa population de 1970. Dans les
quartiers périphérigues, le nombre de maisons a
triplé, souvent des maisons de fortune baties sur
les terrains inondables, les talus du chemin de fer
et prés des berges du fleuve. Dans le centre ville
se reconstituent des quartiers résidentiels cossus.
Beaucoup des grandes maisons en bois sont
alors agrandies ou reconstruites en béton, les
compartiments du centre ville surélevés. Le nom-
bre de commerces est désormais trés important,
ils bordent toutes les grandes voies de la ville et
salignent de maniére continue le long des trot-
toirs du centre. Bureaux et banques se sont in-
stallés le long des voies les plus prestigieuses.
Des transformations plus radicales ont été amor-
cées a partir de 1995 : hotels , plus de cent usi-
nes textiles employant chacune de 500 a 1000
ouvriéres, et cités composées de longs batiments
en bois divisés en chambres collectives pour lo-
ger ces ouvriéres a coté des usines.

Usine et logements ouuriers
s de la digue sud.

Gérer les villes en développement

Partout, dans les districts extérieurs, l'urbanisa-
tion s'étend sur des terrains inondables selon un
processus classique de mise hors d'eau des ter-
res par endiguement et remblai hydraulique.
Dans ce site assujetti a la crue annuelle du Mé-
kong et aux pluies de mousson, oll la protection
des quartiers urbains contre la montée du fleuve
et le drainage des eaux de pluies est une obliga-
tion vitale, I'urbanisation conduite par des com-
pagnies privées sans contrdle ni cohérence avec
les systémes hydrauliques existants représente
un danger extréme.

Un Bureau des
Affaires Urbaines

On comprend que dans ce
contexte, doter la municipa-
litt de Phnom Penh d'une
équipe d'urbanisme devenait
de plus en plus urgent. Dés
1993, le ministre d’Etat en
charge de |'urbanisme crée
un «Bureau des Affaires Ur-
baines» (BAU), et demande
une aide a la France pour
meltre sur pied une équipe technique restreinte,
distincte du service de l'urbanisme de [a Ville de
Phnom Penh, et capable de répondre rapide-
ment aux demandes des autorités politiques et
de dialoguer avec les équipes internationales.
Cest finalement sur un financement européen
qu'une équipe d'assistance permanente va me-
ner en 1995 - 1997 un programme de formation
continue, théorique et pratique des techniciens
du BAU. Ceux-ci viennent d'horizons divers, In-
génieurs et architectes du Ministére des Travaux
publics, du service de I'urbanisme et du service
du cadastre de la Ville, agés de 25 a 35 ans, ils
appartiennent & la génération «sacrifiée» et ont
été plus ou moins formés (en russe) & des mé-
tiers techniques par les «pays fréress,

Trois exemples des problémes wbains de Phnom Penh :
d'anciennes voies vetombies en friches (1),

des squatts installés sur les toils (z2),

et les inondations vécuvientes dans le centre-ville (3).
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Le projet de véglement
dans le centre historique
de Phnom Penh visait @ lutter
contre la densificalion el
a favoriser la réhabilitation.

BUREAU DES AFFAIRES UTILAIMES.
PHNOM PENH
Drricr DALIN PENK
PROIET D REGLUMENT

{ Howermbee 1995 )
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Les assistants techniques détachés au BAU de
maniére permanente dans le cadre du pro-
gramme européen sont un architecte urbaniste
de 'APUR, un architecte franco cambodgien et
une assistante urbaniste junior de I'1FU, auxquels
vont s'ajouter deux jeunes coopérants provenant
de la Ville de Paris et de IIGN. Aidée par des
spécialistes venant réguliérement assurer des pé-
riodes de formation intensive, cette équipe va en-
cadrer et former 25 techniciens.

Le travail du BAU va étre organisé de telle ma-

niére que les farmateurs puissent encadrer le tra-

vail au plus prés, Quatre équipes sont alors cons-
tituées:

- une équipe de "banque de données urbaines”
chargée des enquétes physiques et socio-éco-
nomiques, de la collecte et de l'analyse des
données existantes sur tous les aspects de la
vie urbaine et notamment de la population,

- une équipe «infrastructure» chargée des études
techniques sur les réseaux et la voirie, de la
connaissance des problémes de circulation,
d'eau d'électricité, d'égouts, de drainage des
eaux et de protection contre les inondations,

- une équipe «cartographie» chargée de l'exécu-
tion des plans, des relevés topographiques, et
qui devait pour cela se former a la cartographie
informatisée,

- et une équipe «ameénagement» chargée de 'é-
laboration des projets et des réglements de
construction, des premiers documents de pro-
spective urbaine.

Chacun dans son domaine a commencé un tra-

vail d'apprentissage des outils de Ianalyse ur-

baine et ensuite, pour certains, du projet , pour
d'autres, de la synthése et des stratégies de dé-
veloppement : comprendre le fonctionnement
d'un quartier, utiliser un fond de plan, effectuer
une enquéte dans les services et auprés de la po-
pulation, etc. Il fallait montrer trés vite l'utilité de
ce nouveau Bureau, et pour cela le mieux était
que les problémes réels, les quartiers les plus dif-
ficiles servent de support a la formation en per-
mettant par [ de proposer des projets et de dé-
finir des priorités d'intervention pour les autorités
et les bailleurs. Les premiers projets, élaborés de-
puis l'analyse jusqud un plan d'aménagement
permettant de chiffrer les dépenses et de passer

a la phase d'approbation puis de mise en ceuvre,

sont venus au bout de deux ans de travail.

Entre temps, le Bureau est devenu un interlocu-

teur valable, notamment pour les bureaux d'étu-

des internationaux en charge de la définition des
programmes pour les bailleurs (essentiellenent

Banque Asiatique de Développement, Banque

Mondiale et Agence de coopération japonaise)

qui y trouvaient a la fois les données nécessaires

et les techniciens capable de leur parler de la
ville, de ses problémes et des enjeux de son
développement.

Ez«&; A DEVELOPFEMENI




Les nouveaux enjeux en 2001

A la fin du programme européen en 1998, le
BAU s'est retrouvé dans une situation difficile du
fait de I'arrét de ['assistance technique et de son
absence de statut dans |'organisation administra-
tive cambodgienne. Sans réel moyen pour fonc-
tionner, il était en méme temps de plus en plus
sollicité par le gouverneur, soucieux d'engager
des programmes de rénovation urbaine de
grande ampleur. Depuis septembre 2000, le
projet Asia Urbs, élaboré en commun par les
villes de Phnem Penh, de Paris et de Venise, a
permis de renforcer ses moyens et de continuer
la formation engagée en 1995, notamment dans
le domaine de |la mise en ceuvre des projets dans
les quartiers insalubres et pauvres.

Mais tout se passe comme si ce bureau était
trop en avance sur son temps. Alors que |'admi-
nistration cambodgienne reste trés centralisée,
chaque service administratif et technique des

Gerer fes vifles en développement

villes et des provinces étant un service décon-
centré de son ministére de tutelle, le BAU se
veut un outil technique attaché & un territoire,
celui de la ville ou de la province sur lequel il tra-
vaille. |l est en cela I'outil idéal pour un gouver-
neur, et en agace d'autant les ministres, dautant
plus quen s'intéressant a tout ce qui fait la ville
comme aux projets des investisseurs et des in-
dustriels, il touche & autant de domaines d'autres
institutions et d'opérateurs. Ce qui fait qu‘aujour-
d'hui personne n'est pressé de le créer officielle-
ment : on préfere le laisser agir et lui demander
des projets chaque jour, mais sans qu'il puisse se
prévaloir d'une quelconque autorité si ce n'est
celle que lui octroie le gouverneur.

Il reste néanmoins qu'une nouvelle phase com-
mence aujourd'hui pour les architectes et les in-
génieurs du BAU, avec I'engagement (sur finan-
cement francais) du schéma de développement
du grand Phnom Penh.

L'aménagement d'une promenade
le long du flewve
a remplagé les anciens quais du port
aux marchandises
(ci-contre, en 1992).

-mmm
e jarmies 93 4 deécembre 95

Exemples de velevds

effectués par le B.A.U.

dans le quartier Beng Salang,
a louest de o ville
(tnondations, urbanisation).
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URBAN AFFAIRS IN PHNOM PENH

blancot@apur.org

Phnom Penh had a popula-
tion of one million in 1970
and a population of two
million in 1975, at the time
the Red Khmers took power.
It was then completely emp-
tied of its inhabitants in three
days in April 1975, and it re-
mained a ghost town until
1979, Ten years later, during
an initial assignment conduc-
ted by APUR (Atelier Parisien
d"Urbanisme [Paris Studiv of
Town Planning]) to assess the
situation and to make propo-
sals on town planning and ur-
ban management. the city still
seemoed empty. In 1990, only
400,000 inhabitants had mo-
ved back to the city. The tech-
nical services had gradually
brought back into service the
roads, the schools, the water-
works, and the power station,
in a situation of chronie shor-
tages, helped hy experts from
Eastern European countries
and from Vietnam whose tech-
nical and financial resources
were derisory in comparison
10 the size of the task. No
concern had been given to
town planning since the major
development and exrension
work of the nineteen sixties,
and only three people worked
at the town planning depart-
ment, as against 34 in 1975,

That initial assignment made
it possible to draw up a pro-
gramme of action:

- CICTEeNCy assistance Lo acce-
lerate bringing up to stan-
dard the technical services in
charge of the daily running
of the city (refuse skips,
equipment for cleaning the
SeWers...):

assistance with putting in
place the tools necessary for

managing urban planning
and development:
photos and mapping, re-

acrial

constructing a stock of docu-
ments on the city o unders-
tand its history, and how 1t
aperates: infrastructure net-
work, flood protection cons-
tructions, surveys and analy-
ses of the existing city, of iis
transformations, and ol its
extensions,,.; and

- in-depth training of the mu-
nicipal technicians in charge
of town planning.

Of all the aspects of the pro-
graunnge, training a technical
team was of partcular impor-
tance; The team had to be ca-
pable of conducting a think
on the issues of urban deve-
lopment, so as to anricipate
extensions to the city, and
imagine the developmient pro-
jects for the future urban sec-
tors and the laving out of in-
frastructures, thereby setting a
framework for rational and
controlled development.

RAPID TRANSFORMATIONS

These training actions had to
enable the methods and tools
ol analysis and of the urban
project to be combined with
the production of documents
and projects serving to lead
and steer the aid programmes
of the international  fund

providers.

With the first general elections
in 1995, which marked the end
of the UN mandate, the new
government was able to put in
place technical teams and a le-
gal framework for town plan-
ning. The teams had o pro-
duce town-planning
documents and projects, and
to help to make the political
decisions ¢nabling planning
and development operations
to begin, be they concerned
with restoring the existing city,
with transforming i, or with
preparing its development
over new areas.  The most es-
sential tool for surveying the
city was delivered by the IGN
(French National Geographi-
cal Institute) in 1995, with a di-
gitised plan of two-thirds of the
city to @ scale of 1:2000, on the
basis of a 1:10,000 scale aerial
photo of the city taken in 1993,
At the same time, the urban
transformations were accele-
rating, with an influx into
Phnom Penh of a poor popu-
lation from the countryside
and from the small provincial
towns.

Between 1989 and 1998, the
populatioan of Phnom Penh
thus grew from 400,000 to
1 million, i.c. back up to its

In the

population of 1970.
peripheral areas, the number

of  houses tripled, often
through makeshift housing on
plots liable to flooding, on
railway embankments, and on
the banks of the river. In the
city centre, wealthy residential
neighbourhoods were recons-

Offices and banks
were installed along the most

tructeel,

prestigious streets.

More radical transformations
were begun as from 1995: ho-
tels, over one hundred rtextile
factories, each emploving
from 400 to 1,000 workers,
and complexes made up of
long wooden buildings subdi-
vided into dormitories for
housing workers next to the
factories. Lverywhere, in the
vuter districts, urbanisation
spread over land liable to floo-
ding: uncontrolled, organised
by private companies, it was
extremely dangerous.

A BUREAU

OF URBAN AFFAIRS

It can be understood that, in
this context, it was increasingly
urgent to provide the munici-
pality of Phnom Penh with a
town planning team. As early
as 1993, the minister in charge

of town planmming  created

Etwlu & DEUELGPPEMENT



a «Burean of Urban Affairs»
(BAU), and asked France to
help in setting up a small tech-
nical team distinet from the
town planning department of
the City of Phnom Penh, and
capable of responding rapidly
to the requests of the political
authorities, and ol dialoguing
with the international teams.
It was finally with Furopean
funding that a permanent as-
sistance team conducted a fur-
ther raining programme from
1995 to 1997 giving the techni-
cians of the BAU theoretical
and practical training,

The technical assistants deta-
ched to the BAU on a perma-
nent basis under the Euro-
pean  programme  were a
town-planning architect from
APUR (Atelier Parisien o'Ur-
banisme), a Franco-Cambo-
dian architect, and a junior
town-planning assistant from
TFU (Institul Francais d'Urba-
nisime [French Institite of
Town Planning]), and they
were joined by two voung co-
operators from the City of Pa-
ris and from IGN . Assisted by
specialists conducting regular
periods of intensive training,
this team supervised and trai-
ned 25 technicians.

The work of the BAU was or-
ganised so that the wainers
could supervise the work as
closely as possible. Four teams
were then formed:

- an "urban data bank” team
in charge of physical and so-
cio-economic surveys, and of
collecting and analysing exis-
ting data on all aspects of ur-
ban life, and in particular of
the population;

an “infrastructure” team in

charge of technical surveys
on networks and roads, and
of determining problems re-
lating to traffic, water, elec-
tricity, sewers, drainage, and
flood protection;

a “cartography” team in

charge of drawing maps, and
of doing topographical sur-
veys, and who therefore had
to be trained in computer-ai-
ded cartography; and

Gerer les villes en développement

-a “planning and develop-
ment” team in charge of
drafting projects and cons-
truction rules, and of the
first forward-looking urban
planning documents.

Fach in their own fields, the
teams began by learning how
to use the tools of urban analy-
sis, and then, while some lear-
ned how to use the tools of the
project, others learned how to
use those of summary and of
development strategies: un-
derstanding how a neighbour-
hood operates, using a back-
ground map, conducting a
survey on the departments and
on the population, etc. Tt was
necessary quickly to show the
utility of the new Bureau, and
the best way to achieve that was
for the real problems, and the
most problematic neighbour-
hoods to serve as vehicles tor
the training, thereby making it
possible to propose projects
and (o define priorities for ac-
tion for the autharities and for
the fund providers. The first
projects, going from analysis 1o
a costed development plan,
and including the approval
and implementation phases,
were produced after two years
of work.

In the meantime, the Burcau
had become a valid contacr, in
particular for the international
consultants in charge of defi-
ning the programmes for the
fund providers (essentially the
Asian Development Bank, the
World Bank, and the Japan
International  Cooperation
Agency), who could find in it
both the necessary data and
also the rechnicians capable of
telling them ahoul the city, its
problems, and the issues at
stake for its development.

THE NEW CHALLENGES

IN 2001

At the end of the Furopean
programme in 1998, the BAU
found isell in a difficult situa-
tion because of the ending of
the technical assistance and of
its absence of official status in
the Cambodian administrative
Without any
real means of operating, il

organisation.

was, al the same thne, increa-
singly solicited hy the Gover-
nor, who wuas concerned (o
launch large-scale urban reno-
programines.  Since
September 2000, rthe Asia
Urbs project, drawn up jointly
by the Cities of Phnom Penh,
Paris. and Venice, has enahled

vation

it to reinforce its means and to
continue the training begun
in 1995, in particular in the
field of implementing the pro-
jects in the insalubrious and
poor neighbourhoods.

Bur it is as if the Bureau were

too far ahead of its time.
While the Cambodian acdimni-
nistration remains highly cen-

tralised, cach administrarive
aud technical department of
the cities and of the provinces
heing a department with au-
thority delegated by its over-
seeing ministry, the BAU is in-
tended to be a technical ol
attached 1w a particular area,
namely the area of the ciry or
the province on which it
works. It is concerned with
everything done by the ciry,
and it also touches on as many
fields of other institutions and
Therefore, today,
nobaody is in any hurry to set it

ope rators.

up officially: everyome prefers
1o leave it to act and Lo request
projects of it on a day-to-day
basis, but without it heing able
o hack itsell up with any au-
thority, except for the autho-
ity granted to it by the Gover-
nar.  Nevertheless, a new
phase is beginning today for
the architects and the engi-
neers of the BAU, with a com-
mitment (un French funding)
to the development plan for
Greater 'hnom Penh.,
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== Habitat et foncier a la loupe
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Monter des
observatoires,

oui, mazis comment,
pourquoi et avec qui ?
Deux démarches
conduites avec Alger

et Rabat illustrent

la variété des problemes
et la nécessité d’étre
avant tout pragmatique.
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Raisonner sur les phénomeénes urbains nécessite
de disposer a tout instant d'informations permet-
tant d'en connaitre les composantes, I'histoire, les
faits marquants, les acteurs, ou les politiques me-
nées, et donc d'en comprendre les logiques pour
anticiper les évolutions. C'est le rle des observa-
toires que de permettre un tel travail. Il en existe
une multitude, thématiques ou territoriaux, mais
pratiquement tous nécessitent un partenariat au-
tour duquel vont se concentrer les informations,
se nouer des échanges et se forger les analyses.
Ce sont ces échanges réciproques qui feront la ri-
chesse de I'observatoire. Mais qu'il soit institu-
tionnalisé ou non, le partenariat nécessite des ré-
gles claires, surtout s'il a vocation a centraliser des
informations, des moyens techniques et a valori-
ser des travaux.

C'est en se référant a ce constat que [AURIF a
conduit entre 1996 et 1998 une série de missions
d'expertise - formation' avec d'une part I'Agence
Nationale de I'Amélioration et du Développe-
ment du Logement (AADL d'Alger, et dautre
part au Maroc, avec la Direction de I'Urbanisme
et de I'Architecture (DUA), I'lnstitut National d'A-
ménagement et d'Urbanisme (INAU), et ' Agence
Urbaine de Rabat-Salé (AURS).

Les deux situations étaient différentes. Alors que
'AADL avait déja avancé concrétement sur son
projet d'Observatoire National de I'Habitat, la dé-
marche était plus en amont au Maroc (recherche
d'objectifs et de lnstitution qui serait porteuse
d'un observatoire 3 vocation élargie sur les don-
nées urbaines et fonciéres), Mais 'action a porté
a chaque fois sur toutes les étapes et sur tout ce
qui fait un observatoire, depuis la définition des
objectifs jusqu'a la mise en place de I'observatoire
lui-méme, et au-del3, la diffusion et la valorisation
des informations contenues dans cet outil.

ALGER : réaliser

un accompagnement en ligne

En 1996, 'AADL fut statutairement chargée de la
conception et de la diffusion de [information en
maliere de logement, de foncier et d'équipements
et ce, en direction des opérateurs du foncier et de
la construction. Lobjectif de 'Observatoire National
de I'Habitat (ONH) était de créer un outil d'aide a
la décision pour le secteur de 'habitat qui réponde
aux besoins des habitants, tout en développant
une meilleure répartition des ressources de IEtat.

'*_"___ghle_s observatoires a Rabat et Alger

En effet, malgré les efforts importants consentis par
ce dernier, le parc de logements en Algérie ne ré-
pond qu'imparfaitement aux besoins de la popula-
tion, que ce soit en termes de caractéristiques phy-
siques du parc, de confort ou de colt.

Trois thémes essentiels ont été abordés pour
'ONH : le logement, lui-méme décomposé en
plusieurs sous-chapitres, le marché foncier et les
documents d'urbanisme. Mais quels que soient
les themes abordés, les échanges ont porté sur
les enquétes, les méthodes d'observation et les
indicateurs a retenir pour permettre un suivi ré-
gulier des informations autorisant des analyses
sur le fonctionnement du marché foncier et du
logement (indicateurs de suivi de la demande et
de ['offre de logements, de consommation du
foncier, de mesure des capacités des producteurs
et des gestionnaires de logement a répondre aux
besoins, indicateurs de suivi des permis de cons-
truire, etc). Une approche déja trés avancée avec
le plan local de 'habitat proposait tout un dispo-
sitif de collecte et de traitement de l'information,
adossé a une procédure administrative obliga-
toire de transmission de données précises.

Dans le cadre des réformes économiques et so-
ciales que le gouvernement mettait en place
dans les années quatre-vingt-dix, le secteur de
I'habitat était percu comme la clé de vote de la
relance économique. Mais il devenait manifeste
que |'Ftat seul ne pouvait pas répondre aux be-
soins et que les demandeurs de logement al-
laient devoir prendre en charge, au moins par-
tiellement, la réalisation de leur logement. Il était
alors logique que se pose la question méme du
financement du logement et du role de I'Etal
dans la construction, parallélement a I'évaluation
des besoins et des capacités financiéres des de-
mandeurs. D'oll l'intérét de 'AADL a propos du
marché du logement, du logement locatif et du
financement du logement, & propos desquels I'A-
gence avait lintention de mener des enquétes
sur le terrain pour évaluer les besoins et la capa-
cité a y répondre.

{1} Sur financement du Ministére francais des Affaires Etran-
géres
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L'expérience francaise a alors été développée au-
tour des pratiques d'enquétes et par des échan-
ges avec des institutions extérieures a I'TAURIF.
Ainsi la connaissance du marché du logement a
été abordée en prenant appui sur 'enquéte na-
tionale sur le logement réalisée en France tous
les quatre ou cinq ans par INSEE et en recher-
chant des indicateurs de suivi du logement. Ont
aussi été abordés les thémes du financement des
logements destinés a a location et de la défini-
tion d'une politique des loyers, du mécanisme de
fixation des loyers, du régime des attributions de
logement.

Une grande partie des échanges a été consacrée
aux difficultés rencontrées pour recueillir 'infor-
mation fonciére existante, voire la créer en met-
tant en place des enquétes exhaustives ou par
sondages... et la rendre pérenne en anticipant
immédiatement les questions de mise a jour.
Des échanges concernant I'étude sur le marché
du logement ont souligné I'importance de la
prise en compte des questions fonciéres (dispo-
nibilités fonciéres effectives, occupation sans
titre du domaine public,..) comme préalable 3 la
production de logements. De celte connaissance
fine des marchés fonciers et du logement ont
découlé les débats sur I'adéquation des docu-
ments d'urbanisme aux besoins des populations
et la régulation des phénomeénes spontanés
d'occupation des sols. Un échange spécifique
et opérationnel sur les difficultés en matiere
d'instruction des permis de construire a conduit
a décompaser les circuits de compétences et de
décision, et a identifier dans le circuit de déli-
vrance du permis de construire le moment ol
Iinformation peut étre saisie pour les besoins de
['Observatoire.

Les réflexions sur I'acquisition d'un outil infor-
matique et de logiciels ont aussi nourri une
grande partie des échanges : clarification de I'u-
sage du logiciel SAS ou d'un autre logiciel de
traitement d'enquétes, nécessité d'un oulil sou-
ple, personnalisable, assurant I'autonomie de la
gestion et du traitement des données, intérét de
recourir & un réseau de praticiens utilisant le
meme logiciel, nécessité de formation accélérée
pour l'opérateur, interrogations relatives aux
logiciels et aux interfaces cartographiques.

Lobjectif de I'observatoire est de mettre & dispo-
sition des opérateurs du secteur de I'habitat ('Etat,
les collectivités territoriales, les promoteurs
publics ou privés, les entrepreneurs), des in-
formations fiables, pertinentes et mises a jour
régulierement qui leur permettent d'ajuster au
mieux leur intervention, chacun au niveau ol il
se situe. Pour sa crédibilité et son identification,

Gérer les villes en développement
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I'ONH publie «Le Bulletin de I'Observatoire»,
note mensuelle d'une dizaine de pages. Sur la
base de cinqg numéros successifs, la formation
a donc aussi porté sur les moyens d'améliorer
le contenu et la présentation de cette publication.

RABAT : le montage pragmatique
de deux outils

Cette réflexion autour d'un projet de création
d'un observatoire urbain, foncier et immabilier
a €té engagée en 1996, en vue d'analyser la
demande, d’estimer les moyens techniques,
humains et logistiques de I'administration cen-
trale (DUA) et de I'Université (INAU/CERAL),
enfin d'évaluer les capacités de mise en réseau et
didentifier une série d'actions futures possibles.

Les organismes concernés dispasaient d'atouts
(possibilité de partenariats institutionnalisés,
moyens techniques et logistiques performants,
capacités d'expertise el possibilité d'équipes plu-
ridisciplinaires) mais se heurtaient a diverses dif-
ficultés (difficulté d'accés a linformation, disper-
sion des données, inexistence de données
antérieures harmonisées facilitant les analyses
dynamiques, manque d'expérience en matiére
de gestion de réseau).

Ce bilan a conduit & lancer des projets pilotes sur
deux territoires : la DUA prenait en charge, sur
le territoire du SDAU de Sidi Kacen, un projet de
suivi d'évolution des agglomérations et d'élabo-
ration ou d'adaptation des documents de planifi-
cation et durbanisme, et I'NAU/CERAU se
chargeait, sur Rabat-5alé et en partenariat avec
I'Agence Urbaine, d'cbserver les marchés fon-
ciers et immobiliers avec la perspective de déve-
lopper les échanges entre les partenaires publics
et privés. Mais I'ampleur du champ et les diffé-
rences sur les objectifs ont vite conduit a envisa-
ger deux observatoires distincts : un observatoire
foncier et un observatoire des données urbaines.

Lotissement en cours
dans la Wilaya d’Alger:
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L'observation fonciére

sur le territoire de Rabat-Salé

Les besoins furent d'abord identifiés en direction
du suivi de la consommation des espaces, des
procédures foncieres, des prix fonciers et des
marchés fonciers immatriculés et clandestins.
Mais les données sont dispersées el difficilement
accessibles du fait du cloisonnement entre les ad-
ministrations (le cadastre au Ministére de I'lnté-
rieur, la construction au Ministére de ['Habitat..),
encore que certains envisagent la possibilité de
mutualiser leur démarche,

D'ou lidée d'un cahier des charges définissant
les objectifs, les thémes observés, les conditions
de traitement des données (circuil de collecte,
mise a jour, exploitation, logistiques, compéten-
ces humaines, colits et moyens financiers...).

Il définit clairement des objectifs de suivi des mu-
tations fonciéres et parcellaires, de I'occupation
du sol et des dynamiques urbaines (construction)
sur le territoire de I'agglomération de Rabat-Salé.
Carrespondant plus a une mission d’observation
qu'a un observatoire, le cahier des charges n'en-
visage le partenariat que pour l'accés aux don-
nées el ne propose des moyens financiers que
pour l'achat de ces données. Les moyens hu-
mains et logistiques, eux, restent intégrés aux ac-
tivités permanentes de I'Agence Urbaine.

L'évaluation des données nécessaires (existantes,
accessibles, exploitables, mises & jour réguliére-
ment..} a vite alourdi la faisabilité d'un I'observa-
toire foncier. On est donc passé a la préfiguration
d'actions-test pour optimiser et systématiser I'ob-
servation de données fondéres, afin de légitimer a
terme une structuration éventuelle en observatoire,

L'observatoire

des données urbaines

a I'échelle nationale

Ce projet, décidé en 1998 en vue d'aboutir a
une vision globale de I'armature urbaine articu-
lée elle-méme avec le niveau local, est géré au
sein de la DUA.

Les objectifs de I'observatoire sont d'analyser la
croissance urbaine, de la comprendre, de la mai-
triser et la gérer. Les phénomenes urbains liés a
cette croissance, comme le développement des
quartiers clandestins et la prolifération des bi-
donvilles, la dégradation des tissus anciens, le
gaspillage des terrains, etc. seront aussi a obser-
ver a l'aide de cet outil. Lobservatoire sera a la
fois un outil d'aide a la décision et & la program-
mation pour la planification urbaine et un outil
de connaissance et de capitalisation des données
urbaines.

Un des atouts majeurs au sein de la DUA était
de pouvoir disposer des schémas directeurs, ri-
ches de données quantitatives et qualitatives
d'observation et de prospective sur |ameénage-
ment urbain et rural. Le projet d’harmonisation
de ces SDAU, qui était mené en paralléle 3 la
DUA, permettait d'envisager des passerelles en-
tre la cellule observatoire et celle en charge de
cette harmonisation.

Le travail a abouti a définir les grands thémes a
observer, les données a recueillir ainsi que les
sources mobilisables. Neuf grands themes a de-
cliner dans I'observatoire avaient été retenus : le
milieu physique, les infrastructures, la popula-
tion dans ses caractéristiques démographiques et
socio-économiques, les équipements, les activités
économiques, le foncier, I'habitat et le logement,
I'environnement et enfin, 'existence et le type de
documents d'urbanisme existants. A ['intérieur
de ces grands thémes, une cinquantaine de
données avaient été listees, a partir desquelles il
restait a batir des indicateurs pertinents. Un des
&cueils 3 éviter pour la mise en place d'un obs-
ervatoire réside en effet dans la prolifération des
données, ce qui supposera d'établir des priorités.
On notera pour finir que ce projet a &té relancé
en 2000 par la Direction de I'Urbanisme sous le
nom d'«QObservatoire National des Données Ur-
baines». Il reprend les travaux antérieurs et les
objectifs de mise en ceuvre, le choix des phéno-
ménes a observer et l'identification des indica-
teurs, les structures de I'Observatoire et le parte-
nariat a organiser.

Bien que trés différentes, ces deux actions illust-
rent ainsi parfaitement la difficulté du montage
des partenariats que suppose tout projet sérieux
d‘observatoire.
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HOUSING AND LAND DEVELOPMENT WATCHED
in Rabat and Algiers

agnes.charousset@iaurif.org - christine.corbille@iaurif.org

Reasoned thinking about ur-
ban phenomena requires conti-
nuous access to information in
order to determine the compo-
nents of such  phenomena,
their history, the outstanding
events, the players, and the po-
licies conducted, and thus to
understand the logic lying he-
hind them so as to pre-empt de-
velopments in them.  Such is
the role of “obhservatories.”
There are many theme-based
or regional observatories bt
nearly all of them require part-
nerships around which to focus
the information, o foster ex-
change, and to forge analyses.
It is such mutual exchange that
comstitutes the richness of the
observatory. Regardless of whe-
ther or not they are instinutio-
nalised, the partnerships re-
quire clear rules, in particular it
their aim is to centralise infor-
mation, and technical resour-
ces, and to extract added value
from work.,

These requirements led TAU-
RIF to conduct a series of sur-
vey and training assignments
in 1996 and 1998 firstly with
the National Agency for Iin-
proving and Developing Hou-
sing (AADL) in Algiers, and se-
condly, in Morocco, with the
Directorate of Town Planning
and Architecture (DUA), the
National Institute for Develop-
ment and Town Planning
(INAU), and the Urban
Agency of Rabar-Salé (AURS).
The two sitnations were difle-
rent, While the AADL had al-
ready made conerete progress
with its project for a National
Housing Observatory (NHO),
the approach was further upst-
ream in Morocco (searching
[or objectives and for the insti-
tution that could lead an obs-
ervatory having a broad func-

Gerer fes villes en développement

tion for urban and land deve-
lopment data). But in both ca-
ses, the action concerned all of
the stages and evervthing that
goes 1o make an observatory,
from defining the objectives (o
selting up the observatory it-
self, and beyond that, to disse-
minating and extracting addecd
value [rom the information
contained in that rool.

ALGIERS: PROVIDING
LINE SUPPORT

In 1996, the AADL was statuto-
rily assigned the task of desi-

ON-

gning and disseminating infor-
mation  on land

development, and facilities, for

housing,

operators from the land deve-
lopment and construction sec-
tors.  The ohjective of the Na-
tional Housing Observatory was
o create a tool for helping de-
cision-taking in the housing
sector and that meets the needs
of the population while also de-
veloping better distribution of
State resources, In spite of ma-
jor efforts being made by the
Algerian State, Algeria’s snpply
of housing does not fully satisfv
the needs of the populaton, be
it in terms of the physical cha-
racteristics of the supply, of

comlort, or of cost,

Three essential themes were
addressed for the NHO: hou-
sing, sclt broken down into
several sub-chapters, the land
market, and town-planning do-
cuments. But regardless of the
themes addressed, the exchan-
ges have concerned the sur-
vevs, the methods of observa-
tion, and the indicarors 1o he
selected to make it possible

provide regular monitoring of

the information, therehy ena-
bling analyses 1o be made of
the land market and housing
market: indicators for monito-

ring housing supply and de-
mand, for land consumption,
for measuring the capacities of
housing producers and hou-
sing managers to satisty needs,
indicators  for  monitoring
granting of planning and buil-
An al-
ready well-advanced approach
with the loecal housing plan

ding permission; etc.

proposed an entire scheme for
gathering and processing the
information, underpinned hy
a mandatory administrative

procedure for passing on pre-
cise data.

Facer with the issue of funcing
for housing, and of the role of
the State in house building,
and, in parallel, with the as-
sessment of the needs and fi-
nancial capacitics of the home-
seekers, the AADL foeused irs
attention on the housing ma-
ket, on rental housing, and on
financing for housing, with the
intention of conducting field
Slll_\'t?}'.‘! 1o assess II.C(_‘(IS 'cl]ld Ca-
pacity to mecet them.

A large proportion of the ex-
changes were devoted 1o the
ditficulties encountered in ga-

thering the existing land deve-
lopment information, or even
in creating it by putling in
plice exhaustive surveys or
polls... and in making it last by
immediately anticipating the
issues of updating. Exchanges
concerning rescarch on the
housing market emphasised
the importance of taking land
developwent issues into ac-
count (lane actnally available,
title-less occupation of public
Property...) as @ prerequisite
to housing production.  This
fine knowledge of the land and
housing markets led o debates
on the suitability of the town
planning documents to the
needs of the populations, and
on regulating casual occupa-
ton of land. A specific and
operational exchange on the
difficulties involved in exami-
ning planning and  building
applications led (o dissecting
the authority and  decision
channels, and ro identifyving
the moment in the granting
chain at which the information
can he entered lor the needs
ol the Ohservatory.

The objective of the obser-
vatory is to make available to
the aperators in the housing
sector (State, local authorities,
public or private promoters,
entrepreneurs) reliable infor-
mation (hat is pertinent and
updated regularly, and that
enables them to doverail their
action as well as possible, each
at their own level. To improve
its credibility and ro enable it
10 be identified, the NHO pu-
blishes a monthly newsletter of
ahourt ten pages. On the hasis
ol five successive issues, the
training therefore also concer-
ned ways o improve the
contents and the presentation
ol this publication,
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RABAT: PRAGMATIC IN-
STALLATION OF TWO TOOLS
Thinking on a project to
create an wrban, land and
property observatory was be-
gun in 1996, with a view to
analysing demand, estimating
the technical, human, and lo-
aistical resources of the cen-
tral administration and of the
Universily, o assessing the
networking capacities, and to
identilying a series of possible
future actions.

The hodies concerned had as-
sets at their disposal (possibi-
lity of institutionalised part-
nerships, high-performance
technical  and  logistical
means, expert assessment ca-
pacities, and possibility of
nmlli-disr‘.ip]inarj' teams), but
were also faced with various
difficulties (difficulty of access
to mformation, dispersion of
data, non-existence of harmo-
nised prior data lor fucilita-
ting dynamic analyses, lack of
experience in network mana-
gement).

Very quickly, the extent of the
tield to be covered, and diffe-
rences in opinion about the
objectives led to consideration
being given to serting up mwo
distinct  observatories:  one
land development observatory
and one urban data obser-
vatory.

OBSERVING LAND
DEVELOPMENT IN THE
REGION OF RABAT-SALE
Firstly, needs were identified
as  regards  monitoring
consumption of space, land
procedures,
land prices, and registered
and illicit land markets. But

development

such data is dispersed and dil-
ficult to access because of
compartmentalisation of the
administrations. Hence came
the idea of specifications defi-
ning the objectives, the obser-
ved themes, and the data pro-
cessing conditions (collection
channels, updating, use, logis-
ties, human skills, costs and fi-
nancial means...).

The specifications clearly de-
fine the objectives as regards
detailed wonitoring of chan-
ges in ownership of land and
property, land use, and urban
dynamics (construction) in
the area of the conurbation of
Rabar-Salé.
more to an ohservation assign-

(Inrr(-:spnntling

ment than to an observatory,
the specifications  consider
partners only for access to
data and proposc financial
means only for purchasing
such data,
data necessary (existing? ac-

Assessment of the

cessible? usable? updated re-
gularly?) quickly reduced the
[easibility of a land develop-
ment observatory. We there-
fore moved on to prefiguring
test actions for optimising and
systemalising observation of
land data, in order ultimately
to legitimise possible structu-

ring as an ohservatory.

THE OBSERVATORY

FOR OBSERVING URBAN
DATA AT NATIONAL LEVEL
This project, decided in 1998
with a view o giving an overall
picture of the urban hame-
work, itself linked up to the lo-
cal level, is manuged at the Di-
rectorate of Town Planning.
The objectives of the observa-
tory are (o analyse urban
growth, to understand it, to
keep it under control and to
manage it. The urban pheno-
mena related 1o such growth,
such as the development of
illicit neighbourhoods, and
the proliferation of shanty-
towns, the deterioration of the
old wrban fabrics, wastage of
land, cte. can also be observed
with this tool. The observa-
tory will be both a tool for as
sisting decision-taking  and
programming for urban plan-
ning, and also a tool for ma-
king urban data known and
for capitalising on it.

One of the major assets was
that master plans were availa-
ble, such master plans offe-
ring a wealth of quantitative
and qualitative observation

and forward-looking data on
urban and rural planning and
development. The project to
harmonise these urban plan-
ning master plans, which was
conducted in parallel by the
Directorate of Town Planning,
made it possible 1o consider
having gateways between the
obscrvatory  working  group
and the working group in
charge of this harmonisation.
The work led o the definition
of the major themes to be obs-
erved, the data to be collee-
ted, and the sources that
could be mobilised. Nine ma-
jor themes to be itemised in
the observatary were chosen:
physical environment, infras-
tructures, population in its de-
mngmphir and socio-econo-
mic characteristics, [facilities,
cconomic activities, land deve-
Inplm*.nr, h(msing and home-
building. the r_'n\‘irmm:jent,
and finally, existence of plan-
ning documents, and type of
existing planning documents,
Within these major themes,
about fifty items of dat were
listed, on the basis of which it
remained (o build pertinent
indicators. One of the pitfalls
to he avoided in setting up an
observatory lies in the prolife-
ration ol data, and naturally
this means that priorities must
first be established.

Although heing very different,
these two surveys have shown
how difficult may be the deve-
lopment of p‘arrm'mhips. as
required when the project
aims to be vperational.
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AN APPROPRIATE

GIS SCHEME
IN MOROCCO

victor.said @iaurif.org

The  experience  acquired
through its own regional geo-
graphic information system
(GIS) enabled IAURIF rapidly
o advise its Moroccan part-
ners. The initial step consisted
in assessing the state of prog-
ress of the various GIS projects,
and the levels of knowledge of
the partners, and also in asses-
sing the real needs, the capa-
city for integrating this type of
tool, and the availability and re-
liability of the basic data requi-
red for installing a GIS. Rather
than being a turnkey project
scheme, the approach gave
preference to exchange, mai-
ning, and continuous monito-
ring of the progress of the pro-
jects, with  scheduling  and
validation depending on the
needs of the various partuers.

Thus, the mam concern in Ra-
bat-Salé was to produce wr-
gently the regulatory town
planning documents covering
the tervitorial area ol responsi-
bility of the Agency. TAURIF
proposed an open-ended orga-
nisation of the facilities and of
the work: future use of digital
drawing liles in GISs, specifica-
tions and graphics charters for
contracts for map-making on
the basis of acrial photos. trai-
ning of executives and techni-
cians.  Another example: the
agency wished 10 computerise
the procedure for producing
mformation reports for plan-
ning application  purposes,
since the agency receives consi-
derable demand for such infor-
mation.  An application (the
first such application in Mo-
rocco) was thus produced to re-
cduce the time it takes to pro-
duce such information reports,
with greatly improved cartogra-
phic and regulatory precision.

As regards the scheme for the
GIS of Agadir, IAURIF propo-
sed to sel up a GIS in parmers-
hip so as to share the expenses
and so as to enable the various
parmers to exchange the files
and the informaton, The ap-
proach firsily consisted in car-
rying out awareness-heighte-
ning actions and actions to
bring knowledge levels up 1o
standard, followed by fine ana-
lysis of the needs of each part-
ner, inventory of the available
data, and description of the in-
stitutional panorama,  This
confirmed the feasibility of the
project on the following princi-
ples: common database and in-
stallation of a compatible GIS
tool in each of the twa bodies
(the project being implemen-
ted and steered jointly), then
progressive integration of other
partners’ databases. The speci-
fications define the contents of
the joint database and the re-
quiremnents [or the digital topo-
graphic background, they give
an inventory of the fields of ap-
plication being  considered,
they define the organisation of
the human resources and trai-
ning, and they suggest an up-
gradable choice of hardware
and software.  Finally, they as-
sess the financial means neces-
sary, and propose a schedule
for the project.
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Une action

rapide pour
cartographier
Uoccupation du sol
grace au satellite

a conduit a recadrer
toute la problématique
du développement

de Manille
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Les frontieres
—_ de Manille

L

Lagglomération jof

de Manille
el ses environs

d §22 kms d'altitude.

Laire métropolitaine de Manille («Metro Ma-
nila»), région capitale des Philippines, compte au-
jourd’hui environ 10,3 millions d’habitants (9,54
mns au dernier recensement de 1995) sur un
territoire de 636 km?. Qutre un fort taux de
croissance moyen annuel (2,5%/an), I'une des
explications des importantes densités de cette
aire urbaine (environ 16.000 hab / km?) réside
dans les fortes contraintes géographiques du
site: la Baie de Manille a I'ouest et immense lac
(<Laguna de Bay») de prés de 800 km? situé a
I'est, les reliefs montagneux de Cavite au sud et
de Rizal au nord-est. La plaine alluviale de Bula-
can, préfigurant la grande plaine agricole de [le
de Luzon, constitue ainsi le seul débouché natu-
rel au nord de |'aire métropoalitaine.

Jusqu’ols s’étend la métropole ?

Dés la réflexion sur un Plan de Développement
Régional publiée en 1993, les responsables de
I'aire métropolitaine (aujourdhui MMDA - Metro
Manila Development Authority)' avaient pris cons-
cience du fait que l'aire urbaine s'étalait déja large-
ment au-dela des limites du Metro Manila, notam-
ment au nord. lls ne disposaient toutefois d'aucun

élément fiable pour appréder tant la réelle exten- ¢;

sion de leur métropale que ses éventuelles capaci-
tés internes de développement La demiére cou-
verture cartographique de 1985 avait largement
ignoré les innombrables quartiers d'habitat infor-

mel de la périphérie, et les résultats du recense- &
ment de 1990 apparaissaient peu fiables, hormis

dans les principales communes du centre de [a

région - capitale. Cest pourquoi le MMDA a |

demandé en 1995 a INAURIF comment pouvoir
disposer rapidement d'une évaluation chiffrée
et spatialisée du mode d'occupation du sol (MOS)
de Manille et de l'extension de celle-ci, avant
d'engager toute réflexion sur une stratégie de
développement a long terme.

La télédétection SPOT constituait le meilleur élé-
ment de réponse : I'ensemble du travail a été ré-
alisé en 1996-1997 sur un financement du proto-
cole franco-philippin, avec le concours d'un
stagiaire détaché du MMDA pour se former aux
techniques d'interprétation par télédétection.

Deux images multispectrale (XS) et panchroma-
tique (P) d'avril 1995 ont été sélectionnées pour
leur caractére récent et leur absence de nébulo-
sité (un probléme quasi permanent & Manille) :

vus par SPOT [l

limage XS devait permettre une meilleure dif-
férentiation des types d'occupation du sol, et
limage P garantirait une meilleure précision
géomeétrique a I'échelle du 1/25.000. Une fois
mixée et corrigée, limage couvre une zone
de 1.378 km?, incluant les périphéries du Metro
Manila ainsi que, pour un quart de limage
(366 km?) la Baie et la Lagune sur une distance
de 7 a 10 km du littoral.

(1) Le MMBDA est en charge des principaux services urbains.
Son budgel provient aux 2/3 de I'Etal, qui nomme son Prési-
dent, en général le Maire de l'une des 17 municipalités for-
manl la région-tapilale, Ses capaclés dinvestissement sont
laibles, et dépendent donc largement des différents ministéres.
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Un outil adapté
A En 1996, les ima-
ges Spot of-
fraient la meil-
leure résolution
spatiale (10 m)
des différents sa-
tellites d'observa-
tion de la Terre.
On pouvait ce-
pendant craindre
une prégision in-
suffisante  pour
caractériser les
tissus  urbains
d'une métropole
8- asiatique réputée
pour son hétéro-
généité, sa den-
sité et des ilots
de petite taille.
En fait, la qualité
des images utili-

vancer rapidement
dans [linterprétation.
% Les conditions d'ob-
| servation étaient excel-
lentes et les images ont
été wrestaurées» (correc-
tion des déformations et
des défauls d'enregistre-
ments).
- La nomendlature utilisée est
| dérivée de la nomendature
| standard CORINE Land-Co-
ver. Sa structure en arbores-
| cence permet de ladapter a
chaque région par ajout de pos-
| tes, et de produire des cartes sim-

. RIF l'a appliquée & des régions
métropolitaines aussi différentes que Brasilia, Le
Caire, Beyrouth ou Antananarivo. Pour le Grand
Manille, les compléments ont porté sur la typolo-
gie des tissus urbains (degrés de densit€, trame
réguliére ou irréguliére, bidonvilles ou «squat-
ters»...), les chantiers, remblais en mer, lotisse-
ments et autres zones urbaines non «consoli-
dées», et sur les surfaces en eau, trés présentes,
sans oublier 'aquaculture. En revanche, la typolo-
gie des milieux naturels et de I'agriculture a été
simplifiée, compte-tenu des fortes pressions ur-
baines qui s'exercent a la périphérie de la métro-
pole. Une nomenclature aussi détaillée (39 postes
dont 30 en zone urbaine) nécessite une interpré-
tation visuelle, Les équipements, non identifiables
sur les images satellites, ont €té récupérés aupreés
d'autres sources.

Gérer les villes en développement

Cette «image-interprétation est basée sur la recon-
naissance des couleurs, des structures et des textu-
res de limage, la connaissance du terrain étant in-
dispensable. La plus petite zone cartographiée est
de ['ordre du demi - hectare. Les vérifications de ter-
rain ont permis de lever les incertitudes résiduelles
et de rectifier les erreurs d'interprétation (es prini-
pales confusions concemaient les zones agricoles et
les zones industrielles).

Un mode d’occupation du sol
assez contrasté

La cartographie finale, validée et intégrée dans un
SIG, a permis d'éditer (une premiére pour le
Grand Manille) les statistiques détaillées de l'occu-
pation du sol de I'ensemble de [a zone &tudiée, du
Metro Manila et de sa pénphérie, ainsi que de
chaque municipalité,

Metro Manila représente 60%
de la zone terrestre (hors mer et
lac) par rapport a la zone péri-
phérique. Son territoire est ur-
banisé a 77%, 60% étant dédiés
a I'habitat, et 23% aux activités,
équipements et infrastructures.
Lhabitat a faible densité ne re-
présente que 16%. Méme si
tous ses tissus urbains ne sont
pas wstabilisésy, ces chiffres lais-
sent pressentir que Metro Ma-
nila ne peut plus satisfaire les
besoins d'extension urbaine.

Par contre, la périphérie (40% de
la zone étudiée) n'est urbanisée
qu'a 37%, les zones agricoles et
boisées atteignent 30% et les
espaces ouverts (non construits)
25%. Le tissu urbain apparait
moins évolué : la proportion d'é-
quipements et dinfrastructures
est dix fois moindre quau sein de
Metro Manila. 6% des espaces
sont en chantier (3% dans Metro
Manila). Les bidonvilles sont plu-
tot cantonnés a l'aire métropoli-
taine, qui offre plus d‘opportuni-
tés d'emploi el moins de
contraintes de transport. Peu de
zones dadtivités sont dévelop-
pées en périphérie ; elles y sont
12 fois moins étendues que dans
Metro Manila. Les zanes rési-
dentielles occupent déja 20%
des espaces périphériques. Ces
chiffres démontrent a nouveau
que le Grand Manille tend a
dépasser ses limites adminis-
tratives actuelles.

La carte d’occupation du sol
wssue de Uinderprétation de Uimage satellite,
On y distingue clairement
les quartiers d’habitat dense
(en beige plus ou moins foncé selon les densités)
et moins dense, parfois irrégulier (en jaune).
Les poles commerciaux apparaissent en rouge
et les zones industrielles en violet.
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Densité de population Taux de croissance

Les ¢ groupes

B > 25.000 W/knw B > 5 %/an Groupe 1
B 15.000 G 25.000 hikm I 34 5%/an I Growpe 2
B 10.000 4 15.000 h/km B < 3 %/an B Groupe 3

< ro.000 h/km < o%/an m Groupe 4

Déterminer
des groupes homogénes
Les classes de mode d'occupation du sol ne suf-
fisent évidemment pas a elles seules 3 caractéri-
ser les principaux quartiers d'une ville ou les dif-
férentes municipalités d'un agglomeérat urbain tel
que le Metro Manila. C'est pourquoi nous avons
tenté a titre expérimental de rapprocher deux
facteurs démographiques (la densité estimée en
1995 et le taux de croissance moyen depuis
1980) des «profils d'occupation du sol» dont
nous disposions pour chague municipalité. Cette
démarche a permis d'identifier quatre groupes
[cf.ci-dessus] considérés comme homogénes aux
plans démographiques et de I'occupation du sol.
- Le groupe 1 regroupant les communes de I'hyper-
centre (Manila, Makati, San Juan, Mandaluyong
et Pasay) est particuliérement cohérent. La den-
sité est Elevée (210 & 260 hab/ha), la croissance
faible (parfois négative), et le MOS souligne
limportance des équipements, infrastructures
et activités tertiaires par rapport aux logements,
- Le groupe 2 regroupe des communes plus ex-
centrées (Marikina, Pateros, Las Pinas et Para-
naque), au développement plus ou moins an-
cien. Les densités sont inégales (de 80 a 170
hab/ha) mais la croissance toujours forte (jus-
qu'a 8% a Las Pinas). Le MOS souligne en re-
gard la dominante logement du groupe (70%)
et un faible taux d'équipements, d'infrastructu-
res et d'activités, mais des capacités fonciéres
importantes a Marikina.

- Le groupe 3 concerne également des commu-
nes excentrées du nord (Kalookan) et de I'est
(Taguig, Pasig), aux caractéristiques démogra-
phiques proches du groupe 2. Cest le MOS
qui les différencie, avec une plus forte propor-
tion d'espaces ouverls, notamment agricoles
(22% & Taguig), mais aussi dindustries et de
terrains occupés illégalement (1/3 des surfaces
occupées par l'un et I'autre sur I'ensemble du
Metro Manila), Le MQS démontre par ailleurs
les mutations en cours du secteur : terrains
agricoles devenant vacants puis squattés, en-
suite «stabilisés» en habitat irrégulier, et enfin
régularisés et équipés.

Le groupe 4 concerne gquatre communes du
nord (Navotas, Malabon, Valenzuela et I'im-
mense Quezon City)* et une commune en [i-
mite sud, Muntinlupa. Les densités de popula-
tion sont variables, mais le taux de croissance
toujours élevé (entre 3,8 et 7,3%). Les espaces
boisés et agricoles y sont beaucoup plus im-
portants qu'ailleurs (37%) et le tissu urbain trés
mixte (40% de logements, mais aussi, a Que-
zon, 1/3 des industries de Metro Manila
el...presque la moitié des terrains squattés de
la métropole).

(2) 16,625 ha, soil une fois el demie Pans, et plus du quart de
Metro Manila.
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Rapproché du taux de croissance local, le MOS
met ici met ici en évidence les fortes pressions
fonciéres a court et moyen terme dans ce sec-
teur, avec par exemple 600 ha vacants & Que-
zon et 380 a Valenzuela.

Deux enseignements peuvent étre tirés de cette
expérience. En montrant que le mode d'occupa-
tion du sol permet a la fois d'affiner considéra-
blement les analyses démographiques par muni-
cipalités et de mettre en regard a la fois les
capacités résiduelles existantes et les pressions
probables a terme, elle permet en effet aux auto-
rités locales de caractériser rapidement les diffé-
rents secteurs de l'agglomération. Dés le stade
des données initiales (caractéristiques démogra-
phiques et de MOS), cette méthode permet ainsi
d'établir des orientations préalables en vue d'une
stratégie future de développement, en donnant
une image de la métropole a deux dimensions :
oll se situe le mouvement urbain, et dans quel
contexte d'usage des sals ?

Manille n’est plus dans Manille

Mais l'intérét de cette cartographie du MOS par
télédétection sur le Grand Manille ne se limite
évidemment pas a celte expérimentation.

Elle permet, d'une part, de disposer d'une image
extrémement affinée de l'occupation du sol
dans chacune des 17 communes et dans les zo-
nes périphériques proches, tant sur le plan des
types d'occupation, exprimés en 39 postes diffé-
rents, que de fagon quantifiée, puisque le traite-
ment chiffre la surface de chaque unité indivi-
dualisée (ces «polygones» sont au nombre de
1723).Elle en fait aussi la sommation automa-
tique en ligne (part du type d'occupation du sol
dans l'image) et en colonne (types d'accupation
du sol dans une commune).

Par la, cet outil statistique et cartographique a
ainsi permis de démontrer sur cette scéne d'avril
1995 limportance du développement urbain
hors des limites du Metro Manila, en continuité
directe avec l'aire urbaine, mais sur le territoire
des provinces voisines. 2.400 ha y étaient en ef-
fet en construction a celte date (soit six fois plus
que dans la région-capitale) et 2.600 ha étaient
déja occupés en habitat plus ou moins irréqulier
(soit autant que dans la région-capitale). Comme
on pouvait le prévoir, ce débordement périphé-
rique se produit majoritairement au nord du Me-
tro Manila, mais de fagon aussi trés significative
a l'est et au sud-est.

Gérer les villes en développement

Cette démonstration a de lourdes conséquences
pour le lancement d’une stratégie de développe-
ment de Metro Manila par le MMDA. Elle souli-
gne en effet que, pour étre valable, toute dé-
marche d'aménagement du Grand Manille
devra s'inscrire dans un plus vaste cadre inter-
régional, associant les provinces de Bulacan, Ri-
zal, Cavite et Laguna : en clair, il faudrait consi-
dérer un rayon d'au moins 30 km autour du port
de Manille («Fort Bonifacio»), et non pas de 12 a
18 km si I'on se limite au territoire de Metro Ma-
nila. Mais toute initiative de ce type ressort de la
National Econemic Development Authority
(NEDA) et non plus des seules autorités métro-
politaines de Manille,

Enfin, I'étude a démontré la forte adéquation de
cette technologie au cas d'une métropole en dé-
veloppement rapide, aux données disparates,
obsolétes et parfois inconnues. En quatre mois,
Iimage a été établie, interprétée, et la cartogra-
phie provisoire mise au point. Les corrections is-
sues de la mission de «vérités-terrains» et la syn-
thése des informations (rapport méthodologique,
analyse statistique et détermination des secteurs
homogénes) se sont déroulées sur trois mois, au
terme desquels ont été remis aux responsables
du MMDA les documents au 1/25.000 et les
conclusions générales.

Au terme de ce délai relativement court, les ban-
des ont également été remises au MMDA en
vue de la constitution d'un SIG local. Sur ces ba-
ses, le stagiaire accueilli & Paris a pu créer une
petite unité locale qui pourra ainsi mieux suivre
I'évolution future de ces frontieres mouvantes
de Manille.
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THE BOUNDARIES OF MANILA

gilles anlier@haunl org

The metropolitan area of Ma-
nila or "Metro Manila," the ca-
pital region ol the Philippines,
today has a population of
10.8 (9.54
million at the tiune of the most

abour million
recent census in 1993) on a
In acei-
tion to a high mean annual
growth rate (2.5% per year),
one of the explanations for
the high density of this urban
avea (about 16,000 inhabitants
per km2) lies in the major geo-
graphical constrainmis of the

teritory of B36 km_.

site: Munila Bay 1o the west
and the immense lake ("La-
guna de Bay") covering an
arca of nearly 800 km_ o the
cast, the mountainous features
of Cavite 10 the south and Ri-
zal to the north-east. The allu-
vial plain of Bulacan, foresha-
dowing the large agriculnural
plain ot the islaned of Luzon,
thus constitutes the only natu-
ral outlet 10 the north of the
metropolitan arca.

How FAR DOES

THE METROPOLIS EXTEND?
As carly as when thinking he-
gan on a Regional Develop-
ment Plan published in 1993,
those in charge of the merro-
politan  area  (today the
MMDA - Metro Manila Deve-
lopment Authority)d became
aware 1that the urban area had
already spread well beyond
the boundaries of the Mewro
Manila, in particular o the
north. However, they had no
reliable way of assessing cither
the real extent of their merro-
polis, or any capacities it had
for internal development; the
most recent mapping in 1985
had largely ignored manv
aveas of casual housing on the
periphery, and the resuls of
the 1990 census appeared to
he unrveliable, apart from for

chstian thubaultiiaunt org

the main municipalities of the
centre of the capital region.
That is why, in 1995, the
MMDA asked [AURIF how it
could obtain rapidly an assess-
ment in terms of figures and
space of the land use cover of
Manila and of the extension
thereto, before it started thin-
king on a long-term develop-
ment strategy.

Remote sensing using SPOT
constituted the hest response
to this request: all the work
was done in 19906 and 1997
with a trainee being detached
[rom the MMDA to learn the
techmiques of interpretation
using remote sensing.

Twao images. namely a mull-
spectral (XS) image and a pan-
chromatic (I) image, [rom
April 1995 were selected for
their recent natwre, and for
their absence of cloud cover
(an almost permanent pro-
blem in Manila): the XS image
was (o make 1t possible o dis-
tinguish berter between the va-
rious types of land use, and the
P inage was to guarantee bet-
ter geometrical precision at
the scale of 1/25,000. QOnce
mixed and  corrected, the
image covered a zone of 1,378
km_ [Ph.1]. including the per-
ipheral arcas of the Metro Ma-
nila and, for a quarter of the
image (366 km_). the Bay and
the Laguna over a distance of 7
tw 10 kin from the shore,

d The MMDA is in charge of
the main wban services. 2/3
of its budger comes from the
State, which appoints its Presi-
dent, in general the Mayor of
one of the 17 municipalities
making up the capital region,
Its investment capacity is low,
and therefore largely depen-
dent on the various ministries.

A WELL-SUITED TOOL

In 1996, SPOT images offered
the best spatial resolution (10
m) of all of the various Earth
observation satellites,  Howe-
ver, there was concern that the
precision would be insulfi-
cient o characterise the ur-
han tabries of an oriental me-
tropolis  reputed  for  its
heterogeneity, its densiry, ancd
its small-size blocks. In faer,
the quality of the images used
made it possible w0 progress
rapidly in interpreting them.
The ohservation conditions
were excellent and the images
were corrected.

The nomenclature used is de-
rived from the standard CO-
RINE Land-Cover nomencla
ture. Ilﬁ tree structure lllilkt'ﬁ
it possible to adapt it to suite
cach region by adding items,
and to produce maps that are
simplified by being grouped.
[AURIF has applied it to me-
vropolitan regions as different
as Brasilia. Cairo, Beirut, or
Antananarivo,
Manila, the additional items

For Greater

related o the wvpology of the
urban fabrics (degrees of den-
sity, regular or irregular pat-
tern, shanty towns, or S(udl-
ters...), to the building sites,
sites reclaimed from the sea,
housing estates, and other
"non-consolidated” urban zo-
nes, and to the water-covered
arcas, which are highly pre-
sent, not forgetting agquacul-
ture. In contrast, the typology
ot the natural and farmland

areas was simplified, in view of

the high urban pressures that
are exerted on the periphery
of the metropolis. Such a de-
tailed  nomenclature (34
items, 30 of which are in w-
han zones) requires a visuul
interpretation.  The facilities

that could not be identilied
from the satellite images were
retrieved from other sources.

LAND USE COVER WITH
QUITE STRONG CONTRASTS
The final mapping. as valida-
ted and integrated into a Geo-
graphical Information Svsten
(GIS), makes it possible 1o pu-
blish (for the first time fom
Greater Manila) the itemised
statistics concerning land use
of the entire surveved zone, of
Metro Manila, of its periphery,
and of cach municipality.

Metro Manila represents 60%
of the dry land zone (exclu-
ding the sea and the lake) sur-
veved, The pevipheral zone is
thus significant.

The territory of Memro Manila
is 77% urbanised. 60% being
dedicated to housing and 23%
to businesses. [acilities, and in-
frastructures. Low-densin
housing represents onlv 16%,
Although not all of its urban
fabries are "stabilised,” these
figures would suggest that Me-
tro Manila can no longer su-
tish the needs of wrban ex-
pansion.

In contrast, the periphery
(40% of the swveyed zone) is
only 37% wbanised, the far-
ming and woodland zones ac-
counting for as much as 30%,
andd the open (non-consiic-
ted) spaces 25%. The urban
tabric appears less developed:
the proportion of facilites and
infrastructures is ten  imes
smaller than within Metro M-
nila.
dergoing building work (3%
within Metro Manila).  The
shanvtowns tend to be confi-

6% ol the areas are un-

necl to the metropolitan area
which offers more Job oppor-
tunities and  fewer tansport
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constraints. Few business zones
have developed in the per-
iphery: they ave 12 times less ex-
tensive there than in Metro Ma-
nila.  The residential zones
already occupy 20% of the per-
ipheral areas.  These figures
show that Greater Manila is ten-
ding to expand beyond its e
rent administrative boundaries.

DETERMINING
HOMOGENEOUS GROUPS
Naturally, the classes of land
use cover are nol sufficient
alone to characterise the main
quarters and neighbourhoods
of a city or the various munici-
palities of an urban cluster
sich as Metro Manila, That is
why we have, by wav of experi-
ment, attempted to bring two
demographic factors (the esti-
mated density in 1995 and the
mean growth rate since 1980)
into comparison with the "land
use profiles” that we have for
This ap-
proach has made it possible to

each municipality.

identity four groups that are
considered to he homoge-
neous in terms of demography
and land use.

- Group 1, which groups toge-
ther the municipalides of the
hypercentre (Manila, Makat,
San Juan, Mandaluvong, and
Pasay), is particularly cohe-
rent. Density 1s high (210 w0
260 inhabitants per hectare)
and growth is low, and someu-
mes even negatve, and the
land use cover emphasises the
high proportion of facilities,
infrastructures, and businesses
compared with honsing,
Group 2 groups together mu-
nicipalitics lying further our
(Marikina, Pateros, Las Pinas,
and Paranaque), in which the
ages of the developments vary.

]

The densities differ widely
(from 80 1o 170 inhabitants
per hectare, but population
growth remains high (as high
as 8% in Las Pinas). The land
use cover emphasises the pre-
dominance of housing in the
group (70%) and a low per-
centage for facilities, infras-
tuctures, and activities, but

Gévrer les villes en développement
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capacites in Marikina.

- Group 3 also concerns outer
municipalities, 10 the north
(Ralookan) and to the vast
(Taguig, Pasig). having demo-
graphic characreristics that
are close to Group 2. It is in
the land use cover that they
differ, with a higher propor-
ton of open spaces, in parti-
cular farmland (22% in Ta-
guig), but also a higher
proportion of industrial land
and of land occupied illegally
(1/3 of the areas occupied in-
dustrially or illegally for the
entire Metro Manila).,  The
land use cover lurther high-
lights transformations that are
n progress in the sector: farm-
land bhecoming vacant and
then squatted, and then being
“stabilised” into unauthorised
housing. and finally authori-
sed and served.

Group 4 concerns four muni-
cipalities in the north (Navo-
tas, Malabon, Valenzuela, and
the immense Quezon Ciry:)
and one municipality on the
southern houndary, Muntin-
lupa.  The population densi-
ties vary. bur the growth rate
remains high (between 3.8%
and 7.8%). The woodland
and farmland areas constinue
a much higher proportion
than elsewhere (37%), and the
urban fabric is verv mixed
(40% housing, but also, in
Quezon, 1/3 of the industries
of Metro Manila and... nearly
one hall of the squatted land
of the metropolis). Compared
with  the Jocal  population
growth rate, the land use cover
there highlights the high pro-
perty development pressures
in the short and medium
terms in this secron; with, for
example, 600 ha vacant in
Quezon, and 380 in Valen-
zucla.
Two lessons can be learnt from
this experiment. It shows that
the land use cover makes it pos-
sible hath to hone down consi-
derably the demographic ana-
lyses per municipality, and also
1o compare the existing resi-

dual capacities with the proba-
ble longer-term pressures. By
doing this, it enables the local
authorities (o characterise ra-
piddly the various scctors of the
conurbation.  As early as the
stage of acquiring inital daia
(demographic characteristics
and land use cover characteris-
ties), this method thus makes it
¢stablish
orienations with a view ro a fu-

possible o prior
ture development strategy. by
giving a two-diimensional image
of the metropolis; where is ur-
ban movement taking place,
and in what land use context.

MANILA IS NO LONGER

IN MANILA

But the utility of this mapping
of the land use cover by re-
mote sensing over the Grearer
Manila area is clearly not limi-
ted Lo this experiment,

It maukes it possible firstly to
obtain an extremely [ine image
of the land use in each of the
17 municipalities, and in the
nearby peripheral zones, both
i terms of tvpes of land use,
expressed by 39 differemt
items, and also in quantified
manner, since the processing
gives the surface arca of cach
individualisedd unit (there are
1,728 such "polygons”) and
automatically sums these figu-
res in rows (based on the type
ol land use in the image) and
in columns (types of land usce
in a municipality).

This statistical and cartogra-
phic tool has thus made it pos-
sible 1o show on this scene of
April 1995 the extent of the w-
ban development owside the
boundaries of the Meuo Ma-
nila, continuing directly on
from the urban area, but on
the territories of the neighbhou-
ring provinces. 2,400 ha were
under constuction there al
that date (i.e. 6 tmes more
than in the capital region),
and 2,600 ha were already oc-
cupied by housing, much of
which was unauthorised. (i.c.
as large a housing area as in
the capital region). Predicta-

bly, most of this peripheral
overspill is taking place to the
north of the Metro Manila, but
it is also tiking place very si-
gnificantly to the cast and (o
the south-cast.

This demonstration has major
consequences [or the launch of
a Meiro Manila development
strategy by the MMDA, It high-
lights that, to be viable, any
Greater Manila planning ap-
proach should fit into a broader
interregional {rmework asso-
ciating the provinces of Bulacan,
Rizal, Cavite and Laguna: in
short, it is necessary to consider
aradius of at least 30 km around
the Port of Manila {"Fort Boni-
facio"), rather than the 12 to 18
km corresponding to staving wi-
thin the territory of the Metro
Manila. But any initiative of this
type would come under the Na-
tional Economic Development
Authority (NEDA) rather than
under the Manila metropolitan
authorities alone.

Finally, the survey has demons-
trated that this technology is
highly suitable to the case of a
metropolis that is developing
rapidly, and that has data that
is disparate, obsolere, and so-
metimes unknown.,  In four
months, the image was establis-
hed, and interpreted, and the
provisional mapping was deve-
loped. The corrections resul-
ting from the “field realities”
assignmenl, and from the sum-
mary of the information (me-
thodological report, statistical

analysis. and determining  of

the
took place over three months,
at the end of which the
1/23,000 documents and the
general conclusions were given
o the heads of the MMDA. At
the end of this relatively short
time, the tapes were also given
to the MMDA, with a view to
The

homogeneous  sectors)

setting up a local GIS.
mainee cdetached to Paris has
first taken charge of this. ion
order 1o betier monitor the fu-
ture developments in the mo-
ving boundaries of Manila.
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MarceL BELLIOT

== Un ticket

A Uissue

d’une guerre

de 17 ans qui a
provoqué des dommages
considérables, la mise en
place d’un réseau
moderne et efficace de
transport et de
circulation dans la
Région Métropolilaine
de Beyrouth était une
priorité évidente.

nes
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Responsable du projet a Beyrouth
marcelbelliol@{nau.org

Le Conseil du Développement et de la Re-
construction a confié en 1994 - 1995 3 un
groupement international de consultants
(IAURIF - SOFRETU - TEAM) la mission de
préparer le Plan de Transport du Grand Bey-
routh'. Combinant mesures d'urgence et pro-
positions & plus long terme, le Plan de
Transport devait offrir aux pouvairs publics
un cadre d'intervention permettant de ren-
forcer la cohérence des investissements

futurs.
.
y -

La nécessité d'un réseau
moderne de transport
Dans le Grand Beyrouth, les |
conditions de dirculation étaient |
devenues trés difficiles. En ['ab-
sence de transports publics,
quasiment disparus avec la guerre, la voi-

ture individuelle et les taxis - services étaient le
moyen essentiel de déplacement des habitants
de la Région.

Profondément dégradé, le réseau routier continue
a connaitre des embouteillages qui paralysent par-
fois des heures entiéres certaines des artéres vita-
les de I'agglomération. Dans les quartiers cen-
fraux, le stationnement anarchique des véhicules
réduit la capacité de la voirie et y rend particulié-
rement difficile la circulation des piétons.

-. =T
Yl

riva
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tude du Plan
de Transport coincide

y> avec celle du Schéma Direc
b2 " teur de la Région Métropolitaine

: L“z,_;: &7 de Beyrouth de 1987. Elle inclut les
' E}E‘ territoires sétendant du Nahr Da-

;‘w mour au sud, au Nahr el Kalb au

f’:‘ Nord, jusqua une altitude moyenne de

2 400m. Elle couvre 23 000 ha et englobe
¢ lessentiel de la zone dinfluence de la Ré-
i gion (hormis le corridor cotier de Jounieh

et les urbanisations de montagne d'Alley et
de Bikfaya-Broummana). Le Grand Beyrouth
comptail en 1994 1165.000 habitants, dont seule-
ment le tiers (400.000 habitants) résidait dans la
ville méme de Beyrouth. La destruction du cenire-
ville et linsécurité des années de guerre ont en-
trainé le développement de nouveaux poles aux li-
mites ou a I'extérieur de la ville, tandis que les
banlieues ont connu un mouvement intense d'ur-
banisation. Lélaboration du Plan de Transport a né-
cessité [a réalisation de nombreuses enquétes sur la
drculation, les déplacements et |'occupation du sol
dans la Région. Une lourde enquéte socio-démo-
graphique a aussi été menée auprés de 4.300 mé-
nages de la Région Métropolitaine.

#

Des déplacements peu nombreux
et fortement polarisés

Avec 1,5 million de déplacements motorisés quo-
tidiens (dont 200.000 effectués par les habitants
de la Région elle-méme), le Grand Beyrouth est
une région dont les habitants se déplacent peu
(0,76 déplacement motorisé par jour et par ha-
bitant contre 1,2 il y a 25 ans) et essentiellement
pour leur travail (55% des déplacements répon-
dent a ce motif). Le taux de motorisation est ce-
pendant important : 50% des ménages posse-
dent une voiture, et 25% au moins deux. La
voiture reste ainsi le mode dominant de dépla-
cement avec 90% du marché (71% pour les vé-
hicules individuels, 19% pour les taxis-services),

(1) Outre un financement libanais, I'étude a bénéficié d'un
soutien francais assuré par le Conseil Régional d'lle-de-france
et par le Ministére des Affaires Elrangéres.
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Un plan d'action immeédiate

Les mesures d'urgence proposées par le Plan
d'Action Immédiate visent a restaurer des condi-
lions acceptables de déplacement dans la Région
sans travaux coUteux d'infrastructure ni expro-
priation préalable,

Le réseau routier du Grand Beyrouth est trés dé-
gradé : chaussées en mauvais état et envahies
par un stationnement anarchique, carrefours
sans feux de signalisation, absence de hiérarchi-
sation du réseau. Mieux utilisé, il pourrait toute-
fois faire face a un trafic bien supérieur & celui
qu'il supporte actuellement. La méthode utilisée
pour préparer le Plan d'Action Immédiate s'est
appuyeée sur une analyse fonctionnelle du réseau
et sur une série de simulations permettant de
tester les variantes d'organisation possibles. Elle a
permis de meltre au point une organisation op-
timale assurant le meilleur “rendement” du ré-
seau actuel.

Les mesures d'urgence sont concentrées sur un
nombre limité de corridors assurant |'essentiel du
trafic de 'agglomération. Le réseau principal sup-
port du Plan totalise 200 Km (107 Km a Bey-
routh, 93 Km en banlieue). Une daire hiérarchi-
sation devait étre établie entre les diverses voies
suivant leur réle (desserte primaire, secondaire et
locale). Les sens actuels de circulation seraient lo-
calement revus, afin d'accroitre la capacité du re-
seau. Les grands carrefours de 'agglomération
seront équipés de feux et réaménagés. Le sta-
tionnement sera interdit sur un certain nombre
d'axes majeurs et systématiquement prohibé a
I'approche des carrefours.

Un plan de signalisation guidera les automobilis-
tes et facilitera la gestion du trafic. Le co(t de ré-
alisation du programme routier du Plan d‘Action
Immédiate s'éléve a environ 20 millions USS.

La remise en marche d'un systéme
de transport en commun
Lamélioration des conditions de circulation dans
le Grand Beyrouth passe par la mise en place
d'un systéme efficace de transports publics. Mais
le service offert par I'Office des Transports en
Commun est extrémement réduit, La destruction
du parc et d'une partie des ateliers pendant
la guerre ont désorganisé I'Office, et seulement
25 autobus transportant chaque jour moins de
20 000 passagers €taient en service en 1994,
Quelques services d'autobus privés s'étaient
remis en place au début des années 90, mais
sans programmation véritable et sans cohérence
d'ensemble.

Plus cotiteux et source permanente d’encombre-
ments, les «taxis-services» se sont rapidement
développés et assurent aujourd'hui I'essentiel des
besoins de déplacements en transports collectifs.

Gérer les villes en développement

Les usagers «captifs» des transports collectifs sont
aujourd’hui confrontés a des conditions trés diffi-
ciles de déplacement et ceci n'est sans doute pas
étranger a la faible mobilité constatée dans le
Grand Beyrouth.

La remise en marche d'un réseau moderne de
transport en commun passe par des mesures
techniques, mais aussi institutionnelles (Autorité
de Régulation des Transports ?), I'exploitation du
réseau [ui-méme pouvant étre en revanche lar-
gement ouverte a la concurrence. Le réseau fu-
tur de transport collectif doit étre concu comme
un ensemble cohérent associant lignes structu-
rantes d'autobus (13 sont proposées dans le Plan
d'Action Immédiate le long des plus forts corri-
dors de demande), lignes complémentaires d'au-
tobus de rabattement et lignes de taxi-services.
La création du réseau structurant d'autobus dans
le Grand Beyrouth nécessitera la mise en service
d'environ 400 autobus, la rénovation et I'équipe-
ment de 3 depots et [a mise en place de tous les
équipements d'accompagnement. Le colt d'in-
vestissement de ce programme s'éléve 3 environ
100 millions US $. La clientéle potentielle a été
évaluée a 80 millions de passagers par an.

BCD13 M

]
AIRPORT
HAYES
SELLOM

Une large froportion
du parc d'autobus
a été détruite frendant la guerre,

JOUNIEH

(E 84
MOUNTAZAH

Proposition dorganisation du
résean siructurant d ‘autobus.
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RESEAU PROPOSE A LONG TERME

Service régional R1

Ligne de métro MA

Ligne de métro MB

Bus en site propre 5C1
Bus en site propre SC2
Bus en site propre 5C3
Stalion de correspondance

Complexe d'échange mullimadal

Un plan a long terme pour
répondre aux besoins du futur

En 2015, la Région Métropolitaine de Beyrouth
comptera prés de 2 millions d'habitants, dont le
niveau de revenu et le taux de motorisation se
seront considérablement accrus. Le centre-ville
de Beyrouth aura été reconstruit et sera rede-
venu le pale de services et d'emplois le plus im-
portant de I'agglomération. D'autres centres se-
condaires se seront développés a la périphérie,
contribuant & équiper et restructurer les ban-
lieues de Beyrouth, et la coupure de la ville en
deux aura disparu.

Le taux moyen de mobilité de la population va
plus que doubler dans les 20 prochaines années.
Il atteindra 1,75 déplacements motorisé par habi-
tant et par jour en 2015. Conjuguant tous ces ef-
fets, la demande de déplacements atteindra prés
de 5 millions de déplacements motorisés quoti-
diens en 2015, soit plus de 3 fois son volume ac-
tuel. La moitié de ces déplacements seront inter-
nes & I'agglomération (zone située a l'intérieur du
futur Boulevard Périphérique), alors que le tiers
d'entre eux concerneront les relations entre I'ag-
glomération urbaine et la zone extérieure a la Ré-
gion Métropolitaine et devront s'écouler le long
de corridors particuliérement contraints par la to-
pographie et I'occupation du sol.

Face a I'ampleur des besoins futurs, la Région
Métropolitaine de Beyrouth présente un certain
nombre de caractéres propres a orienter les
choix en matiére de transport, et notamment ce-
lui entre la route et les transports collectifs,
L'agglomération de Beyrouth est trés dense, aussi
bien dans la ville elle-méme que dans sa ban-
lieue. Les densités résidentielles dépassent au-
jourd’hui 500 habitants /ha dans certains quar-
tiers. Cette forte occupation de I'espace est certes
un handicap pour libérer I'emprise des infras-
tructures futures, mais elle est aussi un atout
pour la mise en place d'un systéme lourd de
transport collectif.

Deux scénarios contrastés ont €té batis : I'un pri-
vilégie le développement du réseau routier, |'au-
tre met l'accent sur la construction d'un réseau
lourd de transport collectif dans I'agglomération
dense. Ces scénarios ont été testés et des simu-
lations de fonctionnement ont été réalisées, met-
tant en évidence les trafics a 'heure de pointe
sur le réseau routier, 1a charge du réseau de
transport collectif, les temps moyens d'accés aux
grands poles de la Région Métropolitaine, Cest
sur la base de considérations a [a fois techniques
el économiques (colts de réalisation des re-
seaux) qu'a alors été bati un scénario optimal
permettant de maximiser les avantages respectifs
des deux scénarios testés.

Le réseau de transport collectif

a long terme

Le réseau de transport collectif a long terme doit

offrir & tous les habitants de I'agglomération ur-

baine une ligne de fransport en cammun en site
propre a moins de 1 km de leur domicile. Le ré-
seau proposé permettra aux transports collectifs

(taxis-services exclus) de prendre environ 26%

du marché des déplacements motorisés quoti-

diens. Il comprend :

- un service Régional (R1) empruntant de Jou-
nieh a Damour (38 Km) I'emprise de la voie
ferrée réhabilitée Saida - Beyrouth - Tripoli;

- deux lignes de métro modeme assurant ['ossa-
ture principale du réseau inteme a l'aggloméra-
tion dense : une ligne est-ouest (MA) longue de
17 Km, et une ligne nord-sud (MB) de I'Aéroport
a la gare St-Michel (15 Km) via le centre-ville;

- trois lignes d'autabus en site propre assurant la
desserte secondaire de I'agglomération et tota-
lisant 28 Km, un réseau complémentaire d'au-
tobus, et des gares d'échange multimodales lo-
calisées en limite de 'agglomeération.

Systématiquement maillé, le réseau futur per-

mettra de transporter annuellement prés de 500

millions de passagers avec des charges en ligne

compatibles avec les technologies retenues (15

000 passagers par sens a 'heure de pointe sur

les lignes de métro par exemple).

Le colt de réalisation du réseau de transports

collectifs a &té chiffré 3 2,5 milliards USS, dont

1,7 pour les deux lignes de métro.
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Le réseau routier a long terme

Il a trois objectifs principaux :

- assurer les liaisons entre la Région Métropoli-
taine et son environnement national et interna-
tional

- décloisonner et améliorer I'accessibilité des
banlieues de Beyrouth

- desservir les grands péles de développement
de l'agglomération (centre- ville, aéroport,
port).

C'est un réseau hiérarchisé d'autoroutes, de voies
rapides et de boulevards urbains organisé autour
du Boulevard Périphérique de Beyrouth. Le ré-
seau futur de base totalise 248 km. Il comprend
d'une part le Boulevard Périphérique de Khaldé 3
Antelias (18 Km), 5 autoroutes de liaison reliant
Beyrouth au reste du pays (deux au nord, une a
lest (autoroute de Damas), et au sud l'actuelle
autoroute cotiére (A3) et une nouvelle autoroute
de montagne reliant Choueffate a Damour. En
complément, 7 pénétrantes urbaines assureraient
la desserte primaire de I'agglomération a partir du
périphérique, un réseau de voies rapides (23 Km)
et de boulevards urbains (122 Km) assurant la
desserte secondaire de 'agglomération
Le réseau proposé est, pour moitié, constitué de
voies déja existantes ou a renforcer et, pour une
autre moitié, de voies totalement nouvelles dont
I'emprise a fait I'objet, pour la plupart, de protec-
tions réglementaires. Le colt de réalisation du
programme routier a été chiffré a 4 milliards US$
dont les trois quarts seront consacrés au réseau
autoroutier (avec mise en concession d'un cer-
tain nombre d‘autoroutes de liaison doublant des
ifinéraires existants). Le poids des acquisitions
fonciéres sera particulierement lourd et repré-
sentera plus de la moitié du cot total de réalisa-
tion du réseau.

La premiére phase de réalisation
En 2005, le Grand Beyrouth comptera 1,6 million
d'habitants dont la mobilité moyenne sera de 1,17
déplacement motorisé quotidien. La demande
globale a cet horizan avaisinera 3 millions de dé-
placements dont la structure sera voisine de celle
prévue a long terme. La premiére phase aura le
contenu suivant :

- en matiére de transports collectifs ; création du
service ferré régional R1, d'une premiére ligne
de métro (ligne nord-sud MB), mise en place
de deux lignes d'autobus en site propre et d'un
réseau complémentaire d'autobus.

- en matiere de routes : la plus grande partie du
réseau prévu sera réalisée a moyen terme
(boulevard périphérique et cinq autoroutes de
liaison)

Le réseau de transports collectifs (rail, métro, bus)

ainsi constitué permettrait de capter 15% du

marché des déplacements en 2015.

Gerer fes villes en développement

Le transport des marchandises

La fonction de transit de marchandises est au-
jourdhui menacée par I'émergence de nou-
veaux poles concurrents le long de la Méditerra-
née : la mise en place dinfrastructures et
d'équipements facilitant I'accueil et I'éclatement
des flux de marchandises est donc une nécessité
vitale pour la Région Métropolitaine. Lexiguité
actuelle du Port en limite cependant I'attractivité,
Des travaux importants de rénovation et d'équi-
pement vont y étre lancés et un cinquieme bas-
sin, spécialisé dans I'accueil des navires porte
conteneurs, a été mis a ['étude.

Un maillon important manque encore a Beyrouth :
Iactivité de groupage / dégroupage, magasinage,
stockage et distribution est en effet trés épar-
pillée. Son regroupement dans des “plateformes
logistiques de fret” doit intégrer un certain nom-
bre de contraintes : desserte directe sur le réseau
routier primaire de |'agglomération, branche-
ment possible avec la voie ferrée, proximité
des zones d'urbanisation actuelles et futures,

RESEAU PROPOSE A LONG TERME

Beulevard périphérique

Autoroute de liaison, pénélrante urbaine
Voie rapide

Boulevard urbain

Voie lerrée

Le véseau lovwrd
de transporls en commun
a lang terme.

— SerViCe régional R1
— Ligne de métro MB
—  Ligne de préfiguration du métro MA

Ligne de bus en sile propre SC2
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Deux plateformes peuvent étre créées dans I'ag-
glomération de Beyrouth, I'une dans le périmeétre
du Port, I'autre au Sud dans la plaine de Haddath
(secteur Hazmieh - Laylaké) ol plusieurs sites
sont a priori possibles, La plateforme Sud pour-
rait étre complétée par un marché de gros ali-
mentaire. La mise en ceuvre de ces équipement
nouveaux pourra étre prise en charge par les
opérateurs privés, I'Etat gardant la maitrise du
choix du site et de sa desserte primaire.

Le schéma directeur de
stationnement

Les conditions de stationnement dans le Grand
Beyrouth, aujourd'hui trés mauvaises, sont une
des principales causes des difficultés de circulation
el de dégradation de la vie urbaine. Le déficit
actuel de places de stationnement peut étre
chiffré & 60 000 places dans Beyrouth et sa proche
banlieue. Le premier objectif @ court terme du
schéma directeur de stationnement est de dimi-
nuer le niveau actuel de congestion. Le second,
a plus long terme, est de rétablir une situation d'é-
quilibre & 'horizon 2015. Pour les atteindre, il pro-
pose la construction de parcs de stationnement,
I'encouragement a la création de places de sta-
tionnement publiques dans les nouvelles cons-
tructions, et l'application d'une reglementation
plus stricte des ratios de stationnement dans tous
les immeubles

Sa mise en ceuvre nécessitera un investissement
initial de 229 millions US$ et un investissement &
long terme de 112 millions USS. Elle implique
une action de longue haleine assaciant, suivant
des regles précises, le gouvernement et le secteur
privé, Le réle incitateur de I'Etat sera essentiel.

Percement de la pinélyante de Ouzai
vers le centre-ville
en 1996, |
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Le bilan aujourd’hui

Il faut cependant reconnaitre que la mise en ceu-
vre du Plan de Transports connait encore aujour-
d'hui un bilan mitigé.

Ainsi la compagnie publique de transports en
commun (OCFTCO) a été «auditée» et restructu-
rée, et un réseau moderne d'autobus (achat de
200 bus neufs & RVI et remise en service de
vingt lignes en ville et en banlieue) a été mis en
place. Mais les compagnies privées de transport
y bénéficient des mémes droits de trafic, etil y a
une évidente absence de coordination avec la
politique de circulation.

En ce qui concerne le plan de circulation, des dis-
torsions locales au niveau de la maitrise d'ou-
vrage ont généré une importante perte de cohé-
rence dans le programme, et ['intégration dans
ce plan des aménagements de voirie favorisant
les transports en commun n'a notamment pas
pu étre assurée. La protection des emprises d'in-
frastructures de voirie et de métro a posé d'aut-
res problémes. Plus qu'une officialisation globale
du réseau futur, celui-ci est plutdt devenu un ca-
dre de référence, sur lequel se calent les grands
investissements publics d'infrastructures des dix
ou vingt prochaines années.

Enfin se posent les questions financieres. Faute de
moyens, le gouvernement libanais a autorisé la
creation d'une société privée d'investissement
pour lever les fonds nécessaires a la réalisation du
programme autoroutier, qui sera donc a péage.
Or, le Plan insistait par exemple sur le fait qu'un
maillon-clé du systéme tel que le boulevard péri-
phérique reste libre d'accés et sans péage. Il est
également probable que I'on fera appel au sec-
teur privé pour construire et exploiter le réseau
métropolitain de transports en commun,

Gérer les villes en développement

La plupart des pénétrantes

Ce bilan mitigé est largement lié a I'absence
d'une autarité organisatrice des transports a Bey-
routh. A défaut, une coordination étroite aurait
dil s'imposer entre tous les organismes concer-
nés par les projets. Satisfaisante au niveau des
études, celle-ci n'a malheureusement été que
trés imparfaitement assurée au niveau des tra-
vaux. Conflits de compétences et difficultés pour
les pouvoirs publics de mabiliser les finance-
ments induits par le projet expliquent donc que
celui-ci n'a pas encore porté tous les fruits que
l'on pouvait en attendre,

ont été réalisées
enlre 1993 ¢t 1998,

|
|
|
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ONE TICKET TO BEIRUT

marcel.belliot@fnau.org

After 17 vears of war, the Le-
banese government launched
a vast programme of recons-
truction for the country’s in-
frastructures.  In that pro-
gramme, the setting up of a
modern and elficient
transport and traffic network
i the Metropolitan Region ol
Beirut is a priority. In 1945,
the Council for Development
and  Reconstruction (CDR)
thus entrusted a group of
consultants (IAURIF - 50-
FRETU - TEAM) with an as-
signment 1o prepare  the
Transport Plan for Greater
Beirut.

The survey zone for the
Transport Plan coincides with
the zone of the 1987 Master
Plan for the Metropolitan Re-
gion ol Beirur. It covers
23,000 ha. Greater Beirut had
a populaton of 1,165,000 in
1994, only 4 third of whom li-
ved in the City of Beirut itself.
The destruction of the city
centre, and the insecurity of
the war years have led to the
development ol new hubs on
the boundaries of or owside
the city, while the suburbs
have undergone intense urba-
nisation.

AN IMMEDIATE ACTION
PLAN

With 1.5 million journevs by
motor  vehicle  per  day
(900,000 of which are 1aken
by the inhabitants of the Re-
gion itsell), Greater Beirutis a
region whose inlabitants tra-
vel little. The vehicle owners-
hip rate is however high: 50%
of houscholds have a car, and
25% have at least nwo cars.
The road network of Greater
Beirut is today in a very poor
state: roac surfaces in very bad
conditions and overrun by
anarchical parking, junctions
without traffic lights, and ab-
sence of hierarchy in the net-
work.

Emergency mieasures  have
been concentrated on a limi-
ted number of corridors car-
rving most of the wallic of the
conurbation.  The main net-
work on which the Plan is ba-
sed totals 200 kin (107 kin in
Beirut, and 93 kin in the sub-
urbs). A clear hierarchy will
be established between the va-

rious roads depending on
their functions (primary, sc-
condary. and local access).
The major junctions of the
conurhation will be equipped

with traflic lights and re-laid-
out, No parking will be allo-
wed on certain major roads,
and parking will be systemati-
cally prohibited on approa-
ches to junctions. The cost of

implementing the road pro-
gramme of the Immediate Ac-
tion Plan totals about USS 20
million.

RESEAU PROPOSE A LONG TERME

Service régional R1

Ligne de métro MA

Ligne de métro MB

Bus en site propre SC1
Bus en sile propre SC2
Bus en site propre SC3
@  Station de correspondance

B Complexe d'échange multimodal

BRINGING A PUBLIC
TRANSPORT SYSTEM BACK
INTO SERVICE

In order to improve wraflic
conditions in Greater Beirut, it
is necessary for an efficient pu-
blic transport svstem (o be pul
in place. But the service offe-
red by the Public Transport Of-
fice was exwemely limited,
The destruction of the vehicle
fleet and of some of the works-
hops during the war had disor-
ganised the Office, and only 25
huses carrying less than 20,000
passengers per day were in
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service in 1994, More costly,
and a permanent sowrce of
congestion, taxi services inclu-
ding vans and minibuses have
developed rapidly, and today
they meet most of the public
transport demand.

Bringing a modern  public
transport network back into
scervice requires firstly institutio-
nal measures: only a Transport
Regulation Authority is capa-
ble of planning, organising,
and supervising the public
transport svstem for the conur-
bation: choice of routes to be
served, type of service o he
provided, choice of operators,
controlling the quality of the
service rendered. The opera-
ton of the nerwork itself can,
on the other hand, be opened

up broadly o competton.

Gérer les villes en développement

Technical mcasures must also
be planned: the future public
transport network must be de-
signed as a coherent whole
that combines structuring bus
routes (13 are proposed in the
Immediate Action Plan along
the corridors where demand
is highest), additional branch
bus routes and taxi services
routes, The setting up of the
structuring bus network in
Greater Beirut will require
about 400 buses to be brought
into service, 3 depots to be re-
novated and equipped, and all
the support facilities to be put
in place. The investment cost
for this programme rorals
about USS 100 million. The
number of potental custo-
mers has been assessed ar 80
million passengers per year

RESEAU PROPOSE A LONG TERME

m=m Boulevard périphérique

=== Autoroute de liaison, pénéirante urbaine
w—\oie rapide

— Boulevard urbain

— \oie ferrée

A LONG-TERM PLAN TO
MEET FUTURE NEEDS

In 2014, the Metropolitan Re-
gion of Beirut will have a po-
pulation of nearly 2 million,
and the income level and car
ownership rate will be consi-
derably higher than 1oday,
The city centre of Beivut will
have been rebuilt, and it will
have recovered its place as the
leading services and employ-
ment hub of the conurbation.
Other secondary centres will
he developed on the per-
iphery, thereby conmributing
o equipping and restructu-
ring the suburbs of Beirut,
and the break cutting the city
in half will have disappeared.
The average mobility rate of
the population will more than
double over the next 20 years.
The demand for transport will
reach newly 5 million jour-
neys by motor vehicle per day
in 2015, i.e. 3 times its current
volume.  Hall of these jour-
nevs will be internal 1o the
conurhation (zone sitwated in-
side the future Ring Road),
while one third of them will
concern {‘nnncclir_ms ])t‘[‘\'[‘(‘ll
the wrban conurbation and
the zone outside the Metropo-
litan Region.

The conurbation of Beirut is
very denscly populated, both
i the city itself and in its sub-
The residential densi-
ties today exceed 500 inhabi-
tants per hecrare in certain

urhs.

districts.  This high level of
occupation of the space is ad-
mittedly a handicap to relea-
sing land for future inlras-
tructures, but it is also an
advantage to putting in place
a  costly public
transport system.

Two contrasting  scenarios
were established: one gave

major

preference to the develop-
ment of the road newvork,
while the other emphasised
construction of a major pu-
blic transport network in the
densely-populated conurba-
tion, These scenarios were
tested and operating simula-

tious were conducted, high-
lighting rush hour waltic le-
vels on the road network, the
load om the public transport
network, amd the mean times
for access 1o the major hubs
of the Metropolitan Region,

THE LONG-TERM PUBLIC
TRANSPORT NETWORK

The long-term public ransport
network must offer all mhabi-
tants of the urban conurbation
a public transport route or line
on dedieared Lanes or sites loss
than | km from their homes.
The proposed newwork will
make it possible for public
transport (excluding tuxi servi-

ces) o take over about 26% of

the market of daily motor vehi-

cle journeys. It comprises;

- a regional service (R1) from
Jounieh to Dameaur (38 ki)
using the path of the rehabi-
litated Saida - Beirut - Tripoli
railway;

- two modern underground li-
nes forming the main frame-
work ol the network inside
the dense conurbation: an
east - west line (MA) that 1s
17 km long, and a north -
south line (MB) from the
Airport to St. Michael station
(15 kin) via the city centre;
and

- three bus routes on dedica-
ted lanes providing secon-
dary access for the conurba-
tion and totalling 28 km, an
additional bus nenvork, and
multi-modal interchange sta-
tions located on the ouskirts
of the conurbation.

Sysimnatical]}' inter-meshed,

the future network will make

it possible to carry nearly 500

million passengers annually,

with loads compatible with the

chosen technologies (15,000

passengers per direction in

rush hour for the under-
ground lines, for example).

The cost of building the pu-

blic transport netwark has

been estimated at USS 2.5

billion, including USS 1.7

billion for the

wo under-

ground lines.
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THE ROAD NETWORK IN THE

LONG TERM

It has three main objectives:

- to provide the links between
the Meuvopolitan  Region
and its national and imterna-
tional environment;

- o decompartmentalise the
accessibility of the Beirut
stthurbs: and

- to serve the main develop-
ment hubs of the conurba-
ton (eity cenrre, airport,
harbour).

It is a hierarchical network of
motorwavs. of expressways,
and of urban boulevards orga-
nised around the Ring Road
ol Beirnt.  The bhasie future
network totals 248 km. It
comprises the Ring Road (18
km), 5 link motorways
connecting Beirut to the rest
of the country (two to the
north, one to the east (Damuas-
cus motorway)) and, o the
south, the current coastal mo-
torway (A3) and a new moun-
tin motorway. In addition, 7
urban access ways provide pri-
mary access [or the conurba-
tion from rthe ring road, a net-
work of expressways (23 km)
and of urban boulevards (122
k) providing secondary ac-
cess for the conurbation.

Half of the praposed network
is made up of roads that al-
ready exist or that are to be
reinforced, and the other half
is made up of totally new
roads for which the land has
generally been reserved by re-
gulatory protection measures.
The cost of building the road
programme has been estima-
ted at USS 4 hillion. three-
quarters of which will be devo-
ted to the motorway network
(with concessions heing gran-
ted for a certain number of
link motorways doubling up
The
burden of the land acquisi-

with existing routes).

tions will be particularly heavy
and will represent over half of
the total cost of building the
network,

THE FIRST PHASE OF CONS-
TRUCTION

By 2005, Greater Beirut will
have a population of 1.6
million, whose average mohi-
lity Tevel will he 1.17 journeys
by motor vehicle per day. The
overall demand then will be
about 3 million journeys, The
first phase will have the follo-
\Villg COInenis:

- as regards public ransport:
setting up the regional rail ser-
vice RI, a first underground
line (north - south line MB),
setting up two bus routes on
dedicated lanes, and an addi-
tional bust nenwvork; and

- as regards roads, most of the
planned network will be com-
pleted in the medium term
(ring road, and five link mo-
torways).

The resultng public transport
network  (rail. underground,
bus) will make it possible o
corner 15% of the tavel mar-
ket in 2015,

GOODS TRANSPORT
A muajor link is sall lacking in
Beiruw: the activity of bulking
& de-bulking, warehousing,
storage, and distribution s
very scattered.  Bringing it to-
gether into freight logistics
platforms should incorporate
i certain number of cons-
traints: direct access to the pri-
mary road network of the
conurbation, possible bran-
ching from the rail network,
and proximity of current and
urbanisation

future ZOTICS,

Twao platforms can be created
in the conurbation of Beirut,
one within the perimeter of
the port, and the other to the
south in the sector of Haz
mich - Layluke, where several
sites are. in principle, possi-
ble. Implementing these new
facilities could be handled by
private operators, with the
State retaining control over
the choice ol site and ol its
primary access.

THE PARKING MASTER PLAN
Parking conditions in Greater
Beirut are today very poor,
and they are onc of the main
causes of the traffic difficulties
and ol the deterioration of w-
ban life. The current shorrage
of parking places can be esti-
mated at 60,000 places. The
Plan proposes to build car
parks, to promote the erea-
tion of public parking places
in new constructions, and the
application of stricter rules for
parking-place ratios in all buil-
dings.

Implementing it will require
an initial investment of USS
229 million, and a long-term
uss 112
million. It also implies long-

mvestment  of

term action which, in com-
pliance with precise rules, as-
sociates the government anc
the private sector. The incen-
tive role of the State will be es-
sential.
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THE ASSESSMENT TODAY

It must however be recognised
that the assessment of the im-
plementation of the Transport
Plan is still not entrely posi-
tive roday.

Thus, the public transport
company (OCFTC) has been
audited and restructured, ane
a madern bus network has
heen put in place (200 huses
have been purchased  from
Renault Industrial Vehicles,
and twentv bus routes have
been brought back into ser-
vice in the citv and in the sub-
urbs). But  the private
transport companies enjoy the
same mrathic entidements on it,
and there is a manifest ab-
sence of co-ordination with
the traffic policy.

As regards the traffic plan, lo-
cal distortions at leading
contractor level have genera-
red considerable loss of cohe-
rence in the programme, and
road layouts in favour of pu-
blic transport have not been

Gerer Jes villes en développement

integrated mto the plan. Pro-
tecting land for road infras-
tructure and the underground
has posed other problems, Ra-
ther than the [uure nerwork
receiving overall afficial status,
it has become a reference
frame on which the major pu-
hlic mmfrastructure investinent
for the coming ten or twenty
vears will be based.

Finally  hnancial - questions
have been raised. Since it does
not have the nee
ces. the Lebanese government
has authovised the sctting up

SHATY resour-

of a private investment com-
pany (o raise the unds requi-
red to realise the motorway
programme.  The motorways
will therclore be oll roads,
and it is probable that the pri-
vate sector will also be used to
construct and operate the me-
tropolitan public ransport
network,  And vyet, the Plan
stressed, for example, the fact
that a key link in the system
such as the ring road remains

free access without any oll.

This not entirely positive as-
sessment is largely due to the
absence of an organising au-
thority for ransport in Beirut
Failing the setting up of such
an organisation, close co-ordi-
nation ought to have heen im-
posed hetween all of the bo-
dies  concerned by the
projects.  Although satisfac-
tory al the survey stage, such
co-ordination was onlv very
imperfectly provided ac the
works stage.  Conflicts of
responsibility and difficulties
encountered by the authori-
ties in raising the funding re-
quired by the project explain
that the project has not vet
borne all of the fruit expected
of it.
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.au Caire

Le Grand Caire comprend le gouvemorat du
Caire et une partie des gouvernorats de Giza et
de Qaliubiah. Avec une population estimée en
1996 a 13,5 millions d’habitants (qui pourrait at-
teindre 20 millions en 2020) et 170 habitants /
ha, le Caire est f'une des métropoles les plus
denses du monde.

Le projet d'une troisieme ligne de métro s'inte-
gre dans un processus engagé par les autorités
locales depuis un quart de siécle. Partenaire au
Caire du G.O.PP. (General Organization for Phy-
sical Planning) depuis le début des années 80 ',
ILAURLE est intervenu dans cette étude en
1999 en appui aupres de Systra, dans le cadre
d'un contrat auprés de la National Authority for
Tunnels (NAT), qui dépend du Ministére égyp-
tien des Transports. En préalable a |'etude de fai-
sabilité de la nouvelle ligne, la mission s'est inté-
grée notamment aux phases de recueil de
données et diagnostic (démographie et
transports), puis d'élaboration et de comparaison
des scenarios.

Etendre le métro

dans le centre

du Grand Caire,

mais en pensant aussi a
la dimension régionale
des transports collectifs.

METRO NETWORK

o Metro line 1 (IMRT) i
@ Melro line 2 (MRT) \ Yo,
s Metro line 3 (MRT) L

= Meirc line 4 (MRT) .
ez Peiro line 5 (LRT) [ ey i
— Metro line 6 (LRT) \

®o08 Metro line extensions i & My
+——+ Ralways \_
——— Mew or rehabulited raibways RS -
——— Ring Road : SHUBRA EL
) KHEIMA
D ENR Stations §
TRANSFER HELIOPOLIS Carp
L] Metro - Metro Airport
Metro - EMR

* Metro - Intercity modes
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Le prajet de véseau
de métro du Caire
a long terme

Le métro en réponse a des
déplacements en pleine croissance
Entre 1971 et 1998, d'apres les enquétes ména-
ges, les déplacements journaliers ont plus que
triplé pour atteindre le niveau de 14 millions. lis
résultent de |a croissance de la population (prés
de 65% depuis 1976) et de I'étalement de I'ag-
glomération centrale, Durant la meme période,
la part des déplacements en voitures particuliéres
par rapport aux déplacements motorisés totaux,
est passée de 20% a 27%. Ceci s'explique no-
tamment par un accroissement de l'offre en in-
frastructures de voies rapides urbaines, un
vieillissement des lignes de tramway et les diffi-
cultés de circulation des autobus dans un trafic
toujours plus dense.

Linsuffisance de l'offre a eu pour conséquence
un développement important des taxis collectifs
et de la circulation automobile. En 1998, le ré-
seau de lignes de métro représentait 20% des
déplacements en transports collectifs, les taxis
collectifs 50% et les autobus 25%.

La ligne n®1 (El Marg — Helwan) a été tracée 3
partir de deux lignes ferrées existantes au nord
et au sud, auxquelles a €té ajouté un trongon en
tunnel dans le centre ville. Lensemble cons-

titue une ligne express d'environ 43 km

de long avec 27 stations. Progressive-

ment améliorée, elle assure les déplace-
ments d'environ 1,2 millions de voyageurs
par jour.

La ligne n°2 (Shubra El-Kheima) sera longue

a terme de 18,5 km avec 18 stations. Son tracé
dessert des secteurs a forte densité de popula-
tion, notamment & Shubra ou elle dépasse 1000
hab / ha. Les deux tiers de la ligne sont en sou-
terrain, principalement en centre ville et en rive
gauche. Le trongon nord a été mis en service en
1996, et partiellerment le troncon vers Giza en
1999. Le Nil est franchi : Iile de Zamalek et la
rive gauche sont desservies par quatre nouvelles
stations dont le nouveau lerminus provisoire a
['université du Caire. Le prolongement jusqu'a
Giza est en cours.

(1) CI notamment MBELLIOT, «Le Grand Care, dix ans
apréss, Cahlers IAURIF, n°104- 105, aoll 1993, pp.166-182.
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Ces réalisations tentent d'endiguer la crois-
sance de la circulation qui se traduit a certai-
nes heures par des encombrements et un ni-
veau de pollution a la limite du supportable.

Une diamétrale est-ouest...

La ligne n°3 proposée est longue de 33 km et
comprend 29 stations. Son orientation globale-
ment est — auest compléte le réseau actuel en
reliant notamment des secteurs urbains denses
(Heliopolis, le Central Business District, etc.) et
des grands équipements comme ['aéroport
international. Si I'on prend une aire de 800 m
autour des stations, elle touchera en 2022, un
potentiel de 1,3 millions d'habitants, 415 000
actifs et 260 000 étudiants. Sur la section la
plus chargée, il est prévu 60 000 passagers par
heure et par sens.

Le tracé de la ligne n'était précisement défini
que dans 'hyper centre. A I'Est, si la desserte
de [aéroport international fut assez rapide-
ment préférée a celle de «Nasr City», plusieurs
variantes de tracé étaient possibles principale-
ment dans la desserte d'Héliopolis, et sur la
rive gauche, les deux branches de la ligne,
['une vers Imbaba et I'autre vers Mohandsen,
étaient soumises galement a ['analyse de plu-
sieurs tracés.

Au-dela des contraintes techniques et d'exploi-
tation, I A.UR1F a mis en évidence la qualité du
tissu urbain dans le corridor de chaque varianle
de tracé et plus précisément dans la zone d'in-
fluence de chaque station proposée. Cette ap-
proche €tait nécessitée par 'absence d'un plan
d'occupation des sols sur 'agglomération suffi-
samment préas. Le repérage des caractéris-
tiques du bati a concerné I'habitat selon trais
catégories (hauteur jusqu'a R+4, de R+5 3
R+9, supérieure a R+9) et la localisation des
principaux équipements. Intégrée dans une

Gérer les villes en développement

analyse multicritére, cette démarche a permis
de sélectionner un tracé estimé comme le plus
performant.

La mise en service de la ligne devrail s'échelon-
ner entre 2007 et 2012 selon les trongons. Elle
s'intégre dans un plan de transport qui prévoit
I'horizon 2022 trois lignes de métro et deux li-
gnes de tramways supplémentaires. Il aurait
comme conséquence, selon le scénario le plus
favorable aux transports collectifs, la répartition
suivante des modes de déplacements ;
- 36,8% pour le métro et le ramway,
- 18,8% pour les autobus,
- 10,4% pour les taxis collectifs,
- 34% pour les voitures particuliéres
et les taxis collectifs.
Toutefois, I'ampleur des projets d'ur-
banisation intégrés dans les schémas
directeurs depuis 1982 nous ont
conduit 3 repositionner ce plan dans
un contexte régional.

...mais une urbanisation

a une autre échelle

La premiére extension urbaine dim-
portance de l'aire contemporaine com-
mence avec la «ille nouvelle» d'Hélio-
polis construite en plein désert a une
dizaine de kilométres au nord-est du
centre ville, et qui est aujourd'hui I'un
des quartiers résidentiels du Grand
Caire.

A partir de cette période, I'urbanisa-
tion s'étend sur les terres agricoles et
le desert. Dans les années 60, les ex-
tensions les plus importantes se font a
I'ouest de Giza et au nord vers Chou-
bra et Kheyma. Au sud d'Héliopolis, la
création de Nasser city sétend sur
900 ha.

Station de métro
de la ligne n°r,
au sud du Caire.

Une analyse détaillée
du tissu caivale g 8 effectuée
autour de chague station frojetée.

E,  emsagnement supérieur
Qulte m marché
ensegnemant s bqupement portl
espaces verts, spans, dubs (O ceniralad
habutat 2 3 5 reveaun) "~ voaie pindpale

Dhavtattd Wrveawd LI Sgnen’d  vananle de tace
FE haveat 1+ ge W0 viveand  (B) dane '3 sutons e ity

d are dinfluence rayon T00m
. gt deg gtations d& métro!
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La troisiéme ligne de métro
s'insere dans la logique
d'un reseau lourd

de transparts en commun
en sife propre.

Un développement wrbain
exponentiel

de 1977 a 1997.
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Les années 70 voient le centre ville se densifier avec
des réalisations de bureaux et d'hotels sous forme
de tours. Ceest la période de la premiére formalisa-
tion sur les plans d'urbanisme des villes satellites et
nouvelles dans le désert telles que «15 Mai», «6 Oc-
tobrex, «El Obour» et «10 de Ramadan», ainsi que
des «New Settlements» plus proches de la ville. Cette
orientation traduit la volonté des autorités de maitri-
ser la croissance de la population dans a partie cen-
trale de I'agglomeération. Malgré cela, la zone agglo-
mérée du Caire ne cesse de s'étendre (de l'ordre de
1 200 ha par an enfre 1977 et 1982) : entre 1966
et 1976, le centre ville perd 200 000 habitants au
profit des quartiers extérieurs, et la population esti-
mée atteint 11 millions d'habitants en 1982,

Les prévisions du schéma directeur de 1982 a I'ho-
rizon 2000 intégrent cette dimension, qui prévoit le
doublement de la population et de Il'espace
consommé ainsi que des besoins en transport mul-
tipliés par 2,5. Les propositions concement alors no-
tamment |'ouverture massive a I'urbanisation des
terrains désertiques au-dela des franges de la ville,
une meilleure localisation des activités et une poli-
tique des déplacements orientée priorilairement
vers les transports collectifs.

a UEst de la wille.

La réalisation d'une rocade autoroutiére («Ring
Road»} au Caire entre 1985 et 2000 participe de
cette démarche, afin de limiter le trafic de transit
dans la partie centrale et de servir de collecteur
aux axes radiaux desservant les villes satellites et
les «New Settlements». Elle est aujourd’hui quasi-
ment achevée, 3 I'exclusion d'un trongon & l'ouest,

Land use in 1977
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Lurbanisation sur le désert a suivi et méme dé-
passé les prévisions du schéma directeur de 1982.
Méme si les extensions n'ont pas été réalisées se-
lon les plans initiaux, les projets de «New Settle-
ments» ont servi de base a ce développement. Les
franges de la rocade subissent une forte pression
de constructions informelles, souvent structurées
et de forte densité, notamment a Giza.

Le schéma directeur approuvé en 1997 a
confirmé les orientations des schémas précédents,
bien que l'occupation du sol constatée dans les
huit villes satellites (ex “ New Settlements ") et les
villes nouvelles apparaisse relativement faible au
regard des prévisions. Un grand nombre de cons-
lructions restent inachevées ou inhabitées. Au-
dela des mécanismes économiques, les difficultés
de circulation et la faible desserte en transports
collectifs de ces secteurs urbains constituent un
obstacle majeur a leur développement : les villes
satellites et nouvelles devraient regrouper prés de
4,5 millions d'habitants, mais cet objectif n'était at-
teint qu'a 20% en 1998.

Repenser I'extension

de I'agglomération cairote

S'il s'avére indispensable & amélioration des condi-
tions de déplacements a lntérieur du secteur cen-
tral du Grand Caire (approximativement délimité
par la racade), le projet de Ia ligne de métro n°3 ré-
pond ainsi peu a une telle problématique régionale
de mise en place d'un réseau structuré de
Iransports collectifs & forte capacité, indispensable
au développement des villes satellites et nouvelles.

-’"
n
i

De nouvelles orienta-
tions doivent donc
ére formulées pour
répondre a cette pro-
blématique. A l'occa-
sion de la mise a jour
du schéma directeur
de 1997, trois hypo-
théses principales ont
considéré une exten-
sion de |'aggloméra-
tion selon un axe est - ouest, en rupture avec le
sens historique nord-sud le long du Nil. La pre-
miére consacre un développement radioconcen-
trique avec un réseau de rocades : peu compatible
avec les contraintes de site (zones agricoles au
nord et au sud, secteur archéologique sur la rive
gauche du Nil elle favoriserait une extension en
tache d'huile. Les deux autres consistent a renfor-
cer les corridors nord et sud de I'actuelle rocade, en
les complétant par une desserte ferrée régionale
est - ouest, qui suivrait ces corridors ou traverserait
le centre ville en souterrain,

On congoit mal en effet que de tels projets d'ex-
tension de I'urbanisation puissent se faire sans
un réseau de transport collectif lourd, apte 3 as-
surer les déplacements entre les villes nouvelles
et avec le cceur de I'agglomération. A défaut, ils
engendreraient en effet une croissance de la cr-
culation générale incompatible avec la structure
de [a ville et une ségrégation accentuée entre les
différentes couches de la population.

El Obou,
au novd-est du Caire :
de la trame des véseaux
Jusqu'a la vealisation
de quartiers vésidentiels.

* Le schéma directeur de 1997 :
une nowvelle échelle
pour le Grand Caire.

Greater Cairo Region Master Plan 1997 - GOPP
Fxsong agamesaton I ooty
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TOWARDS A THIRD UNDERGROUND LINE IN CAIRO

bernard.etteinger@iaurif.org

Greater Cairo comprises the
Governorate of Cairo and parts
of the Governorates of Giza
and of Qalinbiah. With a po-
pulation estimated in 1996 at
13,5 million (which could
reach 20 million i 2020) and
170 inhabitants per hectare,
Cairo is one of the most den-
scly populated metropolises in
the world.

The project for a third under-
ground line fits it an on-
going process lmunched by the
local awthorities a quarter of a
century ago.  As a partner in
Cairo of the G.O.PP. (General
Organisation for Physical Plan-
ning) since the carly nineteen
eighties', LA.UR.LE was invol-
ved in this survey in 1999 by
working (o assist Systra, under
a contract with the Natonal
Authority for Tunnels, which
comes under the Egyptian Mi-
nistry of Transport.  Prior to
the feasibility survey for the
new line, ity assignment was
part, in particular, of the data-
collection and diagnosis pha-
ses (demography and transpor-
tation), and then ol the phases
i which scenaios were dral-
ted and compared.

THE UNDERGROUND AS A
RESPONSE TO FAST-GROWING
TRAVEL DEMAND

According (o household sur-
veys, between 1971 and 1998,
the number of journeys per
day tripled o reach 14
million. This was a result of
the growth ol the population
(nearly 653% since 1976) and
of the spreading of the central
conurbation. Over the same
period, the proportion ol
Journeys by private car compa-
red with total motor vehicle
jmu‘nr}'s grew from 20% 1o
27%. This can be explained,
in particular, by an increase in

the supply of urban express-
way infrastructures, by the
ageing of the ramway lines,
and by the traffic problems for
buses through an increasingly
dense wraltic.

The insufficient transport sup-
plv resulted in considerable
development of “public” raxis
and of automobile traffic. In
1998, the network ol under-
ground lines represented 20%
of public transport journeys,
public taxis represented 50%,
and buses 25%.

Line No. 1 (El Marg — Hel-
wan), laid out using two exis-
ting railway lines to the north
and to the south, to which a
tunnel segment has been ad-
ded in the city centre, consti-
tutes an express line that is
about 43 km long with 27 sta-
tons. Gradually improved. it
carries about 1.2 million pas-
sengers per day.

Line No. 2 (Shubra El-
Kheima) will ultimately he
18.5 km long with 18 stations,
Two-thirds of the line is under
grouncl, mainly in the city cen-

tre and on the lett bank. The
north segment was brought
imto service in 1996, and the
segment
brought partiallv into service
in 1999, The Nile has been
crossed: the island of Zamalek

towards  Giza was

and the left bank are served by
four new stations, including
the provisional terminus at the
University of Cairo. The ex-
tension to Giza is wder way.

AN EAST — WEST
DIAMETRICAL...

The proposed Line No. § is 38
kin long and has 29 stations.
Its general east —west direction
completes the curvent network
by interconnecting, in particu-
lar, dense urban zones (Helio-
polis, the Central Business Dis-
trict, ete.) and major facilities
like the international airport.
Assuming a radius of 800 m
around cach station, the new
line will, in 2002, reach a po-
tential of 1.3 million resicdents,
a4 working population  of
415,000 and 260,000 students.
On the husiest section, 60,000
passengers per hour in each di-
rection are expected.

The voute taken by the line was

defined precisely only in the
hypercentre. To the east, al-
though access to the interna-
tonal airport was quite rapidly
preferred o access 1o "Nasr
City,” several variant routes
were possible mainly in serving
the Heliopolis, and on the left
bank. The 1wo branches of the
line, one to Imbaba and the
other to Mohandsen, were also
subjected 1o analysis of several
routes.

IAURIF highlighted the quality
of the urban fabric in the cor-
ridor of each variant of rthe
route, and in the zone of in-
fluence of each station propo-
sed. This approach was made
necessary by the absence of a
sufficiently precise land use
plan for the conurbation. The
task of surveying the characie-
ristics of the constructions
concerned housing, using th-
ree  categories  (height  to
ground {loor + 4 storeys (G+4),
[rom G+5 to G+9, and taller
than G+9), and locating the

(1) See "Grealer Cairo, len years after”, Ca-
hiers LAURIF, No.104-105, 1993, pp.166-182.
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main facilities. Integrated in a
multi-criteria analysis, this ap-
proach made it possible (o se-
lect a route estimated as being
the highest performance.

The line should be brought
mte service gradually in seg-
bhetween 2007 and
2012, It Iits into a transport
plan that, by 2022, will have
achieved the completion of

ments

three additional underground
lines and two additional ram-
way lines.
most favourable to public

In the scenario

transport, it would result in

the following distribution of

travel modes:

- 36.8% for the underground
and the tramway:

- 18.7% for buses;

- 10.4% for public taxis; and

- 3% for private motor cars
and public taxis.

the the

town-planning projects incor-

porated in the master plans

However, scale of

since TURZ led us to reposition

the plan in a regional context.

+.BUT URBANISATION ON
ANOTHER SCALE

The first major urban exten-
sion started with the “new
town” ol Heliopolis, built out
in the desert about ten kilo-
metres to the north-east of the
citv centre, and which is, to-
dav, one ol the residential dis-
tricts of Greater Cairo.

From that period on, urbani-
sation extended over [arm-
In the nine-
leen seventies, the city centre

land and desert.

became denser with tower-
block office and hotel cons-
triction. It was the period in
which the first formalisation
took place on town planning
plans for the satellite and new
towns m the desert, such as
“15th of May,” “6th of Octo-
ber,” “El Obour,” and “10th of
Ramadan,” as well as the "New
Settlements” closer to the city.
This orientation  expressed
the will of the authorities to
comtrol population growth in
the central portion of the
conurbaton. In spite of thar,

Gérer les villes en développement

the conurbation-forming zone
ol Gairo continued to expand
(by about 1,200 ha per year
hetween 1977 and 1952): bet-
ween 1966 and 1976, the city
centre lost 200,000 inhabi-
tants to the outer districts, and
the estimated population rea-
ched 11 million in 1982,

The forecasts of the master
plan of 1982 for the period up
to 2000 integrated this dimen-
sion, which expected the po-
pulation :and the consumed
spacce to double, and transport
needs to increase by 2.5, The
proposals of the master plan
then concerned in particular
desert land on the fringes of
the city being opened up mas-
sively 1o urbanisation on a
multi-centre pattern, and bet-
ter location of industry and
business. and a wavel policy
which gave priority to public
transport.

The building of a Ring Road
round Cairo between 1985 and
2000 participated i this ap-
proach, in ovder to limit transit
trallic through the central por-
tion, and in order 1o serve as a
collector for the vadial routes
serving the satellite owns and
“New Settlements.” Today it is
practically complete, except
for one segment 1o the west,
The uwrbanisation of the desert
has been in line with or has
even surpassed the forecasts off
the master plan of 1932, Even
though the exiensions have
naot been carried ot o the in-

itial plans, the “New Setle-
menis” projects have served as
a basis for this development.
The finges of the ring road
are under high pressure from
casual consiructions, often
structured and of high density,

in particular in Giza,

The master plan approved in
1997 has conlirmed the orien-
tations of the preceding mas-
ter p]:ms. :alrhmlgh the land
use observed in the eight sa-
tellite towns (e.g. "New Seltle-
ments”) and in the new towns,
appears to be relatively low
compared with forecasts, A
large number of coustructions
remain untinished and vacant,
Bevond the economic mecha-
nisms, the traffic problems
and the lack of
fransport services to these wr-

public

ban seclors constitule a nmajor
obstacle to their development:
the new satellite towns should
contain nearly 4.5 million resi-
dents, but only 20% of this tn-
get had been reached by 1998,

RE-THINKING

THE EXTENSION

OF THE CAIRO CONURBATION
Although it would appear 1o
be essential to the improve-
ment of travel conditions wi-
the
Greater Cairo, the project for

thin central sector of
the third underground line
does not contribute much to
tackling such a regional pro-
blem of setting up a structu-

red public transport network

that offers high capacity, and
that is essential to the deve-
lopment of the satellite and
new towns,

Three new hypotheses thus
consider an extension of the
conurbation along an cast -
west axis, departing from the
historical north = south axis
along the Nile: either develop-
ment in a coneentric ring pat-
tern with a network of ring
roads, which is not very com-
patible with the constraints of
the site (agricultural zones to
the north and to the sourh, a-
chacological sector on the Tefl
bank ol the Nile), and would
encourage development to sp-
read out, or a reinforcement
of the north and south corn-
dors of the current rin & road,
by supplementing them with a
regional east —west rail service
which would follow the corri-
dors or would cross the eity

centre under groumnd.

It is difficult to imagine that
such extension and urbanisa-
ton projects will be possible

without . major  public
transport network, capable
of coping with demands for
travel between the new towns
and the heart ol the conw-

bution.  Otherwise, such pro-

Jeets would generate growth

in the general traffic that
would be incompatible with
the structure of the city, and
accentuated segregation bet-
ween the various strita of the
population.

59



Bernarp ETTEINGER

-

d La nécessite
d’un troisieme pont
ouvre un débal
d’ensemble sur le
patrimoine,

les transports et

la modernisation

de la capitale

de Sibérie orientale.

Le pont flottant
sur l'Angara en 1893,

Hpuyronn. —Irkoulsk. Ne 39.

Ingénieur, architecte-urbaniste a la Division Aménagement de I'Espace

bernard.etteinger@aurif.org

Un nouveau pont
our Irkoutsk

Irkoutsk est une agglomération de 600 000 ha-
bitants dont I'histoire remonte au milieu du
17&éme. siécle lorsque des détachements de co-
saques décdérent de s'y s'installer. La ville pos-
séde un héritage architectural et culturel excep-
tionnel notamment par la présence de trés
nombreuses maisons en bois. Le centre, qui
abrite prés de quatre cent monuments, a été
classé patrimoine mondial par 'TUNESCO. Mais
son identité est aussi indissociable du lac Baikal
situé a une cinquantaine de kilométres, merveille
naturelle qui représente 20% des réserves d'eau
douce de la planéte et abrite des espéces
uniques de la faune et de Ia flore. Ce lac, qui of-
fre au visiteur un visage fortement contraslé se-
lon les saisons, subit des hivers aux caractéris-
tiques polaires.

Franchir I'Angara

Lunique exutoire du lac est le fleuve Angara qui,
plusieurs milliers de kilométres plus loin, perd
son nom en mélangeant ses eaux au fleuve 1
nisséi. L'Angara traverse la ville d'Irkoutsk et
conserve a cet endroit une largeur respectable.
Le fleuve associé a la riviere Irkout, véritable
sanctuaire écologique, et aux foréts environnan-
tes, donne au site un caractére remarquable.

Tearomtul wocrs vepoat p. Awrapy.—Post sur la rlviére Angara.

Jusque vers la fin du 19&me siécle, les deux rives
du fleuve n'était reliées par aucun élément fixe.
En 1881, un premier pont constitué d'éléments
flottants fut construit au niveau du centre histo-
rique de la rive gauche. Il fallut attendre I'aube
de la deuxieme guerre mondiale pour que soit
réalisé en 1938 le premier pont en dur (nommé
dorénavant «ieux pont») en remplacement et en
amont immédiat du pont flottant.

Plus tard, deux nouveaux franchissements furent
construits : d'une part le barrage qui supporte
une route en amont du centre ville et d'autre
part un pont en aval au droit des quartier Marata
sur la rive droite et Gilkino sur la rive gauche.

Hormis les villages et camps militaires du début du
siecle dernier liés a la construction du «Transsibé-
rienn et les extensions au nord du centre ville, I'ur-
banisation est restée longtemps confinée au niveau
de la boude de I'Angara principalement en rive
droite, dans un secteur situé entre la riviére Irkout et
les les au milieu du fleuve. Durant les années 30
a 50, une véritable «cité jardiny, Irkoutsk 2, relative-
ment éloignée du centre de I'agglomération, a été
développée, accompagnée dimportantes adtivités
industrielles au sud des villages précités et autour de
la ligne ferrée. Aprés cette période, Ia ville subit éga-
lement une forte extension en direction du sud vers
le barrage et l'aéroport. Enfin, en rive gauche, face
au centre historique le quartier de ['université s'est
étendu jusqu’a regrouper 66 000 étudiants, faisant
dIrkoutsk une ville universitaire de premiére im-
portance.
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Le lac Baikal gelé,
pres de la presquile d'Olmorwhon.

De toute évidence, les franchissements actuels
sont largement insuffisants et nuisent au déve-
loppement de la ville. Léconomie est en pleine
mutation. Méme si la région d'Irkoutsk conserve
une bonne vitalité industrielle, des entreprises
disparaissent progressivement et font place 2
des activités tertiaires balbutiantes dont les nou-
velles localisations impliquent des réseaux de
communications plus performants. Les déplace-
ments de personnes dépendent encore pour une
large part des transports collectifs (tramway, trol-
leybus, autabus) utilisés par 85% des habitants, ce
qui représente a titre comparatif deux fais plus de
voyage par habitant et par an qu'en [le-de-France.
Néanmoins, la motorisation (8 3 9% de crois-
sance annuelle entre 1989 et 1998), bien que
deux fois moindre qu'en lle-de-France, et le trafic
automobile sont en nette progression. La ten-
dance ne pourra que se poursuivre, renforcée par
une nette vétusté des transports publics.

Le troisieme pont,

un projet déja ancien

Dans ce contexte, les autorités d'Irkoutsk ont en-

gagé un processus pour réaliser un troisieme

pont sur I'Angara, dont le principe était déja in-

scrit au Schéma Directeur de a ville de 1987, ré-

visé mais non approuvé. Deux obiectifs princi-

paux concourent a ce projet ;

- I'amélioration des communications entre les
deux rives de ['Angara,

- et la constitution d'un premier maillon d'une fu-
ture rocade autour de la partie centrale de I'ag-
glomération.

Gerer fes villes en développement

Dans les années 90, il était prévu d'aménager de
nouveaux quartiers en tétes de pont. C'est ainsi
qu'en rive droite a été étudié la transformation
du quartier sur le plan de I'habitat et des ré-
seaux. Le transfert du centre administratif de a
ville y était également envisagé.

En rive gauche, la proximité de la Cité acadé-
mique constituée d'instituts scientifiques repré-
sentait un pole fort pour y construire des loge-
ments a proximité de cet important neceud de
communication créé par le projet.

Le pont projeté se situe & proximité du centre
ville, & pratiquement égale distance entre le
vieux pont et le barrage en amont. Il a fait I'ob-
iet de plusieurs variantes de localisation avec une
analyse de leurs incidences techniques, environ-
nementales et fonctionnelles.

En fait, la nécessité de ce projet est affirmée de-
puis longtemps. Selon les normes urbanistiques
en vigueur sous le systéme soviétique, le nombre
de ponts dans une agglomération admis par le
GOSPLAN dépendait de sa population, a savair
qu'une ville de mains de 500 000 habitants ne
pouvait avoir plus de deux ponts. Irkoutsk ayant
dépassé ce seuil, le projet devenait possible.

Trois critéres ont été retenus pour sa réalisation :
- un cout global le plus faible possible,

- une facilité maximum de mise en ceuvre,

- une certaine qualité architecturale.

Le financement du pont a été obtenu 3 I'assem-
blée fédérale (Douma). D'un montant de 100
millions de dollars US, le projet est financé par
I'Etat fédéral a I'aide du Fonds fédéral des routes
et I'Oblast (la région dlrkoutsk), a laide du
Fonds régional des routes et du budget régional.

La mise en circulation est prévue pour la fin
2003.

Le schéma divecteur de 1997,
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 Le troisiéme :bom -
est un enjeu-clé du développement futur
de Uagglomération d'Irkoutsk.

Vue du projet de nouveau pont

defuis la vive droite du flewve

Un premier concours fut organisé. Le projet de
I'équipe de |a ville d'Irkoutsk remporta les suffra-
ges. Celui-ci, s'appuyait sur les iles et présentait
des caractéristiques de «pont boulevards avec
notamment une possibilité de leur desserte, Le
pont projeté comportait deux niveaux : I'un pour
les piétons, I'autre pour la circulation générale,
Son architecture constituée d'arches s'inspirait du
pont actuel au centre ville, rendu passible par [-
nexistence de circulation fluviale. Ce projet, bien
que considéré comme le plus simple et le plus
€économique ne fut pas retenu.

Le projet adopté différe beaucoup de cet esprit.
Le pont proprement dit est long d'environ 1 km
avec un profil en travers de 2 fois trois voies pour
la arculation générale.
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De nombreux points restent

en débat

Dans sa forme actuelle, le projet ne fait pas I'u-
nanimité. En effet, les critiques les plus souvent
formulées concernent la non prise en compte
des transports collectifs et I'absence de desserte
des les traversées et des principes d'aménage-
ment (de type autoroutier) en téte de pont peu
compatibles avec le tissu urbain actuel. Pourtant,
cette option semble en contradiction avec les cri-
téres d'aménagement nationaux qui stipulent
que pour les villes au-dela de 500 000 habitants,
les tramways doivent étre promus sur |3 voirie
urbaine principale.

Le trafic actuel et les prévisions de croissance
viennent a l'appui de l'option retenue jusqu'a
présent, trés orientée vers la voiture particuliére.
En effet, le wvieux pont» est particuliérement sa-
turé avec 3 900 véhicules dans le sens le plus
chargé a I'heure de pointe. Les prévisions pour
2019 montrent une progression de 72% du trafic

En.du & DEUELOPPEMENT

5 O T, ;
7 althop g1 vars fo Baikal



sur I'ensemble des trois franchissements actuels
de I'Angara, avec a terme 290 000 véhicules
par jour dont 67 000 sur le nouveau pont. Tou-
tefois, ces prévisions semblent s'appuyer exclusi-
vement sur des hypothéses de répartition de flux
entre mode de transport. Cette méthode som-
maire peut étre source de distorsions.

Les travaux ont commencé en 1999 par des son-
dages et une évaluation du cott des recherches ar-
chéologiques & engager. Le site est particuliére-
ment sensible. En effet, plusieurs monuments
historiques (4 en rive gauche et 3 en rive droite) se
situent aussi dans la zone dinfluence du projet.
D'olr une situation confuse, la protection du patri-
moine historique n'ayant pas été abordée dans le
Schéma directeur de 1986. Malgré les lacunes [6-
gislatives, le Centre de protection du patrimoine
est toutefois chargé d'une étude préalable a la
construction du pont, dont les résultats devront
étre approuvés par le Ministere de la Culture avant
toute autorisation de démarrage des travaux.

L'organisation des tétes de pont pose aussi plu-

sieurs problémes

- les raccordements a la voirie existante (a trame
viaire est fortement perturbée localement dans le
projet actuel ;

- la nouvelle répartition du trafic (modifié par le
projet lui-méme, mais également par les futurs
troncons de rocade) ;

- limpact sur I'environnement (la topographie du
site est particulierement sensible en rive droite ot
une vallée est profondément affectée par une
branche de I'échangeur) et I'ecoulement des
eaux pluviales ;

- les conséquences sur le patrimoine au sens large
du terme, avec particulierement en rive droite, la
présence de nombreuses maisons en bois en
plus de quelques monuments historiques.

Gérer les villes en développement

A cela s'ajoute l'inadéquation des normes nalio-
nales routiéres actuelles au contexte urbain qui
stipulent la réservation d’'une bande de 50 m de
large de part et d'autre de I'axe d’'une voie a forte
circulation avec les conséquences que cela sup-
pose sur le tissu urbain notamment en matiére
de coupure.

Ainsi, le nouveau pont est au ceeur d'un débat ot
les solutions techniques adoptées illustrent des
conceptions divergentes sur [avenir des
transports et les orientations a adopter en matiére
de déplacements. Si les missions menées par
ITAURIF en 1999 et 2000 dans le cadre d'un
contrat JACIS ont permis le maintien du réseau
de tramway, fortement menacé par les tenants
du tout automobile, cette premiere décision des
autorités locales ne s'est pas encore traduite par
la décision dintégrer ce systéme de transport au
nouveau pont.

Le caractére exceptionnel de
I'environnement et du patri-
moine de la ville d'Irkoutsk, de
méme que le déficit en ma-
titre d'aménagements struc-
turants, constituent ainsi au-
tant d'enjeux majeurs qu'a
mis en évidence ce projet de
nouveau pont.

Au centre-ville,

deux exemples de la qualité
de Uarchitecture traditionnelle
en hois.
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A NEW BRIDGE FOR IRKUTSK

bernard.etteinger@iaurif.org

Irkutsk is 4 conurbation with a
population of 600,000 and its
history  goes  back o the
middle of the 17th. Century.,
The city has an exceptional ar-
chitectural and cultural heri-
tage, in particular through the
presence ol a large mumber of
wooden houses. The centre,
which boasts nearly four hun-
dred monuments, has been
declared a world heritage site
by UNESCO. But its identity
is also indissociable from Lake
Baikal which is located some
fiftv kilometres awayv, and
which 1s & nawral wonder that
contains 20% of the world’s
[reshwater resources and is
home o unique species of
fauna and [ora.

CROSSING THE ANGARA

The sole outlet from the lake
is the River Angara which
Nows through the city of Ir-
kursk and is quite wide there,
The River Angara, combined
with the River Irkut, a4 genuine
ecological sanctuary, and with
the surrounding forests, gives
the site remarkable character.

Until nearly the end of the
1%th Century, the two banks
of the Angara were not united
by any fixed structure.  In
1881, the first floating bridge
made up of pontoons was
built level with the historie
centre on the left hank. It was
not until the eve of the Se-
cond World War that the first
bridge with permanent foun-
dations was built (now called
the “old bridge”) immediately
upstream  [rom the I]n:lring
bridge to replace it.

Later, two new structures were
built across the river: namely.
the dam over which a road
goes upstream from the city

centre. and a hridge downst-
ream, level with the Maraa
district on the right bank and
with the Gilkino district on
the left bank,

Apart [rom the villages and
nilitary camps built at the be-
ginning of the last century,
and related 1o the construc-
tion of the “Trans-Siberian.”
and the extensions to the
north of the city centre, urban
development remained, for a
long time, contined 1o the le-
vel of the meander of the An-
gara, and mainly on the right
bank, in a sector located bet-
ween the River Irkut and the
islands in the middle of the Ri-
ver Angara.  From the nine-
teen thirties to the nineteen
filties a genuine “garden city,”
Irkutsk 2, relatively remote
from the centre ol the of the
conurbation, was developed
together with major industrial
sites to the south of the above-
mentioned villages and on ci-
ther side of the railway line,
After this period, the city also
expanded considerably south-
wards towards the dam and
the airport. Finally, on the left
bank, facing the historic cen-
tre, the university quarter has
spread 1o accommodate
66,000 students, making Ir-
kutsk @ university city of prime
IMportance.

It is cear that the current
structurcs for crossing the ri-
ver are comsiderably insufhi-
cient and that this is detri-
mental  to  the  city's
development.
is undergoing major transfor
mation. Although the Region
of Irkutsk retains good indus-

The economy

trial vitality, manufacturing
firms are gradually disappea-
ring and giving way to emer-

ging rertiary businesses whose
new locations require higher-
performance  communica-
tions newworks,  For mobility,
people still depend to a large
extent on public transport
(trauns, trolley-buses, and bu-
ses), used by 85% ol the po-
pul;ui(m, which, by way of
comparison, represents lwice
as many journcys per inhabi-
tant and per vear than in Ile-
de-France, and automobile
traffic is growing very signifi-
cantly.
continue, exacerbated hy a

This wend can but

clearly  out-of-date  public

[rANSpPore systein.

THE THIRD BRIDGE, A PRO-
JECT THAT IS ALREADY OLD
In this contexr, the authorities
of Irkutsk have launched the
process of building a third
bridge over the Angara, the
principle of which was already
written into the Master Plan for
the City in 1987, Two main ob-
jectives lie hehind this project:
- Improving  communications
hetween the two banks of the
Angara; and
- setling up an inital link of a
future ring-road round the
central portion of the conw-
bation.

The planned bridge is to be lo-
catec in the viciniry of the cy
centre, approximately equidis-
tant between the old bridge
anel the dam upstream. Several
variant locations were propo-
sed, with analvses of their tech-
nical, environmental, and fune-
tional effects.
Three criteria have heen set {or
the project:
- overall cost that is as low as
possible;
- maximum ease of implemen-
tation: and
- a certain architectural qualiry.
Funding for the bridge has
heen voted through the Federal
Assembly (Duma). Costing 100
million U'S dollws, the project
i financed by the Federal State
through the Federal Fund for
roads and by the Oblast (the Ir-
Kusk region) through the Re-
gional Fund for roads and
through the Regional Budget
Opening to uullic is scheduled
for the end of 2003.

An initial competition was orga-
nised. The project of the team
from the City ol Irkwsk made
use of the islands, and presen-
ted "houlevard bridge” charac-
teristies, with in particular the
possihility of serving the islands,

EMM * DEUELOPFEMENT



The planned bridge had two le-
vels: one for pedestrians, and
the other tor general traffic.
The project adopted differs wi-
dely from this spivit.  The
bridge proper is about 1 km
long, with two threeJane carria-
geways for general allic.

NUMEROUS POINTS REMAIN
DEBATABLE

In its current form, the project
s not unanimously accepred,
The eriticisms most often heard
relate to the facts that public
transport is not taken into ac-
count, that the islands crossed
are nat served by it, and that the
planning principles (of the mo-
torway type) used at the bridge
heads are incompatible with
the current urban fabric. And
vel. this option seems to he in
contradiction with the national
planning criteria which stipu-
late that, for towns having po-
pulations of more than 300,000,
trams must always be promoted
on the main urban street net-
works.

The current trallic levels and
the forecasts for growth give
support (o the opton chosen
s0 far, which is highly oriented
towards the private motor car.
The “old bridge,” with its 3,900
vehicles in the direction in
which traffic is heaviest at rush
hour times (1994 data), is par-
ticularly saturated. The estima-
tes and forecasts for the period
from 1999 (w0 2010 show a
growth in waffic of 72% at the
three points at which it is cur-
rently possible (o cross the An-
gara, with mean growth wva-
rying in the range 6% to 8%
per vear to reach, at the end of
the period, about 290,000 vehi-
cles per day including both di-
rections, 67,000 of which over
the new bridge. However,
these forecasts do not seem to
be basecd on a “conventional”
overall approach to travel in
the conurbation, based on mo-
vement ol peaple, but rather
to be based exclusively on
hypotheses of flow distribution
between transport modes,

Gerer les villes en développement

The work started in 1999 with
surveys and an assessment of
the cost ot the archaeological
work to be undertaken. The
site s a particularly sensitive

one.  Several historic monu-

ments (4 on the left bank and 3

on the right bank) lie within the

zone of influence of the project.

Hence, the situation is unclear,

since protection of the historic

heritage was not addressed in

the Master Plan of 1986.

The organisation of the

bridge heads also poses seve-

ral problems:

- the junctions for connecting
up o the existing street net-
work (locally, the street pat-
tern is distiwrbed to a consi-
derable extent in the current
project);

- the new diswribution of the
traffic (modified by the pro-
Ject itselt, but also by the fu-
ture ring-road segments);

- the impact on the environ-
ment (the topography of the
site is particularly sensitive on
the right bank where a valley is
profoundly affected hy on
branch of the intersection),
and rainwater drainage; and

- the consequences on the he-
ritage in the broadest sense
of the term, with, in particu-
lar on the right bank, the
presence of numerous woo-
den houses in addition to
some historic monuments,

In addition. the current natio-
nal road-building standards
are unsuited (o the urban
context, since they stipulate
that a strip having a width of
50 m shall be left on either
side of the route of a road ha-
ving heavy traffic, with obvious
consequences on the urban
fubric, in particular in terms
of breaks in ir.

Thus, the new bridge is at the
centre of a debate in which
the technical solutions chosen
illustrate  diverging concep-
tions about the f(uture of
rransport,  and
orientations o adopt as re-
gards travel. Although the as-
signments conducted by JAU-
RIF in 1999 and 2000 under a
TACIS contract have enabled
the tram network to he main-
tained, despite a strong chal-
lenge from the supporters of
an all-nitomohile approach,
this initial decision by the lo-

about the

cal authorities has not yet re-
sulted in this wansport system
heing integrated into the new
bridge project.

The exceptional character of
the enviromment and of the
heritage of the city of Irkusk,
and the lack of structuring fi-
cilities thus constitute major
issucs highlighted by the new
bridge project.
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Hanoi : que faire

= du pont Long Bien ?

Image

symbolique

de la ville et du pays,
ce monument

pose aujourd 'hui

des problemes autant
urbanistiques que
techniques

@ =
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Un élément fort de la ville

Le pont Lang Bien, ex “pont Paul Doumer *, n'a
pas &té construit par Eiffel, son architecture n'est
peut-étre pas aussi exceptionnelle quon veut
bien le dire, et il ne fait pas partie des cent ponts
les plus prestigieux dans le monde en termes de
prouesse technigue. Il n'en reste pas moins qu'il
constitue pour de multiples raisons un des élé-
ments les plus forts de la ville de Hanoi.

Par sa situation avant tout, car il fut le premier
pont de Hanoi, au contact immédiat de la vieille
ville et du quartier historique des 36 ruelles. Sa
tete de pont coté ville-centre saccompagne
d'une architecture de remparts et d'une gare
ferroviaire qui lui ont conféré, dés le départ, un
statut d'axe majeur. De méme, la silhouette ur-
baine de la capitale vietnamienne ne peut s'af-
franchir de son image majestueuse sur le Fleuve
Rouge. Le pont incarne |'arrivée de la modernité,
des premiers trains venant de Chine, du com-
merce et de la mobilité, et reste 'endroit privilé-
gié d'ot I'on peut contempler a loisir la ville,

Par son histoire, aussi. Lieu du départ des derniéres
troupes frangaises, ce pont est aussi le symbole
de l'indépendance. Inlassablement reconstruit par

la suite aprés chaque bombardement ameéricain,
il a tenu et tient encore, méme si une pile touchée
par une bombe a reculé de quelques métres, et
méme si des travées chinoises remplacent les
structures traditionnelles, surtout sur fa rive oppo-
sée 3 Hanoi.

Par son originalité, enfin. Le pont est devenu un
élement atypique dans son usage, dans la me-
sure ol il accueille sur sa partie centrale une voie
ferrée unique, traversée de temps en temps par
un train circulant a vitesse trés réduite pour pré-
venir tout incident. En dehors de ces moments
forts en émotion, le pont assure sur des encor-
bellements le flux incessant de vélos charges
principalement des produits agricoles nécessaires
a la ville. Au milieu du concert assourdissant des
maotos et des voitures dans la ville, cest un peu
un «pont du silence» puisque seuls les deux
roues non motorisés y sont autorisés. Image du
Vietnam traditionnel, il forme d'autant plus un
lien entre I'urbain et le rural qu'une partie pau-
vre de la population qui vit de l'autre coté du
Fleuve Rouge.

Pour toutes ces raisons, l'attachement local au
pont Long Bien est trés grand et débouche sur
le dilemme actuel au regard de son usage actuel
et futur : fautl le conserver au titre des monu-
ments historiques ou le rénover ?

Dépasser les seuls enjeux

techniques

La mission a conduit & décliner toute une série

d'hypothéses et a analyser leurs impacts. Elles

ont consisté :

* a envisager la construction d'un nouveau pont,
plutdt routier, au Nord du pont Long Bien, &
distance suffisante pour bien se relier au centre
ville sans étre trop proche de |'ouvrage existant
pour des raisons architecturales et environne-
mentales,

» a réfléchir quant a l'organisation du réseau fu-
tur de transports en commun, au regard du
passage dans la ville et a ses difficultés d'inser-
tion : faut-il s'appuyer sur un réseau ferroviaire
type «S. Bahn» avec de grandes distances entre
stations, ou envisager des soluticns légéres de
type tramway ?

et & réexaminer le role de la gare centrale
ferroviaire au regard d'éventuelles gares bis
“ interconnectées ",
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Toutes ces hypothéses interférent naturellement
sur les usages dévolus au pont Long Bien, et
donc, aux charges qu'il peut supporter, En effet,
toute solution obérant sensiblement la charge
des piles ou remettant en question le profil actuel
des structures métalliques améne rapidement a
envisager la reconstruction totale de I'ouvrage. Il
faut aussi s'interroger sur les colts inhérents 3 sa
conception architecturale pour retrouver son
aspect originel. Une expertise approfondie de I'é-
tat du pont (résistance au sol des piles du pont,
contréle de I'état des structures métalliques au
regard de leur corrosion, etc) est donc haute-
ment nécessaire, ne serait-ce que pour avoir une
idée précise en matiére de sécurité et de collt de
remise en état,

Mais les experts ont aussi le devoir d'évoquer
I'ensemble des enjeux. Les répercussions inhé-
rentes a un diagnostic sur cet ouvrage peuvent
en effet étre redoutables. Limiter la réponse au
seul probléme de |'état du pont, sans aborder les
questions d'urbanisme, de conservation du patri-
moine et de transports, reviendrait @ prendre par
omission une dangereuse responsabilité quant a
'assistance aux autorités vietnamiennes, méme si
celles-ci gardent évidemment la totale responsa-
bilité de leur choix.

Un chainon majeur dans la ville

En effet, la ville se développe, se modernise et
se structure. La circulation automobile est enva-
hissante, la tache urbaine s'agrandit et la pres-
sion d'urbanisation se reporte de ['autre coté du
Fleuve Rouge, secteur qui est un axe fort de dé-
veloppement dans le schéma directeur. Dés
lors, le nouveau pont routier en aval du pont
Long Bien ne peut assurer seul le flux routier
de camions et de véhicules particuliers.

Gérer les villes en développement
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Le grand Hanoi doit pouvoir s'appuyer sur un ré-
seau routier et ferroviaire périphérique, projet
qui bute - comme dans beaucoup de métropo-
les - a la difficulté de faire coincider programma-
tion dinfrastructures et opérations ambitieuses
d'aménagements.

Les questions soulevées sont multiples. Il n'existe
pas de réseaux organisés de transports en com-
mun, et les capacités de financement se heurtent
a la rentabilité des lignes et a la solvabilité des fu-
turs usagers. La préservation du patrimoine ar-
chitectural de cette ville, qui en fait son charme
et son attrait touristique, est un impératif évident,
mais comment l'assurer tout en acceplant des
processus inéluctables de densification et de mo-
dernisation ? Au fond, doit-on conserver une i-
gne ferroviaire nationale au travers de la vieille
ville ? Et comment doit-on organiser le transport
de marchandises ?

Les enjeux ne sont pas moindres, et interagissent
entre eux : il s'agit, comme cela a3 été évoqué
précédemment, de |'urbanisme (polycentrisme,
ville nouvelle...), des transports 3 longue dis-
tance, des transports en commun, des marchan-
dises (acheminement fluvial, logistique et distri-
bution), et enfin du patrimoine, de la culture et
du tourisme. Le devenir du pont Long Bien, par
son impact actuel et son role futur, conduit donc
a poser le probléeme de la vision stratégique du
Grand Hanoi a I'horizon 2020 et du taux de ré-
ussite des projets engagés : quelle part réelle
d'urbanisation verra le jour de l‘autre cété du
Fleuve Rouge ? La ville nouvelle prévue dans le
Grand Est est-elle envisageable ?

Le probleme est que tous ces enjeux relévent de
compétences et de structures de responsabilités
différentes - ce qui renvoie aux difficultés clas-
siques de la gouvernance urbaine.
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Ainsi, le ministére des Transports et la société des
chemins de fer vietnamiens ont la responsabilité
des transports ferroviaires, mais il n'existe pas
d‘autarité régionale des transports a méme d'a-
border une vision en réseau des transports en
commun. Le Comité populaire de la ville de Ha-
noi et les services de |'architecte en chef de la
ville sont en charge du schéma directeur et du
droit des sols, sans que soient toujours claire-
ment définies les responsabilités au regard par
exemple de projets de villes nouvelles. Le minis-
tére de la Planification conserve pour sa part la
haute main sur les actions en matiére de pro-
grammation et assure le lien dans le domaine de
la coopération internationale. Enfin, le ministére
de la Culture s'intéresse a la protection du patri-
moine mais dispose de moyens limités. Et I'on
ajoutera un certain nombre d'organismes satelli-
tes assurant des roles de bureaux d'études - de
méme que certaines structures de conseil avec
des financements internationaux - et jouant un
role non négligeable dans l'avancement des
avant-projets.

On le vait, le devenir du pant Long Bien est lain
de se limiter a une seule problématique tech-
nique ou architecturale. Symbole de Hanoi
comme, toutes proportions gardées, la Tour Eif-
fel a Paris, il renvoie trés vite & des questions de
développement et, plus largement, de gouver-
nance urbaine. Du fait des larges répercussions
possibles, toute initiative (menée dans le cadre
de coopérations décentralisées ou non) concer-
nant son devenir impliquera donc d'étre bien re-
située et coordonnée par rapport aux enjeux
globaux d'une capitale vietnamienne en pleine
mutation.
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HANOI: WHAT SHOULD BE DONE ABOUT THE
LONG BIEN BRIDGE ?

jean-pierre. dufay@iaurif.org

A MAJOR ASSET FOR THE
CITY

The Long Bien Bridge, for-
merly known as the “Paul
Doumer Bridge”, remains, for
many different reasons, one of
the major assets of the city of
Hanoi.

First because of irs siation. It
was the first bridge in Hanoi,
leading directly 1o the old
town, It is an asset because of
its history, too. It is the point
of departure of the last
French troops, and so beco-
mes the symbol of indepen-
dence. It was tirelessly rebuilt
alter each American bom-
bing: it withstood, and stll
stands, even if one of'its pillars
was displaced by a few metres
by a bomb, and even if the
Chinese spans have replaced
the traditional structures, par-
ticularly on the bank opposite
Hanoi.

It is an asset lastly because of
its originality. The bridge has
become unusual because of its
traffic. The central part is a
single-track railway, and trains
cross very slowly ro avoid acei-
dents. The bridge is covered
with a ceaseless flow of bicy-
cles, loaded mainly with farm
produce for sale in the city. It
is “the silent bridge”, because
only non-motorised two-whcee-
lers are allowed on it

For all these reasons, the local
resicdents are very attached to
the Long Bien Bridge, and
this is the cause of the present
dilemma concerning its pre-
sent and future use. Should it
be preserved as an ancient
monument, or renewed?

LOOKING BEYOND

THE TECHNICAL ISSUES.

The mission has led to propo-

sing a series of hypotheses,

and to analysing the different

impacis they would have:

- Envisaging the construction
of a new bridge, mainly for

Gérer les villes en développement

the use of road trallic. to the
north of the Long Bien
Bridge. This would have to
he close enough to the city
centre, without being too
close to spoil the architectu-
ral and environmental status
of the existing bridge.
Thinking about the organi-
sation of the fuiure public
transport neiwork, taking
into account the tratfic in
the city, and the difficulties
of integration. Should pu-
blic transport be based on a
railway system: like Berlin's
“S-bahn”, with large distan-
ces  between  stations, or
would simpler infrastructu-
res like tramways be better?
- Reconsidering  the role of
the central railway station in
the light of possible future
interconnected stations.

These different hypotheses ob-
viously influence the uses to
which the Long Bien Bridge
would be put, and so comes the
question of the load it can bear.
Any solution that would puta si-
gnificantly increased burden on
the bridge supports, or which
would require any alteration of
the present metallic structures,
would rapidly lead to envisaging
the solution of totally rebuilding
the bridge. The question must
also be asked about the inhe-
rent costs in the architectural
design for the bridge to retain
its original appearance. A tho-
rough assessment of the state of
the bridge, including the
ground resistance of the bridge
piles, the degree of corrosion of
the metallic structures, erc, 1s
thus of the greatest necessity, if
only to give a precise indication
of the safety of the bridge and
the cost of repairs.

But the repercussions of any
decision
bridge are likely to be enor-
mous. [l'an answer is given so-

made about this

lely to the problem of the state
of the bridge, with no concern
for questions of urbanisim, pre-
servation of the cultural heri-
tage and ol transport, this
would be tantamount to taking
a dangerous degree of respon-
sibility in the help given to the
Viemamese authorities, even if
Iht‘y are, obviously, still enti-
rely responsible  for  their
choice.

A MAJOR LINK ELEMENT

IN THE CITY

The ety is developing, beco-
ming increasingly modemn and
snuctured. Road traffic is very
dense, the urban sprawl is gro-
wing, und the pressures of urba-
nisation arc being felt on the
other side of the Red River: This
area is part of the main thrust of
the Urban Development Plan,
As a result, the new road bridge
upstream from the Long Bien
Briclge is no longer sullicient for
the road walflic. Greater Hanoi
must be able to rely on a per
ipheral rail and road network.
However, as in many other me-
tropolises, this project runs into
the difficulty of trying to recon-
cile infrastructure planning with
ambitious urban  development
aperations.

This raises many questions. It is
abviously very important to pre-
serve the architectural heritage
of this city, hecause it is an im-
portant part of its charm and of
Its attractiveness to tourists. But
the question remains of how 1o
do this while accepting the in-
evitable processes of densifica-
tion and modemisation. The
bottom line is, should a nutional
railway line he kept running
through the centre of the old
town* And how should freight
transport be organised?

The issues are important, and
mutually interactive. To re-
they are urbanism
(multi-centrism, new town,

sune,

ete) long-distance transport,
local public transport, freight,
(viver wansport, logistics and
distribution) and lastly, herni-
tage, culture and tourism. The
destiny ol Long Bien Bridge.
through botl its present im-
pact and its futnre role, leads
us to problem of the strategic
vision af Greater Hanoi, loo-
king rowards the year 2020

and at rhe success rate of pro-

jects undertaken.

The problem is that all these
issues depend on different
structures and come under
different jurisdiction, which
brings us back to the classic
difficulties of urban gover-
nance.

So, in this case, the Transport
Minister and the Vietnamese
Railway Company are in
charge of rail trausport, but
there is no regional tansport
authority with the power to
think in terms of (ransport
networks. The People’s Com-
mittee of Hanoi City is in
charge ol the Master Plan and
of land vecupation rights, but
it is not always clear who is
responsible for what. The
Planning Minister keeps the
upper hand on actions as far
as programming is concerned.
It is clear, then, that the des-
tny of the Long Bien Bridge is
decidedly not limited (o any
one technical or architectural
problem. Any project concer-
ning it leads immediately to
questions  of development,
and, more generally, to urban
government. Because of the
wide ranging repercussions
that are possible. any initiative
concerning its  fumure  will
need to be well coordinated
and firmly anchored in the lo-
cal situation of all that is at
stake for the capital city of
Vietnam in the midst of rapid
change.
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Alerte

pour un secteur

les pressions.

Exemple d'analyse détaillée
de Uoceupation du sol
dans le secteur de Tripoli.

soumis d toutes!”

Les chiffres-clés du littoral libanais

- 243 km de cdte thors bande de sécurité
en vigueur a |'époque) ;

- 162 000 ha, soit 16% du territoire liba-
nais, hors bande de sécurité ;

2,5 millions d'habitants, seit 67% de la
population totale ;

densité moyenne : 1395 habitants/km2
(moyenne nationale 364) ;

73% du PIB du Liban (en 1995), avec
une part plus forte de lindustrie et
plus faible de I'agriculture.

Questions

Ingénieur a la Division Envirennement Urbain el Rural
Directeur de la Division Environnement Urbain et Rural
Architecte-urbaniste a I'aurif

Directeur du bureau d'études ECODIT

bernard cauchetisraiaurl org

chistian thibaultdiauniorg

enchuybrechts@isuni org

ecoditieanl com

d'un

Un littoral
qui concentre les problémes
d’environnement

Aprés dix-sept années de conflits, de destructions
et de déréglements, |'environnement du Liban
était dans une situation critique. Les efforts de
reconstruction conduits par I'Etat au cours des
années 1990 ont porté en priorité sur les
principales infrastructures et les équipements. Le
Plan 2000 a permis notamment des progrés
spectaculaires dans les secteurs de I'eau
{adduction et assainissement) et de la gestion des
déchets, sans oublier linvestissement privé des
entrepreneurs et des particuliers qui a permis la
réhabilitation de [habitat, des activités, des
commerces et des services.

La demiére décennie a vu une montée de la prise
de conscience environnementale au Liban, avec
toutefois un manque de considération pour le pay-
sage, les ressources et le patrimoine naturels, Cest
ainsi que INAURIF, associé au bureau d'études
ECODIT, a réalisé en 1996 - 1997 une évaluation
environnementale du littoral libanais, pour le
campte du Censell du développement et de la re-
construction du Liban (CDR), dans le cadre

prét de
la Banque
Mondiale sur
les déchets solides
et la gestion de I'envi-
ronnement. [l s'agissait
d'apporter des recomman-
dations pour le développement
durable de la zone cétiére et de
préparer les bases d'un futur plan de
gestion environnementale intégrée du lit-
toral. Celui-ci concentre en effet la majeure
partie de la population et de I'urbanisation, ainsi
que l'essentiel de [a ressource en eau du pays. La
zone d'étude couvre un couloir de 16 km centré
sur le trait de cate (8 km sur la terre, 8 km sur la
mer), élargi pour prendre en compte les plaines
du Akkar (Nord), de Beyrouth et du Litani (Sud),
ainsi que les iles (iles Nakh! au large de Tripoli).
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Qccupation Urbain Agricole Mitage urbain Naturel Eau
simplifiée (%) en milieu agricole
Ligne de cate 49* 17 2 29 3
- Bande 500 m 41 36 3 18
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Une carte de I'occupation du sol
pour éviter les idées recues

II' était indispensable de disposer d'une carte de
I'occupation du sol actuelle sur I'ensemble de la
zone d'étude, les données étant trop anciennes
ou fragmentaires. Cette carte a été élaborée par
interprétation visuelle d'images satellites Spot de
1995 et 1996 a I'echelle du 1/50 000, selon une
méthodologie déja appliquée sur le tiers central
du Liban en 1990. Ces images ont été complé-
tées sur certains secteurs par des photographies
aériennes de 1995. La nomenclature est dérivée
du standard européen CORINE - Land Cover.
Adaptée au contexte libanais, elle comprend 44
postes d'occupation du sol.

Loccupation du sol a été cartographiée en
5 feuilles. La feuille «Tripoli» est ainsi marquée
par la grande plaine agricole du Akkar, I'agglo-
mération de Tripoli / E-Mina, la vallée du Nahr
Abou Alj, et le massif rocheux du cap dEnfé.

Une impression largement partagée était que I'en-
semble du littoral libanais, ou presque, était urbanisé,
compte tenu de la propagation de I'urbanisation le
long des routes, et de la généralisation du mitage
urbain au sein des zones agricoles ou naturelles,

Gérer les villes en développement

Or, la cartographie a montré qu'il reste des sec-
teurs agricoles importants, tels que la plaine de
Ghaziyé a Naqoura (14.578 ha) et la plaine du
Akkar (11.546 ha), de méme que des disconti-
nuités naturelles entre les principales aggloméra-
tions. Les secteurs agricoles supérieurs a 500
hectares représentent ainsi 81% de I'ensemble
des surfaces agricoles de la zone cartographiée.
Les secteurs naturels supérieurs a 1000 hectares,
tels que le piémont du Mont Liban (13.563 ha)
ou |'arriere-pays de Saida (10.866 ha) constituent
86% de I'ensemble des surfaces naturelles de la
zone cartographiée.

Des themes et des sites sensibles

La dégradation de I'environnement de la cdte re-

couvre des aspects trés différents, notamment :

- I'extension urbaine linéaire le long des routes
et autoroutes, type de croissance existant déja
de longue date au Liban, et favorisé encore da-
vantage par le dispositif de voies de desserte
paralléles prévu de chaque c6té des nouvelles
voies express ;

- le mitage urbain dans les zones agricoles et na-
turelles non planifiées (70% de la cote dans le
Nord, 30% dans le Centre, 80% dans le Sud
ne sont pas couverts par un document d ‘ur-
banisme) ;

- la mauvaise utilisation et la pollution de la res-
source en eau (85% du débit des sources du
littoral sont contaminés par des coliformes fé-
caux) ;

- la surexploitation du sable des plages et des sé-
diments marins ; linstallation anarchique des
carrieres ;

- la tendance & «réhabiliter» les sections de litto-
ral dégradées par des remblais pour créer un
nouveau front de mer. Ces grands projets dé-
truisent les écosystémes marins et nécessitent
de grandes quantités de matériaux extraits de
carriéres ou sous la mer ;

- un controle quasi-inexistant des pollutions et
des prélévements sur les ressources naturelles.

Saida, un pile wrbain du littoral
sous l'influence directe
de Beyrouth.



Deux exemples des menaces
Jesant sur le littoral ;
los décharges sauvages

(cr-contre, a El Qoubba)
el le mitage des plaines agricoles
le long des roules
(ci-dessous, a El Minié),
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Des secteurs encore préservés cotoient des sec-
teurs trés dégradés, mais sont tous menacés par
des pressions plus ou moins fortes. C'est le cas
des vallées en particulier. 26 secteurs particulie-

i rement sensibles («Hot Spots»), justifiant des ac-

tions urgentes, ont été répertoriés et classés en

trois catégories:

- 10 secteurs préservés mais menacés, & proté-
ger (plaine agricole du Akkar, cote d’Amchit a
Ibeil, plaine de Kasmiyé et vallée du Litani, etd

- 9 secteurs en voie de dégradation, a protéger
(Enfé et cap de Ras en-Natour, vallée et em-
bouchure du Nahr el-Kelb, littoral sud de Tyr
jusqu’au camp de Rachidiyé, etc) ;

- 7 secteurs dégradeés, a réhabiliter (Jounié et ses
hauteurs — Harissa, remblais Metn Nord et Li-
nord, aéroport et projet Elissar, etc).

Parmi ces secteurs sensibles, quatre ont été ana-
lysés en détail et résument assez bien les princi-
paux enjeux environnementaux :

- Le littoral nord de Tripoli, de El-Bahsas a EI-Mi-
nié [secteur dégradél : restructuration urbaine,
industrielle et environnementale de I'agglomeé-
ration Tripoli / El-Mina / Beddaoui, pour lui
permettre de remplir ses fonctions de métro-
pole du Liban Nord.

le promontoire de Ras ech-Chagaa [secteur
préservé mais menacél et la baie de Chekka
[secteur dégradé] : maintien d'un grand massif
naturel entre les zones agglomérées de Bey-
routh / Jounié et Tripoli / EI-Mina, et plus loca-
lement d'une coupure verte entre Batroun et
Tripoli. Conservation d'un site naturel excep-
tionnel et d'écosystemes riches. Contrale du
développement des industries lourdes et de
I'exploitation des carriéres, et de leurs impacts
(consommation d'espace, pollution, paysage..).
la plaine de Damour, vallée du Nahr ed-Da-
mour, cap de Ras es-Saadiyat [secteur en voie
de dégradation] : préservation de la derniére
bande cotiere non urbanisée proche de Bey-
routh, qui de plus constitue une coupure verte
entre les agglomérations beyrouthines et sido-
niennes. Conciliation entre les activités agrico-
les et récréatives.

e littoral sud de Tyr, Jaftalak Ras el-Ain [sec-
teur préservé mais menacél : Conservation,
d'intérét national, de la derniére bande cotiére
vierge au Liban (plages, dunes, zone humide,
caps rocheux et criques..) et de l'intégrité de
la plaine agricole littorale. Valorisation du po-
tentiel touristique international de Tyr dans le
respect de cet environnement exceptionnel,
qui en constitue en quelque sorte le “fonds de
commerce”,

Etablir une loi littoral

conservatoire du littoral

Principales Occupation du sol Ressources naturelles
recommandations| et aménagement et patrimoine
Court terme Contrdler les sites sensibles Améliorer la connaissance
Redéfinir le domaine de I'état de 'environnement
public maritime Planifier au niveau national
Geénéraliser les plans Imposer des études d'impact
de détail d'urbanisme Appliquer les protocoles internationaux
Long terme Elaborer un schéma directeur Eloigner la gestion

de la zone cotiére (cf. SDATL
Réviser les décrets de zoning

et un organisme foncier type

des déchets solides de la cote
Elaborer des plans de lutte

contre les pollutions et nuisances
Sensibiliser le public et les décideurs
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Scénarios de développement :
entre catastrophe écologique
et réhabilitation environnementale

Létat de I'environnement dépend évidemment
d'une combinaison de facteurs liant croissance et
environnement. Degrés de croissance démogra-
phique et économique d'une part, et mesures de
protection de |'environnement d'autre part, ont
&té croises selon neuf scénarios :

Nahr el Assfous;

la partie la mieux préservée
du littoral,

entre Beyrouth et Tripoli.

Le scénario le plus favorable pour I'environne-
ment est celui d'une planification et gestion de
I'environnement avec une croissance modérée
(B3), car le «dynamisme maitrisé» (C3) risque de
ne pas pouvoir résister a toutes les pressions
d'une croissance forte

Scénarios de protection de I'environnement
Scénarios de référence Scénarios de développement durable
Scénarios de croissance Pas de planification ou Politique de I'environnemnent Planification et gestion
de gestion de I'environnement au coup-par-coup de l'environnement
Stagnation / récession Dégradation générale Dégradation Réhabilitation
mais limitée (A1) difficilement controlable (A2) si aide internationale (A3)
Croissance modérée Dégradation générale Développement Réhabilitation
avec points noirs (B1) déséquilibré (B2) environnementale (83)
Croissance forte Catastrophe écologique (C1) Développement compromis (C2) Dynamisme maitrisé (C3)

Pas de planification ou de gestion de I'environne-
ment : ces scénarios extrémes permettent d'imagi-
ner les effets négalifs de I'absence de politique en-
vironnementale. A terme, la dégradation de la
qualité de I'eau et le mitage urbain des terres agri-
coles et des sites naturels auront des impacts trés
négatifs sur I'état sanitaire et le développement du
pays, si aucune mesure corrective n'est prise.
Politique au coup par coup : ces scénarios pren-
nent en compte les politiques sectorielles mises
en place actuellement. Les mesures prises au
coup par coup permeltent de préserver des
«sanctuairess, mais pas d'enrayer la dégradation
globale de I'environnement.

Planification et gestion de I'environnement : une
stratégie environnementale nationale suppose
des moyens financiers importants. L'aide interna-
tionale mobilisable grace a une telle stratégie
permet un certain «rattrapage» des dégats com-
mis pendant les années de conflits.

Gerer les villes en développement

La plaine du Litani a Bedias
est la plus grande zone irviguée du Liban.




GRANDS ENSEMBLES PATRIMONIAUX
A PRESERVER

LARGE NATURE AND CULTURAL AREAS
TO BE PROTECTED

_____ patrimoino naturel & protéger
U371 | Natural Hentags to be Protected

;\-—rg coupure verte a maintenir

Carridors 16 be Presarved

m i ique &l arc|
Historical and Archeological Heritage

vallée & protiger
Ny Valioy 10 be Protected

ressource en eau d'alimentation;
winter Supply Resouree

o oot Fibsionil

W1 82 ofnationnl-1 / Regional-2 Interest
cite sableuse 8l dunes A proléger

=" Sandy Seashore to by Protected

plaine agricole & malntenir
Agricutiural Area to be Protected

PROJEGTION DE LA
COM:

SOMMATION D'ESPACE

PROSPECTIVE LAND CONSUMPTION

Consommation d'espase
par Fhabitat, Nindustria &1 ba tourama
dans les trois hypothéses de crolssance;

Land Cansumption
by Housing, Industial and Toursm Growth
according to the three Development Scenancs;

Torte
High

mayenng
Medum

faibla
Low

limite administrative (Mohafazat)
Administrative Boundiry

QCCUPATION DU SOL SIMPLIFIEE 1945 -1896
SIMPUFIED LAND COVER 1995-19%6

- territolre anificialisé
Artifical Aroa

| emtsira aa’rimlo
Agricuttursl Ared
tordt et milleu semi-naturel
Forest and Seml-Natural Area

[[[[[l]]]]]] mitage urbaln en temitclre agricele
Agriculturst Area win Scarterod Low-Consity Housing

mitago urbaln en lemiolre nalurel
Natiural Arss with Seattered Law-Density

Enjeux et recommandations

Les conclusions de I'étude ont fait I'objet de
recommandations issues d'un atelier de concer-
tation réunissant des institutionnels et des profes-
sionnels a Beyrouth en décembre 1996:

Un renforcement institutionnel, [égislatif et poli-
tique a été préconisé par l'atelier dans les domai-
nes de l'urbanisme et de I'environnement (plani-
fication spatiale et environnementale, moyens
en personnels et équipements, dlarification des
domaines de compétences et coordination des
responsabilités, application des réglements
existants, actualisation et compléments de la Ié-
gislation, normalisation...).

L'environnement du Liban a été fortement dé-
gradé, parfois irréversiblement, du moins a court
terme. Celte évaluation a montré qu'il est encore
temps d'intervenir, Ainsi, les observations de ter-
rain montrent que les espaces & I'écart des pres-
sions urbaines ont une bonne dynamique de ré-
génération (couvert végétal, biodiversité). Mais il
y a urgence, en particulier au niveau spatial. Les
espaces a protéger en priorité sont les vallées en-
caissées, les foréts, les plaines agricoles, les plages
et les dunes, les sites archéologiques et le patri-
moine architectural et les massifs rocheux cétiers.

La préservation de I'environnement est une ques-
tion de volonté et de moyens. |l revient & la puis-
sance publique de guider le développement. Le
Schéma d'aménagement du territoire libanais
(SDATL), dont I'étude sera engagée début 2002
avec le concours de IAURIF, devrait combler ce

manque de documents de planification globale.
Il devrait permettre la prise en compte des com-
plémentarités régionales tout en respectant le

_j{._, 2ana humido et cours d'eau
Watland and Water Course

Mg Wi Réalsation. ECODIT - IAURF

; O e Cartw rauisde & partir o SPOTP « X5
=\ VTR DEUR & Cana-dteas  mord 6 mesi 1995 « centre 28 avrdl 1986 - sud 1 9 mal 1905
W

Des espaces a protéger en friorité
pour un developpement intégré du littoral.

Une des raves foréls
de pins ayant subsisté |
sur le littoral |

(ici & Tripoli).

principe de développement «équilibré». Les ten-
dances néfastes des années de conflit se sont en
effet prolongées par un développement «paral-
[8len, Cest-3-dire que toutes les régions veulent
les mémes grandes infrastructures (exemple des
ports et des terminaux pétroliers sur le fittoral).

Dans un pays libéral comme le Liban,
le secteur privé joue un role fonda-
mental. Le collt de la dégradation de
I'environnement ayant un impact sur
les perspectives de croissance 3 long
terme, les acteurs privés devraient étre
mieux sensibilisés a lintérét écono-
mique du respect de I'environnement,
Ceci a la fois dans le contexte local (dé-
veloppement soutenable, qualité de
vie, cadre valorisant pour les entrepri-
ses high-tech, respect du développe-
ment des autres activités (telles qu'in-
dustrie et loisirs), mais aussi
international (normes, écoproduits, at-
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ALERT ON THE LEBANESE COAST

bernard.cauchetier@iaurif.org - christian.thibault@iaurif.org - eric.huybrechts@iaurif.org - ecodit@aol.com

A COASTLINE THAT SUFFERS
FROM A CONCENTRATION OF
ENVIRONMENTAL PROBLEMS
After seventeen years of figh-
ting, destruction, and upset,
the environment of the Le-
banon was in a critical condi-
tion. The reconstruction ef-
forts made by the State
during the nineteen nineties
focussed primarily on the
main infrastructures and fa-
cilities. The 2000 Plan has, in
particular, enabled spectacu-
lar progress o be made in
the sectors of water manage-
ment (water supply and was-
tewater treatment) and of re-
fuse  management,
forgetting the private invest-

not

ment [rom entreprencurs
and private individuals that
has made it possible to reha-
bilitate housing, businesses,
shops, and services.

The last decade has seen a
heightening of awareness of
environmental issues in the
Lebanon, with, however, a
lack of comsideration for the
landscape, and for the natu-
ral resources and natural he-
Thus, in 19961997,
IAURIF, in partership with
the consultants ECODIT,
conducted an environmental

ritage.

assessment of the Lebanese
coast, for the Lebanese Coun-
cal of Development and Re-
construction (CDR),
funding through a loan from
the World Bank. The assess-
ment focused on solid waste
and environmenl manage-

with

ment.  The aim was to pro-
vide

the sustainable development

recommendations for
of the coastal zone, and 10

pave the way for a [uture inte-
grated environment manage-

Gérer les villes en développement

ment plan for the coast. Tt is
on the coast that most of the

population and most of the
urbanisation are concentra-
ted, as well as most of the wa-
ter resources of the country.
The zone of the survey cove-
red a corridor of 16 kim cent-
red on the coastine (8 km on
land, and 8 ki on sea), broa-
dened to take acconmt of the
plains of the Akkar (in the
north), of Beirut, and of the
Litanmi {in rthe south), as well
as the islands (Nakhl islands
oft Tripoli).

A MAP OF LAND USE COVER
TO AVOID PRECONCEIVED
IDEAS

It was essential to have a map
showing the current land use
cover of the entire survey
zone, since the data available
was too old or too [ragmen-
tary. The map was produced
by visually interpreting satel-
lite images from 1995 and
1996, supplied by the Euro-
pean satellite Earth observa-
tion programme SPOT at a
scale of 1:50,000, and using
methods already applied o
the cenmal third of Lebanon
in 1990. These images were
supplemented over certain
sectors by aerial photos taken
in 1995, The nomenclature is
derived from the European
standard CORINE - Land Co-
ver. Adapted to the Lebanese

context, it comprises 44 land
use categories,

A widelyshared impression
was that ahmost the entire co-
ast of Lebanon was urbanised,
given the spread of urbanisa-
tion along the roads, and the
generalisation of whan sprawl
in agricultural or naunal zo-
nes. And yet, in fact, the map-
ping showed that there remai-
ned large agricultural sectors,
such as the plain from Ghazive
to Nagoura (14,578 ha) and
the plain of the Akkar (11,546
ha), as well as nawwal breaks
between the main conurba-
tions. Agriculiiral sectors lar-
ger than 500 hectares thus re-
present 81% of all agricultural
areas in the mapped zone.

THE LEBANESE COAST : KEY FIGURES

- 243 km of coast (excluding
Jformer security strip);

- 162,000 ha, i.e. 16% of
the Lebanese territory, ex-
cluding the securily sirip;

- 2.5 million inhabitants,
i.e. 07% of the total popru-
lation;

habitants per kmz (natio-
nal average 364);

73 % of the GDP of the Le-
banon (in 19y5), with a
higher proportion of the in-
dustry and a lower propor-

"

- awverage densily: 1,395 in- |

tion of the agricullure.

The natural sectors larger
than 1,000 hectares, such as
the piedmont of Mounr Leba-
non (13,563 ha) or the hinter-
land of Saida (10,866 ha)
constitute 86% of all natural
areas in the mapped zone.

PROELEM THEMES AND SITES
The deterioration of the en-
vironment of the coast co-
vers a wide variety of aspects,
in particular:

- Linear urban  expansion
along roads and motorways,
this type of growth having
been in existence for a long
tme in Lebanon, and being
further encouraged by the
parallel access roads plan-
ned on either side of the new
CXPICSSWAYS,

Urban sprawl in agricultural
and natwral zones with no
planning (70% of the coast
in the north, 30% in the cen-
wre, and 80% in the south are
not covered by any town-
plmning document).

Poor use and pollution of
the water supply (85% of the
supply from the sources on
the coast are contaminated
by faccal coliforms).

- Overextraction of saud from
the beaches and of marine
sediments; anarchical loca-
tion of quarries.

Trend to "rehabilitate” sec-

tions of damaged coastline
by reclaiming with fill so as to
create anew sciafront. These
major projects destroy the
marine ecosystems and re-
quire large quantities of ma-
terials extracted from quar-
ries or from under the sea.

Almost no monirtoring or

control of pollution and of
tapping of natural resour-
Cus.
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Secrors thar are stll preserved

do remain next to sectors that
are highly damaged, but they
are all under threat from va-
rious levels of pressure. This
applies in particular to valleys.
26 "hot spots”" requiring ur-
gent action were listed and ar-
ranged into three categories:
- 10 preserved but threatened
sectors, to be protected
(agricultural plain of the Ak-
kar, Amchit coast to Jbeil,
plain of Kasmive and valley
of the Litani, ete):

9 deteriorating sectors, to be
protected (Enfé and Ras en-
Natour pr)inl, \"alley and
mouth of the Nahr cl-Kelb,
coast south of Tyr to the
camp of Rachidive): and

7 deteriorated sectors, w be
rehabilitated (Jounié and its
heights — Harissa, fills of
Metn North and Linord,
Elissar project and airport).

Of these hot spots, four were
analysed in detail and sum up
quite well the main environ-
mental issues:

- The coast north of Tripoli,
from El-Bahsas 1o El-Minie
|deteriorated sector]: urban,
indusmrial, and environmen-
tal resuructuring of the Tripoli
/ El-Mina / Beddaoni conmunr-

bation (o enable itto perlonm
its functions as metropolis of
Northern Lebanon.

The Ras ech-Chagaa head-
land [sector preserved but
threatened] and the bay of
Chekka [deteriorated scc-
tor|: maintaining a large na-
aral massif between  the
conurbation-forming  zones
of Beirut / Jounie and Tii-
pali / El-Mina, and, more lo-
cally, maintaining a green
break between Batroun and
Tripoli. Conservation of an
exceptional natural site and
of rich ccosystems. Monito-
ring and control of heavy in-
dustry development and of
quarry extraction, and of
their impacts (consimption
ot space, pollution, lands-
cape...).

The plain of Damour, valley
of the Nahr ed-Damour, Ras
es-Saadiyat point [deteriora-

ting sector]: preservation of

the last coastal swrip that is
not urbanised, near w Bei-
rut, and which also constitu-
tes a green break between
the comurbations of Beirut
and of Sidon.  Reconciling
agricultural and recreational
activitics,

The coast south of Tyr, Jaftalak
Ras el-Ain [sector preserved
but threatened]: Conserva-
tion, of national importance,
of the last virgin coastal sirip 1in
Lebanon  (beaches, dunes,
wetland zone, rocky head-
lands, and creaks...) and of

the structuwral integrity of the
coastal agriculnnal plain. Ca-
pitalising on the intermational
tourism potential of Tvr while
respecting this exceptional en-
vironment, which is what ma-
kes it so attractive as a tourist
destination.

DEVELOPMENT SGENARIOS
BETWEEN ECOLOGICAL
CATASTROPIIE

AND ENVIRONMENTAL
REHABILITATION

The state of the environment
depends on a combination of
growth and environmental
factors, Degrees of demogra-
phic and ¢conomic growtl,
and environment protection
measures were combined in
nine different scenarios:

No plauning or environment
management: Lthese exweme
scenarios make it possible to
consider the negative ellects
of the absence of environmen-
tal policy. Ultimately, the de-
terivration in the quality of
water and urban sprawl over
agricultural areas and natural
sites will have very negative ef-
fects on the health and deve-
lopment of the country, it no
correclive measures are taken.

Sporadic policy as problems
arise: these scenarios lake into
account the sector-bound poli-
cies that are carrently in place.
Measures taken sporadically
make it possible to preserve
"sanctuaries,” bur they do not

make it possible to stem the
overall deterioration of the en-
viromunoent,

Planning and environment
nanagement: a4 nadonal envi-
ronmental strategy requires
major fimancial  resources.
The mternatonal aid that can
he mobhilisecd by such a strategy
makes it pnssil)lr to "repair” Lo
some extent the damage done
during the war vears.

The scenario most favourable
for the enviromment is the sce-
nario of planming and environ-
ment management with mode-
rate growth (B3), hecause
there is a risk that the "control-
led dynamism” (C3) might not
be able to withstand all of the

pressures of high growth.

ISSUES AND
RECOMMENDATIONS

The conclusions of the survey
resulted in recommendations
from a consultation workshop
that brought together institu-
tionals and professionals in
Geirut in December 19496G:
Institudonal, legislative, and
political reinforcement was re-
commenderd by the workshop
i the fields of own planning
and the environment (spatial
and environmental planning,
humian and material means,
clarification of respousibili-
tes, and  co-ordinanon  of
responsibilites, application of
existing rules, updating and
supplementing
standardisation...).

legislation,

Environment protection scenarios
Reference Sustainable
scenarios development scenarios
Growth No planning Sporadic Planning and
scenarios or environment environment policy environment
management as problems arise management
Stagnation/ General but Deterioration Rehabilitation
recession limited difficult if international
deterioration (Al) to control (A2) aid (A3)
Moderate General black Development Environmental
growth deterioration with unbalanced rehahilitation
spots (BI) (B2) (133)
High growth Ecological Development Controlled
catastrophe (C1) jeopardised (C2) dynamism (C3)
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The environment of the Le-
banon has been damaged
considerably, and sometime
irreversibly, at least in the
This assessment
has shown that it is not too
late to act. Thus, ficld obser-
vations show that the areas

short term.

away from urban pressures
show good regeneration dy-
namics (plant cover, biodiver-
sity). Butitis urgent toact, in
particular at spatial level,
The areas to be protected as
priorities are the hemmed-n
valleys, the forests, the agri-
cultural plains, the beaches,
and the dunes, the archaeolo-
gical sites and the architectu-
ral heritage, and the rocky
coastal massifs.

The preservation of the environ-
ment is a question of will and of
means. It is the job of the au-
thorities to guide development.

Gérer les villes en développement
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plan for the coastal
zone (cf. SDATL
[Master Plan for
the Development
of Lebanon)
Revise the zoning
decrees

Establish a coast
law and a land
development body
of the coast
conservation type

Mam Land use and Natural resources

recommendations | development and heritage

Short term Monitor and Improve knowledge
control hot spots of the state
Redefine of the environment
the maritime Plan at narional level
public area Impose impact
Generalise town surveys
planning Apply international
derail plans protocols

Long term Draft a master Move sold waste

management

away from the coast
Draft plans for
combating
pollution, and noise
and other
disturbances
Heighten awareness
among

the public and
decision-takers

The future Master Plan for the
Development  of  Lebanon
(SDATL) will make up tor the
lack of overall planming docu-
ments, and should make it
possible 1o ke into account
the regional complementari-
tes, while respecting the prin-
ciple of “"balanced” develop-
meerit,
the war years have been pro-
longed through “parallel” de-
velopment. Le. all of the re-
gions want the same major
(c.g.

infrastructures ports

and oil terminals on the
COAst).

In a counuy of free enterprise
like the Lebanon, the private
sector plays an essential role.
Since the cost of the deteriora-
tion of the environment has an
impact on the long-term
growth  prospects,
players should be made more
aware of the economic utility of

private

respecting  the  environment.
This applies both to the local
context (sustainable  develop-
ment, quality of life. pleasant
surroundings  tor  high-tech
firms, respect for the develop-
ment of other activities: e.g.
when inclustry and leisure activi-
ties are neighbours...), and
to the international context
(standards, ecologicallyfriendly
products, attractiveness to tou-
Tisn...).

The adverse effects of
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== Santiago du Chili :

Une métropole
hypertrophiée,

un environnement
plus que sensible :
comment fonder
une stratégie urbaine?

Duestions

Le contexte régional connait un renforcement
progressif au Chili depuis 1995. Peu a peu sont
apparus la régionalisation des investissements
par le Ministére du Plan et des transferts de com-
pétence aux gouverneurs régionaux (dénommé
Intendant dans le cas de la région métropolitaine
de Santiago), processus de déconcentration qui a
été renforcé par le nouveau gouvernement issu
des élections de la fin 1999.

C'est dans cette logique que le ministére chilien
du logement et de l'urbanisme («MINVU») a fixé
en 1997 le cadre de plans régionaux de déve-
loppement. La Région métropolitaine de San-
tiago en a constitué le premier territoire d'expé-
rimentation en 1997 - 1999, avec le concours
technique de I'NAURIF' . Neuf missions successi-
ves ont été réalisées sur place, essentiellement
pour opérer un pilotage technique et méthodo-
logique des équipes réunies par lIntendant ré-
gional et le MINVU, qui regroupaient des repré-
sentants des quelques 25 ministéres et
organismes publics concernés par ce projet de
Plan Régional de Développement Urbain
(PRDU). Elles ont permis de proposer un docu-
ment  la fois nouveau au Chili (dans son pro-
cessus et son contenu) et original dans sa volonté
diintégrer les impératifs de développement dura-
ble 3 un document de stratégie a long terme.

Une métropole hypertrophiée

La nécessité dun plan cohérent de développement
pour la région métropolitaine est avant tout liée aux
difficultés de Iagglomération hypertrophiée qu'est
Santiago, dans un contexte géographique contrai-
gnant et un environnement difficle. Le territaire de la
région (15.554 km?) est constitué en effet a 85% de
zones plus ou moins montagneuses, notamment a
['est avec la Cordillére des Andes, sur les piemonts de
laquelle s'étend une partie de 'agglomération. Etablie
dans une cuvette oll viennent buter les vents du Pad-
fique, la région représente 40% de la population, de
I'emploi et du PNB du Chili. Cette «capitale horizon-
tale»? s'est acaue en moyenne de 800 ha/an depuis
le courant des années soixante-dix. Refativement das-
siquement, cette agglomération en constante expart-
sion cumule une forte polarisation (30% de la popu-
lation régionale) et une densité six a sept fois plus forte
dans une périphérie sous-occupée que dans le centre.
Dol un dysfonctionnement croissant des transports
et de la dreulation, qui concourt largement a la pollu-
tion atmosphérique endémique de Santiago.

(1) Sur financement de la DAE! (Ministére de T'Equipement et
des Transports) et de la Région lle-de-France au titre de 'accord
de coopération signé avec la RM. de Santiago en avril 1995,
(2) cf AJoinel, Urbanisme, n°291, nov.-déc1296, pp17-22
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Le Plan de Développement Métropalitain
a cadré la croissance de Uagglomération

en 1994

Hors de I'agglomération estimée a 5,3 millions
d'habitants en 1998, la population régionale se li-
mite a 0,6 mns habitants, dont 400.000 sur des
poles urbains de 20 & 90.000 habitants, On aura
une bonne idée des déséquilibres internes 3 la
région en comparant cette faible armature ur-
baine régionale & une commune de l'agglomé-
ration comme La Florida, qui abrite 3 elle seule
une population de 340.000 habitants.

Face a celte situation et a la perspective d'une ré-
gion de 7 & 8 mns d'habitants a I'horizon 2020,
le Plan régional avait pour mission :

- de déconcentrer 30 a 40% de la croissance sur
une armature urbaine régionale renforcée,

- d'avoir une approche globale intégrant au
mieux les contraintes environnementales,

- et de constituer sur ces deux aspects un cadre
cohérent pour les plans intercommunaux et
municipaux, existants et futurs.

L'agglomération disposait en effet’ d'un Plan de
Développement Métropolitain publié en 1994,
qui définissait une capacité de développement
de 11.000 ha pour le Grand Santiago, mais sans
lien reel avec les capacités ou les contraintes de
sa périphérie au sens large du terme. Des plans
locaux existaient, hors agglomération, mais sans
réferences a un cadre intercommunal, & I'excep-
tion de celui élaboré au nord de Santiago pour
la province de Chacabuco en 1997 Déja ambi-
tieux, en soi et du fait du fort cloisonnement des
administrations au Chili, le pari du Plan Régional
n'en était donc que plus compliqué par I'exis-
tence de ces «coups partis»,

(3) ¢l Stevenin & D.Petermuller, «Gestion urbaine el aména-
gement de la commune de Santiago du Chilis, APUR, mars
1995.

Gérer les villes en développement

La nécessité d'un véritable
développement régional

Alors que I'agglomération avait connu une crois-
sance périphérique assez bien répartie jusqu‘au
début des années 80, la période plus récente a
vu un trés fort développement vers le sud (La
Florida, Macul) qui se poursuit aujourdhui au
sud-ouest (Maipu) et sur les franges est (Las
Condes) et ouest (vers I'aéroport). Il s'agit d'une
croissance mixte activités / habitat, sauf sur la
frange nord de l'agglomération : activités indus-
trielles et d'entrepdts au NO, nouveaux parcs
technologiques au nord (Huechuraba) et activités
tertiaires au NE (200.000 m? de bureaux cons-
truits par exemple en 1998 a Vitacura et Las
Condes).

L'hypertrophie de I'agglomération (48.000 ha en
1997, soit une densité moyenne de 110 hab / ha)
se nourrit ainsi d'elle-méme : les investissements
immabiliers se concentrent sur l'aire urbaine
pour y trouver de meilleures rentabilités immeé-
diates, et tous les programmes d'équipements et
de réseaux & moyen et long terme tendent 3 s'y
focaliser. En périphérie immédiate, la tendance
est au renforcement des pressions au sud, a
I'ouest et sur 'axe sud-ouest, vers Talagante et
Melipilla. Elles commencent & générer des corri-
dors urbano-industriels vers Colina au nord, vers
Maipu au sud-ouest, parfois sous forme de «mega-
proyectos» de milliers d'hectares (projet Lo Aguire
vers [ouest, & Pudahuel).

Au premier développement radio-concentrique
@ succedé une croissance «en doigts de gant»,
particulicvement sur la frange sud

du Grand Santiago,

1950
1960
7970
1980
1690
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Le scénario pour *
Uarmature urbaine .

d Uhorizon zo20 :
les piles principaux.

du Grand Santiage

L'agglomération de Santiaga
s élend sur plus de 50.000 ha
au pied des Andes.

Tout se passe ainsi comme si le développement
du Grand Santiago était libre de s'étendre sans
contraintes dans une vaste zone d'expansion,
alors que les contraintes géographiques et envi-
ronnementales sont multiples. Au plan géogra-
phique d'abord, il n'existe que trois alternatives
pour cette expansion : sur l'axe de la RNS, au
nord (vers Til Til) et au sud (vers Paine, et, au-del3,
Rancagua), et sur celui de la RN78, vers le port de
San Antonio. Le reste est constitué par des zones
montagneuses qui font souvent ['objet de protec-
tions réglementaires au niveau national.

(Pop.en mns habitants) 1998 Scenario Scenario Scenario
tendanciel | «régional» | inter-régional i
Agglomération du Grand Santiago 53 72174 6,4 /6,6 6,01/672
Autres secteurs Région Métrop. 06 07 12/14 10/12
Poles Ve & Vle Régions pm pm _ +02 +08/12
TOTAL Region Méropoliaine 59 76/80 | 70/74

Mais la contradiction - et le danger - est que I'en-
vironnement naturel et rural du Grand Santiago
est aussi particulierement sensible dans les 3.300
km? de bassin et de vallées ol il s'est développé.
Toute la réflexion menée pour le PRDU a ici lar-
gement bénéficié des informations environne-
mentales mise a disposition par la coopération al-
lemande (GTZ) a travers le projet OTAS
(kAménagement du Terrtoire et Développement
Durables). Au lravers de ses nombreuses cou-
ches, ce SIG environnemental démontre en effet
non seulement les importants risques naturels
(séismes, inondalions, glissements de terrains),
mais aussi I'ampleur de la pollution des eaux
souterraines et de surface (les fréquents affleure-
ments de la nappe phréatique & moins de S m
ne facilitant pas les choses). Il a clairement mis en
évidence le danger pesant sur des milliers d'hec-
tares d'espaces agricoles, alors gu‘une partie des
sols de meilleure qualité du pays se trouvent au-
tour des axes nord et sud de Santiago.

Dans ce contexte, les différentes hypothéses de
croissance de ['agglomération étaient suffisam-
ment menagantes a elles seules pour justifier un
Plan Régional, en laissant entrevoir une consom-
mation tendancielle de 14 3 20.000 hectares d'ici
2020.

Le scenario «inter-régional» était le plus ambi-
tieux, en suggérant une répartition de la crois-
sance sur les grands poles des deux régions voi-
sines (en fait essentiellement l'aire urbaine de
Valparaiso - Vina del Mar), mais aussi le plus
théorigue. Le scenario «regional» a donc été re-
tenu par les autorités pour élaborer la stratégie
de développement de la RM a I'horizon 2020.
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Une stratégie urbaine

sur une base environnementale

Lhypothése régionale correspond a un triple-

ment de la population des péles urbains situés

hors de I'agglomération, ce qui ne pouvail élre
neutre au regard des contraintes environnemen-
tales : accueillir 600 a 650.000 habitants supplé-
mentaires suppose en effet d'affecter entre cing
et six mille hectares 3 I'urbanisation & I'horizon

2020.

Compte tenu des apports du SIG «OTAS», l'ori-

ginalité de la démarche a donc été de détermi-

ner d'abord les priorités environnementales dans
la région pour étayer ensuite les scénarios de
renforcement de I'armature urbaine régionale.

La carte des priorités environnementales a ainsi

regroupé trois critéres :

- les sols agricales de trés bonne qualité (dits de
classe | & 11 au Chili) et éventuellement de qua-
lité moyenne a assez bonne (classe 11I)

- les zones d'inondation récurrentes

- les zones d'affleurement de la nappe phréa-
tique.

Le scénario retenu visant a une urbanisation fu-
ture la mieux répartie possible, ceci impliquait en
théorie de renforcer, a des degrés trés divers, les
quinze poles urbains existant hors agglomeéra-
tion. La confrontation avec la carte environne-
mentale a conduit & de sévéres restrictions  Ba-
tuco, Lampa et Isla de Maipo (nappe affleurante
et farts risques d'inondation), et, dans une moin-
dre mesure a Paine, | Monte et Curacavi (valeur
agricole et zones naturelles sensibles). Les scéna-
rios d'urbanisation ont donc été affinés sur un
groupe plus restreint de onze péles, en tenant
compte :

- de critéres environnementaux complémentaires
(risques sismiques, déficit d'eau souterraine, pro-
ximité de zones de protection faune / flore, etd

- et d'une volonté de garder une croissance a la
fois raisonnable et réaliste, limitée dans les pd-
les les plus sensibles comme Lampa (+30%), et
denviron 80% dans les autres pdles de 10 a
25.000 habitants. Seules les deux villes de Ta-
lagante et Melipilla seraient en mesure de voir
doubler, voire tripler, leur population actuelle.

La stratégie générale a ainsi été affinée pour cha-

cun des poles, sur la base des trois classes de

densité d'habitat du MINVU (70, 110 et 150

hab/ha) utilisées dans les documents d'urba-

nisme au Chili. Ainsi modulé, le scénario souli-
gne limportance du secteur ouest / sud-ouest,
autour du systeme urbain de Melipilla et Tala-
gante, ainsi que les réelles potentialités de certai-
nes zones au sud (Paine, Pirque) et au sud-ouest

(San Pedro). Il affirme au contraire les contraintes

environnementales du secteur nord, contraire-

ment a ce qu'avancait le plan intercommunal de

Chacabuco adopté en 1997

Gerer fes villes en développement

L'ensemble aboutit & une prévision de consom-
mation urbaine de 5 300 ha dans les pales (dont
2.300 a Melipilla, 1000 a Talagante et 600 a Co-
lina). Avec les 11.000 ha de capacité résiduelle
du Grand Santiago, cela donne une consomma-
ion prévisionnelle de 16.400 ha a I'horizon
2020, ce qui correspond bien aux tendances
globales observées depuis 1992.

L'objectif assigné aux poles périphériques est
ambitieux (5 a 6%/an contre 3,1% actuellement)
mais reste viable. De plus, les limites urbaines du
Plan régulateur de Santiage de 1994 permet-
traient d'accueillir sans trop de difficultés les 1,1 a
1,2 millions d'habitants supplémentaires envisa-
gés, sous réserve d'une certaine densification et
surtout d'un réel contrdle de I'urbanisation des
franges définies par ce Plan.

Un projet réaliste,
mais un pari difficile
On ne niera pas la difficulté du projet, qui impli-
quera un certain volontarisme des autorités cen-
trales et régionales : densification de I'agglomé-
ration et contréle de ses franges par rapport au
mitage actuel, et déconcentration encouragée
des activités, des équipements et des program-
mes d'habitat vers les poles régionaux par le bi-
ais d'une réelle politique fonciére et d'incitations
financiéres. Cette difficulté «institutionnelle» au
sens large du terme - importance des investisse-
ments publics, capacité réelle des pouvoirs
publics a établir et maintenir a long
terme les conditions politiques et
réglementaires — explique

sans doute que le Plan Ré-

gional ne constituait en-

core en 2001 qu'un docu-

ment de référence pour les ~
plans locaux et inter-com-
munaux d'urbanisme.

Au moins a-til le mérite de
leur foumir aujourdhui un
cadre a la fois cohérent en v i
terme de croissance urbaine '
et durable en terme d'envi- p
ronnement.

La carte

des priorités environnementales
souligne les risques liés

aux inondations {en blew),
mais aussi ['importance

des terves agricoles

de bonne qualité (en jaune).
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== Ré&habiliter une région :

:} Dans une région
au lourd passif,

mais au potentiel réel,
un programme original
qui prépare la
transition entre les
politiques d’assistance
et celles

du développement.

A Anoiomne gone ocoupée

N

. Tibben

e Sud-Liban

Le Gouvernement du Liban, en association avec
le PNUD, a demandé en 1998 a I'lAURIF de pi-
loter I'élaboration d'un programme de dévelop-
pement intégré du Sud-Liban, territoire frontalier
d'environ 1800 km?, peuplé de 300 000 habi-
tants. Cette région était, & I'époque, partiellement
occupée par Israél et vivait de ce fait une situa-
tion de conflit particuliérement éprouvante. Le
programme de développement devait prendre
en compte l'incertitude politique et militaire et
présenter des séries d'actions a conduire en fonc-
tion de I'évolution de [a situation : que faire au

- terme du conflit, et que faire d'ici Ia ? Le Sud-Li-

ban fut évacué par les troupes israéliennes en
juin 2000, quelques mois aprés la publication du
Programme de développement.

Un territoire périphérique
sous pression

- Le Sud-Liban souffre d'un retard de développe-
4 ment manifeste par rapport aux régions plus

centrales du pays, en particulier par rapport aux
grandes villes et a la région métropolitaine de
Beyrouth.

Il compte néanmoins quelques villes, Tyr et Naba-

d tieh (50 000 habitants chacune), ainsi que diver-

ses bourgades de mains de 5000 habitants (Mar-
jayoun, Bent-Jbeil, Hasbaya). Ces villes avaient,
dans les années 1940, une activité artisanale et
commerciale importante mais le trafic de mar-
chandises qu'elles entretenaient avec Haifa, Jaffa
et lérusalem fut brusquement interrompu en

Piérimiire du programme ey FrOOlitee

Lmite de eora

SooNu

1948, année de la fermeture de la frontiére sud.
Elles se sont depuis lors trouvées totalement satel-
lisées par Beyrouth, devenue leur seul marché et
le seul débouché professionnel de leurs habitants,
L'arriere pays était, quant a lui, le lieu d'activités
agricoles traditionnelles, avec une prépondérance
du métayage, des cultures saisonniéres sur sol sec,
dans des conditions de vie particulierement dures.
Dans les années 1960, les villages du Sud-Liban
souffraient dans leur grande majorité d'un
manque criant d'équipements et d'infrastructures,
I'eau potable étant souvent puisée dans des citer-
nes remplies 3 l'occasion des pluies.

A partir du milieu des années 1960, le Sud-Liban
plongea dans un conflit qui ne s'est pas encore
totalement arrété. Aucun investissement lourd
n'a danc pu y élre réalisé, et seule une politique
d'assistance et d'équipements locaux vy a été sui-
vie jusqu'en 1975.

Les enjeux majeurs

Le conflit — incidents frontaliers, guerre civile, occu-
pation - a laissé des marques profondes sur ce ter-
ritoire © ruines amoncelées, villages abandonnés,
vastes étendues incendiées, champs de mines... Il
a laissé des marques sur la population qui y réside :
outre [illettrisme, la condition des femmes et le tra-
vail des enfants, la région compte des milliers d'or-
phelins, d'handicapés, de veuves, ou d'anciens dé-
tenus en mal de réadaptation. Lhistoire a laissé un
retard considérable de développement : écoles et
hépitaux manquant d'‘équipements, infrastructures
d'eau et d'assainissement défaillantes, circuits éco-
nomiques désorganisés sinon archaiques.., Lhis-
toire a enfin laissé un passif politique lourd, I'ab-
sence de l'autorité de IEtat durant plus de trente
ans induisant des comportements et des ressenti-
ments caractéristiques.

Le développement du Sud-Liban est donc apparu,
a la fin des années 1990, comme porteur d'enjeux
considérables ; pour le Gouvernement libanais, il
s'agissait de réintégrer cette région dans I'ensem-
ble national aprés une trés longue coupure. Pour la
communauté internationale intéressée par le confiit
du Proche-Orient, il s'agissait d'ceuvrer pour
enrayer la violence et le terreau (pauvreté, igno-
rance, ranceeurs) sur lequel elle se développe fra-
ditionnellement. Pour les habitants de la région,
C'élait I'espoir d'un développement économique et
social qui devait repartir, pour ainsi dire, de zéro.
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Une approche par le potentiel

de développement

LIAURIF est donc intervenu, avec d'autres parte-
naires', avec le soud de rendre aux autorités [i-
banaises un programme qui puisse servir de
quide trés concret pour des actions 3 entrepren-
dre sans difficulté. Il fallait que ce programme
désigne trés précisément les actions a entrepren-
dre, leur montant prévisionnel, le moment ol el-
les devaient étre mises en ceuvre, et I'organisa-
tion requise pour les réussir.

Ce pragmatisme devait étre conforté, en amont,
par une approche intégrée de la problématique
du développement, ne négligeant aucun aspect
de la vie économique et saciale de ce territoire.

Nous avons donc privilégié, en ament, une ana-

lyse du potentiel de développement de la région,

en identifiant les forces, faiblesses, opportunités

et menaces qui caractérisaient chaque élément

constitutif de ce potentiel. Nous avons procédé a

ce type d'analyse? pour :

- le potentiel humain ;

- le potentiel de développement agricole ;

- le potentiel de développement touristique ;

- le potentiel de développement industriel et
commercial.

Ce travail a &té réalisé a partir d'enquétes récentes

réalisées par le Ministére des Affaires Sociales (po-

pulation) et la Direction Centrale de la Statistique

(immeubles, entreprises), ainsi que sur une carte

de l'occupation des sols réalisée par ITAURIF &

partir d'images du satellite SPOT de l'été 1997,

La péche reste
wne actrvilé importante,
notamment a Ty,

1 LIAURIF étail secondé par 4 autres organismes : le bureau
d'éludes dingénierie libanais Team, le bureau d'études éco-
nomiques libanais CRI, le bureau d'éludes environnement
américain Ecodit et le laborateire de recherche PROU de I'U-
niversité de York en Grande Bretagne.

2 Cetle approche est connue dans les pays anglo-saxons sous
T'abréviation SWOT, pour sirengths, weaknesses, opporiunities
and threats,

Gerer les villes en développement

[ Urbanisation
[ Zone incendiée

|—| No man's land :
_ risque présence de mines

Limite de la zone d'étude
=== Limite de casa

II'est apparu que la région ne manquait pas d'a-
touts : une population nombreuse, jeune, en crois-
sance ; une diaspora prospére en Afrique et une
élite éduquée 3 Beyrouth ; une tradition agricole,
dimportantes superficies de terres cultivables et
des ressources importantes en eau ; des poles ur-
bains importants (Tyr et Nabatieh) ; des terrains au
colit peu élevé ; un patimoine naturel et histo-
rique remarquable (notamment la ville antique de
Tyr) ; des sites exceptionnels tels les plages intac-
tes de Tyr, le lac Qaraoun, le Mont Hermon, et de
nombreux villages pittoresques (ezzine, Mar-
jayoun, etc).

Nous avons également identifié bon nombre
d'opportunités que le Sud-Liban pouvait saisic
pour son développement a I'issue du confiit : la
possibilité de mobiliser sa diaspora ; les effets po-
sitifs de la sortie du conflit ; les créations d'entre-
prises qui pourraient accompagner les retours ;
la réouverture des voies de communication ; les
chantiers de la reconstruction ; 13 faible concur-
rence pré-existante ; le relais a prendre en ma-
liere de production agricole par rapport aux pays
voisins confrontés au manque d'eau ; les flux
touristiques internationaux en croissance ; les
complémentarités avec les pays voisins...
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Le Sud-Liban porte
les stigmates de la guerre
sur cette carte

& Y0 du véseau urbain (en vouge)

H ont élé reportées

/ _‘)g;l: les zanes incendiées (en noir)

el les 2o0mes
potentiellement mindes (en vert).
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Bien entendu, ces atouts et ces opportunités ne
peuvent étre exploités si les faiblesses qui carac-
térisent le Sud-Liban n'étaient pas correctement
corrigées el, surtout, si les menaces qui pésent
sur son avenir ne sont pas prises en compte.
Au premier rang des handicaps, la présence de
nombreux champs de mines qui entravent toute
forme d'activité et limitent considérablement |'at-
tractivité du territoire. Mais les faiblesses du Sud-
Liban sont aussi humaines : faibles qualifications,
pauvreté, illettrisme, condition des femmes, per-
sistance de dissensions entre villages ; elles sont
aussi dans le faible encadrement administratif, le
non - respect des normes et des régles, 'image
négative liée au conflit, les dégradations de I'en-
vironnement, |'état des infrastructures, le morcel-
lement des terres, I'absence d'une infrastructure
touristique, I'absence de tradition industrielle et
commerciale...

Les défis, enfin, résident dans la maniére de trai-
ter les pertes de revenus qu'un grand nombre
de familles allait subir & |a sortie du confiit du fait
de la démobilisation des militaires : dans la faible
attractivité du territoire pour les couches aisées ;
dans I'afflux des réfugiés de retour au pays qui
peut poser des problemes impaortants d’emploi
et de besoins en infrastructures et équipements ;
et enfin dans la concurrence d'autres parties du
terriloire libanais ainsi que des pays voisins sur
nombre de produits, lorsque les voies de com-
munication seraient réouvertes.

Un projet de développement
intégré
La synthése des analyses de potentiel a permis
de dégager les lignes générales d'un “ projet “
pour ce terriloire, qui propose les abjectifs el les
grands axes du programme de développement
souhaitable, et ordonne les priorités d'action et
touche aux six domaines suivants :

- le développement économigue, qui serait axé
sur le développement des entreprises de ser-
vice et des PMI, puis a terme le développe-
ment touristique. Lagriculture devait continuer
d'étre soutenue pour subvenir aux besoins
des populations les plus défavorisées. Les
deux grandes questions étant de soutenir le
développement des entreprises industrielles et
commerciales, (dispositifs d'aides et d'incita-
tion) et de soutenir et mieux organiser les fi-
liéres agricoles (grand projet d'irrigation, ré-
forme de la tabaculture).

- la réhabilitation de l'environnement, des sites et
du cadre de vie : ce volet évoque la préserva-
tion et la mise en valeur des sites, les mesures
réglementaires a prendre, la préservation et la
gestion des ressources en eau ainsi que le dé-
minage.

- la reconstruction physique : établissements
d'enseignement et de santé, construction
de batiments publics divers, construction de
logements, réseau routier, assainissement,
électricité, téléphone, réseaux d'eau potable
el d'assainissement...

- la réhabilitation des ressources humaines .
formation professionnelle et insertion écono-
migue, alphabétisation et soutien scolaire,
prise en charge des victimes du conflit.

Plus de 12.000 logements d reconstruire
ou a réhabiliter

Ewiz; A DE\-‘ELUPPEMENT



- la réhabilitation de [l'encadrement adminis-
tratif : reconstruction de batiments et pourvoi
d'équipements, pourvoi d'experts, soutien a
la réalisation d'études, formation de fonction-
naires, conduite de programmes spécifiques
(préservation des ressources en eau et re-
cherche-développement, respect des normes
vetérinaires et répression des fraudes, pro-
grammes municipaux portant sur |'espace
public.).

- la mobilisation des moyens et les actions de
promotion ; mobilisation des ONG, des mu-
nicipalités, des donateurs, des investisseurs, et
promotion touristique du Sud-Liban.

e

Situés en zone occupée,

les hauts-plateanx de Bent-Jbeil,

prés de la frontiére sud,

ont perdu la plupart de leurs habitants.

Un phasage pragmatique,
un programme en 4 sections
La faisabilité des actions esquissées dans le cadre
du proiet est, pour une bonne part, conditionnée
par la situation militaire. Alors que le confiit per-
dure et interdit le tourisme, on peut, en dépit des
violences, engager des actions ciblées de déve-
loppement économique (micro-crédits, organisa-
tion de filiéres) ou entreprendre des travaux d'in-
frastructure relativement lourds (réseaux d'eau,
d'assainissement),
Le Programme de développement devait ainsi
identifier les actions pouvant étre engagées en
fonction de la situation qui prévaudrait. On a fina-
lement considéré que les scénarios ne seraient pas
des alternatives, mais des situations appelées 3 se
succéder. D'olr un phasage simple en deux temps
: la phase durant laquelle le conflit persisterait en-
core, et la phase «post-conflity, séparées par la «pé-
riode du retraity, trés courte, mais riche en défis.
Le Programme de développement a alors été ré-
parti en quatre sections :
- le développement (actions de développement
€conomique, social, administratif. ..),
- les infrastructures et les équipements (tout ce
qui est a construire ou & livrer),
- l'assistance (la poursuite, jusqu'd |'extinction,
des subventions aux familles),
- et le déminage.

Gérer les villes en développement

Le volume financier global a été calibré de ma-
niére a correspondre a l'effort supportable par
I'Etat libanais avec une aide internationale a la
hauteur de I'enjeu. Nous avons proposé que le
Programme soit mis en ceuvre sur 10 ans, avec
une moyenne des dépenses de l'ordre de 100
millions de dollars par an pendant la phase de
conflit persistant, et de 150 millions de dollars
par an pendant la phase post-confiit .

Un montage institutionnel
approprié

Les dépenses inscrites au Programme de dévelop-
pement du Sud-Liban recouvrent I'ensemble des
dépenses d'investissement de I'Etat ainsi que les
subventions qu'il accorde, sur ce territoire, au titre
de l'action sociale et du soutien a la culture du ta-
bac. Dans la mesure ol elles relévent pour la plu-
part d'administrations existantes, il a été suggéré
au Gouvernement libanais de mettre en place un
comité interministériel pour le développement du
Sud, dont le secrétariat serait assuré par le CDR.
Ce dernier implanterait localement, avec I'appui
du PNUD, une équipe de projet en charge de la
section 1 (développement) et conduirait lukméme
les actions relevant de la section 2 (ionfrastruct-
ures). Le comité interministériel superviserait dans
le méme temps les actions du Conseil du Sud
(section 3, Assistance) et ceux du Ministére de la
Défense (section 4, déminage).

Un début de mise en ceuvre
Depuis I'achévement de notre
mission, le CDR a procéde, avec
I'appui du PNUD, a limplanta-
tion d'une petite équipe locale
qui a démarré la mise en ceuvre
de la section 1. Les travaux sur les
autres sections ont également dé-
marré, y compris le déminage.
Cependant, le rythme de réalisa-
tion du Programme de dévelop-
pement est entravé par une si-
tuation encore peu claire au
niveau militaire et, surtout, par un
probleme de financement que
I'Etat libanais peine & surmonter,
compte tenu de ses difficultés
budgétaires globales.

Reste que ce programme, d'une
approche original et d'un pha-
sage souple, est aujourd'hui a la
fois adopté par les parlementai-
res et &lus municipaux et consi-
deré par les pays bailleurs de
fonds comme la référence de
leurs actions a venir... le mo-
ment venu,

Construction d’un chaleau d'eau
a Aamra par le Conseil du Sud,
décembre 1998.
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REHABILITATING A REGION: SOUTHERN LEBANON

fouad.awada@iaunforg

In 1998, in association with
the UNDP, the Government
of Lebanon asked IAURIF o
lead the drafting of an inte-
grated pro-
gramme in Southern Leba-

development

non, a border region ol

abour 1,800 km2, with a po-
pulation of 300,000, At that
time, parts of the region
were occupied by Israel, and,
as a result, it was in a conflict
situation that was particu-
larly distressing.

A PERIPHERAL AREA UNDER
PRESSURE

The development of Sou-
thern Lebanon is manifestly
lagging behind the more
central regions of the coun-
try, in particular compared
with the major cities and the
metropolitan region of Bei-
rut. It does however have a
few large towns, such as Tyr
and Nabatieh (each with a
population of 50,000), as
well as various small towns
having populations of fewer
than 5,000 (Marjayoun,
Bent]beil, Hasbaya). In the
nineteen forties, those towns
enjoyed major craft and tra-
ding activity levels, but, since
1948, they have become
mere satellites of Beirut
which has become their only
market and the only profes-
sional outlet for their inhabi-
tants.

The hinterland used to be a
place of traditional farming,
and of villages crying out for
facilities and infrastructures.
As [rom the mid nineteen
sixties, Southern lLebanon
was plunged into a conflict
that has still not completely
ended. It has therefore been

b

impossible to make any ma-
jor investments there, and
only a policy of providing as-
sistance and local facilities
was  pursued there until
1975.

PP Racvmes pome weepes Pénmare du progrimme

—— Roules prascipudcs

THE MAJOR ISSUES

The conflict has left pro-
found marks on the region:
ruins, abandoned villages,
vast burnt-out expanses, mi-
nefields... It has also left
marks on the population who
live there: in addition to illi-
teracy, women's rights pro-
blems and child employ-
ment, the region also has to
cope with thousands of or-
phans, widows, disabled peo-
ple, and former prisoners
who are finding it difficult to
reacdapt. History has left de-
velopment lagging considera-
bly behind:
hospitals lacking equipment,

schools and
defective water supply and se-
wage infrastructures, econo-
mic channels that are disor-
ganised or archaic... Finally,
history has left considerable
political damage, with the ab-
sence of authority from the

State for more than thirty
years, Al the end of the ni-
neteen nineties, the develop-
ment of Southern Lebanon
therefore emerged as a focus

for major issues.

Ramise de s

AN APPROACH USING DEVE-
LOPMENT POTENTIAL
together  with

other Lebanese, English, and

Therefore,

American pariers, [AURIF
has acted with concern to give

the Lebanese authorities a
Pl'(!“;,"l’iﬂ’[l]ﬂt‘ that can serve as a
very practical gnide for actions
to be taken without difficulty.
The programme had to desi-
gnate very precisely the ac-
tions to be taken, their estima-
ted cost, the time at which
they should be implemented,
and the organisation required
tor them to succeed.

This pragmatism was to be
reinforced by an integrated
approach o development
problems, not neglecting any
aspect of the economic and
social life of the region.

Analysis of the development
potential of the region ideu-
tfies the strengths, weaknes-
opportunities,  and
that  characterise

SEe5,
threats
cach component part of that
potential. It concerns the
human potental, the agn-
cultural development poten-
tial, the tourism develop-
ment potential, and the
industrial and commercial

development potential.
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The region has plenty of as-
sets: a large, young, and gro-
wing population, large areas
of cultivatable land, and
large water resources; major
urban centres, cheap land, a
remarkable natural and his-
torical heritage (Tyr), and
numnerous picturesque villa-
ges  (Jezzine, Marjayoun,
ctc.). Opportunities abound
with the end of the conflict:
business  creation
could help people return to
their homes, re-opening of
the lines of communication,

which

reconstruction, arvival of fo-
reign rourists. ..

At the top of the list of handi-
caps is the presence of nume-
rous minefields which hinder
all forms of activity, and consi-
derably limit the atiractive-
ness of the region.  But the
weaknesses of Southern Leba-
non are also human (low level
ol qualifications, poverty, illi-
teracy), and they are marked
by the lack of administrative
structure, the negative image,
the state of the infrastructu-
res, and of the environment,
the absence of a tradition in
industry, commerce, and ¢ven
tourism...

Finally, the challenges lie in
coping with the loss of reve-
nue resulting from the forces
being demobilised at the end
of the conflict, in coping
with the influx of refugees,
and in coping with the com-

The impact of the conflict :

on this map of the urban network(red),
the burnt zones are expressed in black

and the potentially mined seclors in green.

Geérer les villes en développement

AN INTEGRATED DEVELOP-

- Economic development,

'

Rehabilitwing the environ- housing, road network,
ment, sites, and surroun-

dings: this section raises the

petition from other parts of
wastewater treatment, elec-
tricity, telephone,

the country once the lines of
communication have been and
issue of conservation and drinking water and sewage
enhancement of sites, the
regulatory measures to be
taken, preservation and ma-

H’dg(!]llf_‘ﬂt of water resour-

re-opened,
networks, ..

Rehabilitaton of human
professional

MENT STRATEGY

Combining the analyses of resources:
potential has made it possi- training and economic in-
ble to sketch the outlines of a

"project” for this region that

ces, and mine clearance., tegration, teaching people
to read and write, helping

schoolehildren whao

Physical reconstruction:
proposes the objectives and education and healtheare have
the main lines of the desira-
ble  development pro-
gramme, that lays down an
order of priority for action,

and that addresses the follo-

establishments, construc- academic difficultes, loo-
tion of various public buil- king after victims of the

dings, construction  of contlict,

TR
\R{.r"_\;

S
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wing six ficlds:

which will be focused on the
development  of  service
firms and of small industiial
concerns, and then subse-
quently on the development
of tourism,

should continue to be sup-

Agriculture

ported in order w salisfy
the neecs of the most un-
derprivileged  populations,
The two main issues are w
support the development
of industrial and commer-

cial firms (assistance and &3
incentive schemes) and X 7 \c)&
i : LA
to support and 10 im- NSV
prove the organisa g;,]e{{;f‘g){ r
tion of the farming {4 : ‘fir?g-‘-a" ( 7

A
. VY,
scctors (major ?{?f{' ‘f’jgl’»,'l,}'

irrigation pro- o
ject, reform
of  tobacco-
growing).
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- Rehabilitation of the admi-
nistrative structure: recons-
truction of buildings and
providing facilities, provi-
ding experts, support in
conducting surveys, braining
civil servants, leading speci-
fic programmes (preserva-
ton of water resources and
research and development,
compliance with health and
safety standards and comba-
ting fraud, municipal pro-
grammes concerning the
public area...).

- Mobilising  promotional

actons and resources: mo-

hilising NGOs, municipali-
ties, donators, investors,
and promoting tourism in

Southern Lebanon.,

PRAGMATIC PHASING, A
PROGRAMME IN 4 SECTIONS
The feasibility of the actions
outlined in the project is, 1o a
large extent, dependent on
the military situation.  The
Programme should thus iden-
tity the actions that can be
launched, depending on the
prevailing situation.  There-
fore, we have proposed a two-
phase organisation: the phase
during which the conflict still
persists, and the “post-
conflict” phase, separated by
the “withdrawal period” that
will be very short but full of
challenges.

The  development  pro-

gramme has been arranged

in [our sectons:

- development (economic,
social, and administrative
actions..,):

- infrastructures and facili-
ties (everything thatis to be
built or to be delivered):

- assistance (continuing Lo its
terin the scheme of subsi-
dies to families); and

-mine clearance.

We have proposed that the

Programme be implemented

over a period of 10 years,

with mean expenditure of
about 100 million US$ per
vear during the persistent

conflict phase, and 150
million USS per vear during
the post-conflict phase (with

a peak at the beginning of
the period, and then a gra-
clual reduction).

AN APPROPRIATE
INSTITUTIONAL SCHEME

The spending written into the
Development Programme for
Southern Lebanon covers all
of the investment expenditure
by the State, as well as the sub-
sidies that it grants in the re-
gion by way ol welfare action
and of support for tobacco far-
ming. Insofar as most of this
spending and most of these
subsidies come under existing
acdministrations, it has been
suggested to the Lebanese go-
vernment that it set up an
inter-ministry  committee for
the development of the South,

the secretariat being provided
by the Council for Develop-
ment  and Reconstruction
(CDR).

However, the rate of realisa-
tion of the Development Pro-
gramnme is hindered by a si-
tuation that is still not clear
on a military level, and,
above all, by a problem of
funding that the Lebanese
State is finding it ditficult to
overcome, in view of its ove-
rall budgerary difficnlrics. It
remains  that this  pro-
gramme, which has an origi-
nal approach and flexible
phasing, is today both adop-
ted by the members of par-
liament and municipal coun-
cillors, and also considered
by the funding countries as
being the reference for their
future actions... when the
time comes.

Etw&: A DEUELOPPEMENT



SANTIAGO, CHILE: A CHALLENGE, A PROJECT

gilles.antier@iaurif.org

The regional context has
been undergoing  gradual
reinforcement in Chile since
1995, Gradually,  Pro-
gramume Ministry investment
has bheen regionalised and
authority has heen transfer-
red to the regional gover-
nors (the regional governor
of the Metropolitan Region
of Santiago is referred (o as
the “Intendant”), and this
decentralisation process has
heen reinforced by the new
covernment resulting from
the elections at the end of
1999,

In 1997, as part of this pro-
cess, the Chilean minisury for
housing and town planning
("MINVU") laid down the
framework for regional deve-
lopment plans. The Metro-
politan Region of Santiago
constituted the first arca of
experimentation for this in
1997 - 1999, with technical
IAURIF".
Nine successive assignments

assistance  [Tom
were conducted on site, es-
sentially o provide technical
methodological  gui-
dance for the teams formed
by the Regional Intendant
and by the MINVU, and that
grouped together represen-

and

tatives lrom the 25 or so mi-
nistries and public bodies
concerned by this Regional
Urban Development Plan
(RUDP) project. Those as-
signments made it possible
to propose a document that
both new to Chile
(through its process and

was

through its contents), and
also original through its will
tw integrate the require-
ments of sustainable  deve-
lopment into a long-rerm
strategv documnent,

Gérer les villes en développerment

A METROPOLIS THAT IS
HYPERTROPHIED

The need for a coherent de-
velopment plan for the Me-
tropolitan Region is primarily
related to the difficulties of
the hypertrophied conurba-
tion of Santago, in a restric-
tive geographical context,
and a difficult environment.
The territory of the region
(15,554 k) is 85% made up
of hilly or mountainous ter-
rain, in particular to the cast
with the Andes, on the pied-
monts of which a portion
of the conurbaton extends.

Established in a hollow against
which the winds drive in from
the pacific, the urban area re-
presents almost 40% of the po-
pulation, of the jobs, and of the
GNP of Chile. Its shape is that
of a "horizontal capital” that
has grown by an average of 800
ha per year since the mid nine-
teen seventies. Relatively classi-
cally, this constanty expanding
conurbation combines high
national polarisation and high
regional polarisadon (90% of
the regional population), den-

sity that is six to seven times hi-
gher in the underoccupied
periphery than in the over-
equipped centre, and there-
fore increasing malfunctioning
in the transport and traffic sys-
tems, conuibuting o a large
extent to the atmospheric pol-
lution that 15 endemic in San-
tiago, Outside the conurba-
tion, whose population was
cst-mated at 5.3 million in
1998, the regional population
is  limited to (0.6 million,
400,000 of whom live in urban
centres having populations of

from 20,000 o 90,000.

A good idea of the imbalan-
ces within the region can be
given by comparing this re-
gional nrban framework to
one  municipality of the
conurbation, such as La Flo-
rida, which alone has a po-
pulation of 340,000.

Faced with this sitnation -
and with the prospect of a re-
gion with a population of 7
to 8 million by 2020, the mis-
sion of the Regional Plan was
as follows:

- to decentralise 30 w0 40%
of the growth over a rein-
forced regional urban fra-
mework;

- to have an overall approach
that better integrates the
environmental constraints;

]

and on these two aspects, 10
set up a coherent frame-
work for the existing and
future  inter-municipality
and municipal plans.
The conurbadon had a Metro-
politan Development Plan pu-
blished in 1994, which detines
a development capaciry  of
11,000 ha for Grealer Sun-
tiagro, but with no real relation
to the capacites or the cons-
traints of its periphery in the
broadest sense of the term.
Local plans existed, owside
the conurbation, but without
any references to an intermu-
nicipality framework, except

for the plan for the north of

Santiago, for the Province
Chacabuco in 1997, Already

ambitious in itsell because ol

the considerable compart-
mentalisaton of the adminis-
trations in Chile, the chal-
lenge of the Regional Plan was
mercly further complicated by
the existence of these sporadic
"pot shots."

THE NEED FOR GENUINE RE-
GIONAL DEVELOPMENT

Whereas the conurbation had
enjoyed peripheral growth
that was quite well distributed
until the beginning of the ni-
neteen eichtics, recently there
has been very high southward
growth (La Florida, Macul)
which is continuing oday to
the south-west (Maipu) and
on the eastern [ringes (such as
in Las Condes) and western
[ringes (towards the airport).
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This growth is constituted by
combined business and hou-
sing development, except on
the northern fringes of the
conurbation: industrial and
warehousing activities to the
north-west, new technologi-
cal parks to the north (Hue-
churaba), and tertiary activi-
ties (o the north-east
(200,000 m* of office space
built in 1998 in Vitacura and
Las Condes).

The hypertrophy of the
conurbation (48,000 ha in
1997, i.e. a mean density of
110 inhabitants per hectare)
is self-perpetuating: the pro-
perty development invest-
ments are concentrated on
the urban area in order to
achieve bertter immediate
returns, and all of the me-
dium and long term f[acili-
ties and networks program-
mes tend to be focused there
too. On the immediate per-
iphery, the trend is for rein-
forcement of the pressures
being exerted southward,
westward, and south-west-
ward towards Talagante and
Melipilla.
are starting 1o generate ur-

These pressures

ban and industial corridors
towards Colina to the north,
and towards Maipu to the
south-west, sometimes in the
form of  megaproyectos  of
thousands of hectares (such
as «Lo Aguirre projects o
the west, in Pudahuel).

It is thus as if the develop-
ment of Greater Santiago
were free to extend bound-
lessly over a vast expansion
zone, whereas in fact there
are many geographical and
environmental  constraints.
Geographically, there are
only three alternatives for this
expansion: along the main
national road RN5 to the
north (towards Til Til) and to
the south (towards Paine, and
beyond, to Rancagua), and
along the main national roacl
RN78, towards the Port of
San Antonio, The remainder
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is constituted by mountai-
nous zones which are often
subject to regulatory protec-
tions al national level.

But the contradiction - and
the danger - is that the natu-
ral and rural environment of
Greater Santiago is also par-
ticularly sensitive in the
3,300 km* of basin and val-
leys in which it has develo-
ped.  All of the thinking
conducted for the RUDP
has, in this respect, benefited
to a large extent from the
considerable source of envi-
ronmental information
made available by the Ger-
man co-operation (GTZ)
through the OTAS («Regio-
nal Planning and Sustainable
Development- ) project.

Through its numerous layers,

that environmental GIS high-
lights not only the major na-
(earthquakes,

tural  risks

floods, landslides), but also
the extent of the pollution of

the underground and surface
water (the frequent points at
which the water table comes
up o within 5 meters of the
surface does not make things
any easier). It has clearly
shown up the danger that is
threatening thousands of
hectares of farmland, while
some of the bestquality soil
in the counuy is to be found
around the north and south
axes of Santiago.

In this context, the various
hypotheses for the growth of
the conurbation were suffi-
ciently threatening in themsel-
ves Lo justify a Regional Plan,
and suggested a trenc-based
consumption of 14,000 to
20,000 hectares by 2020. The
scenarios were thus drawn up
with this prospect in mind.

Other Metropolitan | 0.6 07 12714 10/12
Region sectors

Cenlres, Vth pm pm +02 +08/12
& Vith Regions

TOTAL 59 79/81 76/80 70/ 74
Metropolitan region

The "inter-regional” scena-
rio was the most ambitious
since it suggested growth
being  distributed over the
major centres of the two
neighbouring regions (ac-
tually essentially the urban
area ol Valparaiso - Vina del
Mar), but it was also the
most theoretical.  The "re-
gional" scenario was thus the
one adopted by the regional
authorities for drawing up
the development strategy lor
the Metropolitan Region for
the period leading up to
2020.

AN URBAN STRATEGY BUILT

ON AN ENVIRONMENTAL BASE
The regional hypothesis cor-
responds to the population
of the urban centres located
the
being wipled. which cannot
be neutral with respect to
the environmental
traints: housing 600,000 to
630,000 acdditional inhahi-
tants assumes that five to six

outside conurbation

COIlS-

thousand hectares be set
aside for that purpose in the
long-term, over the period
up to 2020,

Given the information sup-
plied by the OTAS GIS, the
originality of the approach
was thus that firstly, the envi-
ronmental priorities were de-
termined in the region, so as
then to underpin the scena-
rios for reinforcing the re-
gional urban framework.

The map of the environmental
priorides thus covered three
criteria:

- agricultural soils of very
good quality (referred to as
“classes T & II" in Chile)
and possibly of medium to
quite good quality (class
111);

- the recurrent flood zones;
and

- the zones in which the wa-
ter table comes up to the
surface.

EZ:-JM & DEVELOPPEMENT



The aim of the chosen sce-
nario was to achieve future
urbanisation that is as well
distributed as possible. In
theory, that involved rein-
forcing, to very varied ex-
tents, the filteen existing ur-
ban centres outside the
conurbation.  Comparison
with the environmental map
led to severe restrictions in
Batuco, Lampa and Isla de
Maipo (water table close to
the surface, and high risks
of flouding), and, to a lesser
extent in Paine, El Monte
and Curacavi (agricultural
value and sensitive natural
zones).  The urbanisation
scenarios were thus honed
down to a more restricted
group of eleven centres, by
taking into account the fol-
lowing:

- additional environmental
criteria (seismic risks, un-
derground water deficit,
proximity of zones in
which fauna / flora requi-
res protection, etc); and

a will to retain growth that

was both reasonable and
realistic, limited in the
more  sensitive  centres
such as Lampa (130%),
and about 80% in the
other centres having popu-
lations from 10,000 (o
25,000. Only the two
towns of Talagante and
Melipilla would appear to
be capable of having their
current population dou-
bled or even tripled.

The general suategy was thus
honed down for each of the
centres on the basis of three
MINVU classes of housing
density (70, 110, and 150 in-
habitants per hectare), used
in town planning documents
in Chile. Thus modulated,
the scenario emphasises the
importance of the west/south-
west sector, around the urban
system of Melipilla ¢t Tala-
gante, as well as the real po-
tential of certain zones in the

Gérer les villes en développement

south (Paine, Pirque) and
(San  Pedro).
Conversely, it asserts the envi-

south-west

rommental constraints of the
northern sector, unlike what
was put forward by the mter
municipality plan for Chaca-
buco, adopted in 1997,
Overall, this leads to an wr-
ban consumption forecast of
5,500 ha in the centres (in-
chading 2,300 in Melipilla,
1,000 in Talagante, and 60O
in Colina). With the 11,000
ha of residual capacity of
Greater Santiago, this gives a
consumption forecast of
16,400 ha by 2020, which
does indeed correspond to
the overall wends observed
since 1992,

The objective assigned to the
peripheral centres is ambi-
tious (5 to 6% per year, com-
pared with 5.1% currently),
bult it remains viable. In ad-
dition, the urban boundaries
of the 1994 Plan for regula-
tng Santiago would make it
possible to house, without
too much difficulty, the esn-
mated 1.1 o 1.2 million ad-
ditional inhabitants, subject
10 a certain increase in den-
sity, and above all o real

control over of the urbanisa-
tion of the fringes defined by
that Plan,

A REALISTIC PROJECT, BUT
A DIFFICULT CHALLENGE
The difficulty of the project
is not denied, and it will in-
volve political will from the
central and regional authori-
ties: increasing the density of
the conurbarion, keﬁping its
fringes under control to
stem  the current urban
sprawl, and encouraging de-
centralisation of businesses,
facilities, and housing pro-
grammes towards the regio-
nal centres through a ge-
nuine  land  development
policy and through financial
incentives.

This  Minstitutional”  dith-
culty, in the broadest sense
of the term - size of public
investment, rveal capacity of
public authorities to esta-
blish and to sustain in the
long term the political and
regulatory  conditions -
doubtless explains that the
Regional Plan is, in 2001,
stll merely a reference do-
cument for local and inter-
municipality town planning
programmes. At least it has
the merit of giving them a
framework which 1s both co-
herent in terms of urban
growth, and also sustainable
in terms of the environ-

ment,




AGADIR :
LE SCHEMA SERA AUSSI UN TABLEAU DE BORD

Victor SAID
Architecte-urbaniste a la Divison Aménagement el Développement Termlorial
viclorsaid@iaurif.org

Le pole régional du Grand Agadir n'a cessé de connaitre un
développement considérable au Maroc. pendant les deux derniéres
décennies. Cet essor est di au fort potentiel touristique, aux nombreuses
industries qui y sont installées, ainsi qu'a un arriére pays au riche potentiel
agricole. La population s'est démultiplié, par [I'accroissement
démographique naturel et par I'ampleur soutenue de I'exode rural.

La conjugaison de ces éléments, a généré un processus d‘urbanisation
trop rapide, que refletent ses différentes formes et ses modalités. Les
quartiers informels et les bidonvilles se sont multipliés dans un premier
temps a l'intérieur de la ville, pour s'étendre ensuite & sa périphérie. Et la
prolifération des centres urbains périphériques s'est effectuée en
I'absence de toute planification, au détriment de toute considération pour
I'environnement. Multipliant les noyaux le long des grands axes routiers,
cette urbanisation linéaire s'est également installée sans aucune
planification préalable le long du littoral nord et sud d'Agadir. Les sites
fragiles s'y trouvent de plus menacés par plusieurs formes de pollution
rompant les équilibres écologiques.

Vers un schéma territorial

L'agglomération d'Agadir et son aire d'influence enregistrent ainsi des
dysfonctionnements au niveau de l'armature urbaine au niveau des
équipements, des infrastructures et des emplois, et le manque d'une
vision de planification globale accentue ce désequilibre de I'armature
urbaine: Face a ces multiples problemes, il est apparu nécessaire de
mener une réflexion d'ensemble sur le territoire en concertation avec les
différents partenaires locaux. Une telle vision partagée du développement
impliquera I'élaboration d'un schéma arretant les objectifs & long terme,
et définissant les grandes orientations d‘aménagement et de
développement. C'est pourquoi un appui a été demandé a I'"AURIF par
I'Agence Urbaine d'Agadir, pilote du projet.

Les objectifs du SATAMA sont les suivants :

- maitriser le développement urbain, en sauvegardant un équilibre écolo-
gique et I'harmonie entre urbanisation et espaces naturels

- mettre en place une politique cohérente de programmation des équi-
pements structurants et des infrastructures. Le schéma constituera ainsi
I'outil de la mise en ceuvre d'une planification rationnelle des projets,
qu'ils soient d'initiative publique ou privée

- préserver les capacités d'investissement par 1a mise en place d'un docu-
ment d'orientation préservant la complémentarité entre les différentes
entités

- assurer un développement durable en rationalisant la gestion des res-
sources naturelles

- renforcer les liens d'échange et de complémentarité entre les différen-
tes entités spatiales (campagne/ ville, plaine / montagne...)

- développer de nouvelles formes dinfrastructures touristiques

- et enfin mettre a la disposition des acteurs d'aménagement un docu-
ment cadre fixant les grandes orientations dans le cadre d'une concer-
tation entre les différents partenaires.

Hormis le péle régional du Grand Agadir, cette étude concernera les
territoires jouxtant les axes structurants vers Taroudant et Tiznit, ainsi que
le littoral nord et sud d'Agadir. Laire d'étude du SATAMA (10.825 km32),
qui couvre une population d'un million d'habitants environ, traduit ainsi
une volonté d'englober les systémes complexes de relations actuelles et
futures entre chacune des entités spatiales et avec leur environnement,
Les travaux se poursuivront jusqu'en 2003.

Tioute, aux confins orientaux
de la flaine agricole d’Agadir.

Ce "Schéma Teritorial de I'Aire Métropolitaine d'Agadir’
(SATAMA) visera a dresser d'abord un diagnostic des atouts et
dysfonctionnements, en vue d'élaborer un document cadre
deéfinissant les actions prioritaires pour rétablir I'équilibre entre les
différentes entités spatiales. Son originalité réside dans le fait qu'l
ne sera pas concu comme un document de planification
statique, mais plutot comme un cadre d'erientation adaptable
aux différentes évolutions du développement du secteur. |l sera
€galement un outil d'aide a la dédision pour un développement
durable et équilibré a long terme. Il prendra la forme d'un
tableau de bord, souple et périodiquement actualisé en fonction
des évolutions socio-économiques, tenant continuellement
compte des objectifs el aspirations locales, mais aussi de
nouvelles données.

EM1 4 DEVEI.OPFEMENT



AGADIR: THE MASTER PLAN WILL ALSO BE
A PERFORMANCE INDICATOR.

victor.said@iaurif.org

Vue générale d’Agadir
depuis le nord de la ville.

Greater Agadir is a regio-
nal hub that has experien-
ced considerable growth
over the last two decades.
This rapid expansion is
due to three factors: a
great potential for tourism,
the many new businesses
that have located here, and
the great potential for agri-
culture in the surrounding
area. The population has
increased through natural
demographic growth, and
also through the conti-
nuing amplitude of the ru-
ral exodus.

The combination of these
elements has created a pro-
cess of over-rapid urbanisa-
tion, as demonstrated by
the different forms and
modes of urbanisation pre-
sent. Informal districts and
shantytowns sprang up, in-
itially inside the city, later
spreading to the outskirts.
These peripheral urban
centres grew without any
planning, or any conside-
ration for the environ-
ment. A linear urbanisa-
tion took place along the
main roads, and also, wi-
thout any previous plan-
ning, along the coast to the
north and south of Agadir.
Fragile sites here are fur-
ther threatened by several
different forms of pollu-
tion that destroy ecological
equilibrium.

Gérer les villes en développement

WORKING TOWARD

A REGIONAL
DEVELOPMENT PLAN.

The Agadir conurbation
and the surrounding area
are confronted with a mal-
functioning urban frame-
work, on many levels, inclu-
ding amenities,
infrastructures and employ-

ment, and the absence of

any overall vision for plan-
ning accentuates this. In
the face of all these pro-
blems, the need has be-
come obvious for an across
the board
about the region, inclu-
ding all the different local
partners. In order to have a

consulration

common vision of develop-
ment, a regional develop-
ment plan must include
long-term objectives, and
define the main guidelines
for town and country plan-
ning. This is the reason
that the Agadir Urban De-
velopment Agency, pilo-
ting the project, asked the
IAURIF for assistance for
the period 2001 — 2003,

This Area Plan for the Aga-
dir Metropolitan Region
(SATAMA) aims to assess
the present situation and
the malfuncrions, so as to

draw up a framework docu-
ment that will define the
priority of actions needed
to redress the balance het-
ween the ditferent spatial
entities, The originality of
this document will lie in
the fact that it will not be
conceived as a static plan-
ning document, but rather
as a framework of guideli-
nes that can be adapted to
different evolutions of the
sector’s development. It
will also he a helpful tool
in decisions for sustainable
long-
It will
take the form of a perfor-

development and

term equilibrinm.

mance indicator, that will
be flexible, and brought
up to date periodically as
socio-economic data evol-
ves. It will constantly take
into account local goals
and desires, but also new
data.

SATAMA has the following
goals:

e Ta control urban develap-
ment, and preserve the
eco-system and the har-
mony between urban and
natural areas,

® To set up a coherent policy
for programming ameni-

and

ties imfrastructures.

The Plan will thus become
a tool for the rational plan-
ning of all projects, whe-
ther public or private.

¢ To preserve investment ca-
pacities by creating a guide-
line document that preser-
ves the complementarity of
different bodies.

*To guarantee sustainable
development by rationali-
sing natural resource ma-
nagement.

«To reinforce
links and complementarity

exchange

between the different spa-
nal endtes (town / coun-
try, mountain / plain, ctc.)
*To develop new forms of
tourist infrastructures,
s And lastly, to provide all
involved
planning with a framework
the
major guidelines, and ne-

those in town

document that [lixes
cessitates consultation with
the different partners.

Above and beyond the re-
gional hub of Greater Aga-
dir, this study will also in-
clude the areas around the
axes leading to Taroudant
and Tiznit, as well as the co-
ast to the south and north of
Agadir. The extended area
of the SATAMA study
(10,825 km2), with a popu-
lation of about one million
inhabitants, demonstrates
the cdecision to include the
complex systems of rela-
tions, both existing and fu-
ture, of the geographical en-
tities with each orther and
with the environment, The
continue  until

work  will

2005,
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= '. Pas un quartier
de Shanghai
n’échappe a la
révolution urbaine
engagée depuis dix ans
dans la premiere
mégapole chinoise.

L'axe pietonnier

de la nowvelle Avenue di Siécle,
dans la partie centrale

de Pudong.

Rendue aux pidtons el desservie
par la nowvelle ligne de métro,
la rue de Nankin-Est

Sforme un axe majewr reliant

le centre-ville au flewve

et d la zone nowvelle de Pudong.

Duwecleur des actions intermalionales

gilles.anuer @aunforg

Le «cap au large» pris par Shanghai au début des
années 90" est aujourd'hui devenu une réalité. La
zone de développement de Pudong et la ville «ori-
ginelle» rive gauche sont en effet engagées depuis
sept ans dans un double mouvement d'explosion
urbaine et de redéploiement interne qui est littéra-
lement en train de donner place a une nouvelle
ville. Et ceci non seulement par le rythme effréné de
constructions dans ['une et de démolitions / recons-
tructions dans l'autre, mais aussi par la facon dont
le tissu existant est remodelé* en plan (par les cons-
tructions nouvelles et les autoroutes urbaines en
viadud) et en hauteur (par une verticalité systéma-
i tique qui tranche d'autant
avec Ihorizontalité des [i-
longs traditionnels). Clest
dans ce contexte que la
Municipalité a consulté
IMAURIF en novembre
2000 & propos d'un bilan
intermédiaire du schéma
directeur de 1995.
L'ensemble de l'agglo-
mération de Shanghai et de ses franges est au-
jourd'hui engagé dans un processus de complet
réaménagement.

Le nouveau Shanghai

Trois points forts se dégagent pour les années

1990 : la tertiairisation de I'hyper-centre, la «révo-

lution Pudong» et le fort redéveloppement de la

ville sur la rive gauche. D'oll les priorités suivantes
pour 2000 / 2010 :

- consolider la structuration du territoire de Pu-
dong situé & l'intérieur de la 2e rocade, sur la
base des pales el des infrastructures réalisés du-
rant la dernigre décennie,

- élargir le redéveloppement de la ville-centre & la
plupart des quartiers situés a l'intérieur du Ter
périphérique,

- et favoriser un développement significatif de
I'agglomération sur ses franges ouest et nord /
nord-ouest, avec une large diversité de fonctions
(logements, activités industrielles et ceintures
vertes).

Cette nouvelle échelle de I'expansion urbaine de

Shanghai exprimée par le schéma directeur reste

cependant «souples par rapport a des projets par-

ticuliers, connus (exposition universelle envisagée
sur Pudong en 2010) ou a venir.

(2) Cf M.Le Duc, «Shanghai, I'explosion urbaines, Le Maniteur,
30 juin 2000, p 426, et GAbadia «La métamorphose de Shan-
ghais, Lrbanisme, n°278/279, nov-dec.1994, pp.32-35.
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La tertiairisation de I'hyper-centre
Ce processus, a peine envisagé dans le schéma de
1986 a travers des opérations ponctuelles (hotels
ou bureaux en joint-ventures) puis groupées
(quartier de la nouvelle Gare du Nord), est de-
venu systémalique dans ['hyper-centre. Grosso
modo, ce sont environ 90 ha qui ont muté depuis
1992 / 93 dans ce secteur, d'une densité, d'une si-
luation et d'une étendue comparables par exem-
ple au Ve arrendissement a Paris. Les mutations
ont principalement concerné trois secteurs
- la rue de Nankin, particuliérement dans sa sec-
tion entre la Place du Peuple et le fleuve. C'est
dans ce secteur que les transformations sont les
plus spectaculaires : rénovations immobiligres 3
dominante d'hotels et de commerces, mise en
voie piétonne partielle en 1999, desserte par la
ligne 2 du métro. Ce pole commercial tradi-
tionnel constitue & I'évidence la mutation la
plus réussie de Shanghai. Le probléme est ce-
pendant aujourd'hui de savoir si les transfor-
mations & moyen terme feront plus place a des
programmes de logements.
- la rue Yan An, en relation avec la construction
de la voie rapide en viaduc, Les densités sont
plus fertes quau long de la rue de Nankin,
mais les constructions de logements sont en
proportion plus importantes, en dépit de la nui-
sance conslituée par la voie rapide.
le secteur de la Place du Peuple a connu les
transformations les plus monumentales en
quelques années : nouvelle Mairie, Musée,
Opéra et derniérement Centre d'exposition sur
I'Urbanisme.. Les quartiers 3 I'ouest de la Place
ont muté a praliquement 50%, toujours pour
des programmes de bureaux, sous l'effet des
démalitions requises par la percée récente de
I'axe nord-sud de la rue Chengdu.

La carte montre d'une part comment les phéno-
ménes de mutations se sont engagés d'abord
autour de la Place du Peuple et, plus ponctuelle-
ment sur Nankin, avant de se «diffuser» dans le
secteur des rues Yan An et Fujian. Elle montre
d'autre part comment la rénovation tend aujour-
d'hui a se faire préférentiellement au nord de la
Place du Peuple et de la rue de Nankin, le sec-
teur plus proche du Bund restant (pour le mo-
ment ?) relativement préserve.

La «révolution Pudong»

Le schéma de 1986 ne prévoyait a 'est du fleuve
que des développements poncluels a l'intérieur de
la rocade, essentiellement en termes de logements
et d'équipements publics, avec des industries au
nord et au sud de la zone. Or, depuis les ordon-
nances de 1990 sur le développement de Pu-
dong, la mise au point du schéma directeur de la
zone et la consultation internationale sur le quar-
tier d'affaires de Lu Jia Zui en 1992, cest celte
zone qui a connu le plus fort développement dans
Shanghai, d'abord sur 250 kmv?, puis dans le ca-
dre global d'un territoire de I'ordre de 500 kmy,
Aujourd'hui, 2/3 du développement urbain et
immobilier périphérique de Shanghai se fait sur
Pudong, contre 1/3 autour de I'agglomération
ancienne. Il est fondé sur de grands poles (quar-
tier d'affaires de Lu Jia Zui, zone franche et port
de Wai Gao Qiao, nouvel aéroport internatio-
nal...) et des infrastructures primaires consé-
quentes. Ainsi, deux ponts géants au nord et au
sud de I'hyper-centre ont été inaugurés en 1991
et 1996, et le tunnel de la rue Yan An a été dou-
blé en 1997. De plus, I'aéroport international de
Pudong a été ouvert en 1999, a environ 40 km
du centre-ville,
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Une oppasition eroissante entre
la modernite verticale
el le tissu traditionnel des «lilongs».

Les constricctions novuvelles

dans Uhyper-centve depuis 1994 :

la partie pidtonne de la rue de Nankin
Sigure en verl sur ce plan,
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Face @ Uhyper-centre,
le quartier d affaires de Lu fia Zui
st devenu la vitrine manumentale

et le symbole de Pudong,

Plusieurs points forts a noter :

* Le changement d'échelle : comme 2 I'ouest sur
la rive gauche, le cadre du développement de
Pudong est par la 2e rocade 3 une distance de
7 & 15 km du fleuve. Louverture du nouvel
aéroport international ouvre un nouvel axe a
long terme & 35 km en moyenne a l'est. Cela
laisse prévoir des possibilités de développe-
ment au-dela de la 2e rocade, que traduiraient
notamment plusieurs opérations de prestige
aujourd’hui envisagées.

* Le secteur le plus symbolique et le plus spec-
taculaire (marqué par la tour radio TV «Perle de
I'Orient, 350 m de haut) demeure le pole d'af-
faires de Lu Jia Zui, dans la boudle du fleuve si-
tuée face a 'hyper-centre. A vocation tertiaire
multiple, ce secteur doit accueillir a terme plus
de 2 Mns de m2 de bureaux, de centres com-
merciaux et d'expositions, et d'hotels, On peut
aujourd’hui estimer approximativement a 1,1
mns m2 les surfaces déja construites dans ce
secteur en perpétuel chantier. Lamorce d'un
long parc urbain en bordure de fleuve a été
ouverte au public face au Bund, en 1998.

* Le développement urbain porte simultanément
sur la plupart des secteurs, qu'ils soient a voca-
tion logements, tertiaire, d'activités ou d'équi-
pements. Le secteur de Hua Mu constitue le
quatrieme «padle de croissance» de I'agglomé-
ration : c'est 1a que se situerait le nouveau pro-
jet de «Pudong Software Park», technopole dé-
dié aux nouvelles technologies.

Globalement, on a le sentiment que la volonté
locale a été d'engager des développements ur-
bains aux fonctions diverses sur la plupart des
zones du Pudong, avant de travailler en un se-
cond temps aux liaisons entre ces secteurs. La
réalisation de I'Avenue du Siécle, axe monu-
mental inauguré en 1999 entre Lu Jia Zui et les

zones situées plus au sud-est, illustre parfaite-
ment ce concept. Elle est routiére dans sa pre-
miére partie sur environ 4 km, puis piétonne
sur environ 500 m jusqu’au nouveau parc de
120 ha situé a l'entrée du secteur de Hua Mu.
Elle est amenée a voir se développer de nom-
breuses constructions (cette fois plus mixles lo-
gements / tertiaires) le long de sa partie rou-
tiére - plusieurs réalisations sont déja en cours
- et forme dés maintenant un lien fort entre Lu
lia Zui et le péle de croissance de Hua Mu.

* Il y a une évidente volonté de faire de Pudong
une vitrine de prestige de Shanghai. D'une
part, les autorités envisagent de poser leur can-
didature a I'organisation d'une exposition uni-
verselle en 2010 sur le théme de «La technolo-
gie au service de 'homme et de la nature.
L'exposition serait organisée sur un périmétre
de 300 ha environ situé sur la commune de
Sun Qiao, entre |'aéroport international et I'axe
Hua Mu / Lu Jia Zui. Elle serait la premiére
manifestation de ce type organisée en Chine.

D'autre part, la Ville de Shanghai a signé en jan-
vier 2000 un contrat de prés d'1 Md US$ avec
le consortium allemand Transrapid, pour relier
I'aéroport de Pudong & la nouvelle gare ferro-
viaire de Hua Mu (33 km). Ce train a sustenta-
tion électro-magnétique devrait relier les deux
poles en huit minutes & 430 km/h. Au-dela de
I'aspect «vitrine high-tech» de Shanghai, et sans
rentrer dans les débats relatifs & cette technolo-
gie trés particuliére, ce projet laisse entrevoir des
possibilités d'extension a I'échelle du Delta de
Shanghai, vers Hangzhou (200 km) et Nanjing
(250 km), mais ne desservirait pas directement le
centre ville comme la nouvelle Airport Express
Line de Hong Kong parcourant en 20 mn les 39
km entre |'aéroport et «Centrals.
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Le fort redéveloppement

de la ville sur la rive gauche

On constate de nombreux «coups partis» de ré-
novation dans ce secteur, et tout laisse prévoir
une forte densification tertiaire au-dela de I'hy-
per-centre, dans un triangle constitué par la Gare
du Nord, le Palais des Expositions et le pont Nan
Pu. Diverses infrastructures majeures ont été ré-
alisées : percée nord-sud de la rue Chengdu, via-
duc de la rue Yan An, reformatage du boulevard
colonial du Bund, ponts Nan Pu et Da Pu, ou-
verture des lignes n°l & 2 du métro.

Au moins 1500 immeubles 3 grande hauteur
(bureaux, mais aussi en majorité, logements) ont
été construits entre 1990 et 1996 a l'intérieur du
périphérique. La maquette géante présentée au
Centre d'information sur l'urbanisme traduit
I'ambition des autorités de convertir a long terme
Shanghai en une forét de tours (photo).

Les périmatres d'extension connaissent aussi une
autre forte évolution. Le tracé de la deuxiéme ro-
cade a été repoussé plus a I'ouest, permettant
des développements beaucoup plus considéra-
bles de quartiers de logements et de zones ver-
tes. Ils accueillent aussi un plus vaste éventail de
vastes zones d'activités industrielles que prévu,
résultant d’'une volonté plus forte de desserre-
ment de l'industrie au-dela du périphérique (bd
Zhangshan).

Clest dans ces franges ouest a nord de I'agglo-
mération que les évolutions actuelles et a venir
semblent les plus importantes, pour au moins
cing raisons :

* La nouvelle échelle du développement est fixée
par la 2e rocade, correspondant 3 un territoire
potentiel d'aménagement de 50 & 60% plus
grand que ne ['envisageait le schéma de 1986.
Le changement est particuliérement significatif
au nord, ol se crée un veéritable corridor ur-
bano-industriel depuis la ville-centre jusqua la
grande aciérie de Bao Shan.

Le desserrement de logements depuis |a zone
centrale, sl commence a étre significatif sur
Pudong, reste néanmoins trés important sur la
rive gauche autour de I'agglomération exis-
tante, a l'intérieur d'une bande d'environ 5 km
par rapport au périphérique. Les opérations de
logements réalisées dans ce secteur avant 1996
ont porté sur 750 ha , mais 1370 ha ont été en-
gages depuis cette date.

Cette politique est amenée a se développer a
I'horizon 2015 par le développement de trois
«poles sub-régionaux de croissance» sur la rive
gauche, et un sur Pudong (Hua Mu) : Cache-
jing, au sud / sud-ouest, engagé depuis 1990

+

Gérer les villes en développement

avec la création de la premiére zone d'activités
chigh-tech» de Shanghai, Zhenru, au nord-
ouest, a proximité de la ligne ferroviaire Nan-
kin - Shanghai, et Jiangwan, au nord, qui cons-
tituerait le pole relais entre les actuelles
extensions nord de I'agglomération et le cou-
loir industriel de Bao Shan. Ce secteur est situé
prés de la téte de la ligne n°1 du métro.

* Le desserrement industriel est également ren-
forcé en direction de plusieurs grandes zones
dactivités de 300 a 500 ha (Ies deux zones mi-
toyennes de Shibei et Pengpu, au nord, couv-
rent 850 ha) On ne trouve plus aucune men-
tion d'activités a I'intérieur du périphérique, qui
devient & dominante de logements neufs a
['ouest et a dominante tertiaire vers |'est,

* On notera enfin limportance attachée aux
coupures vertes, le long de la rocade el en
grande périphérie,

La construction des nouveaux ponts
a eu un impact considérable
sur les quartiers existanis,

Le schéma divecteur de 1995

a ouveri une dimension totalement nowvelle
au développement de Shanghai :

le flevve s'y retrowve désormais

au milieu de Uagglomération.




Le métro de Shanghai :
une nécessité

face d la multiplication
des déplacements

et aw changement d'échelle

de la métrapole.

La maguette géante de Shanghai :
une image «vévées () de la vitle en 2050...

Une priorité désormais

plus affirmée aux transports

en commun

Parallélement aux deux premiéres lignes de mé-

tro, la politique de mise en place d'infrastructures

de transport a Shanghai dans les années 90°
avait accordé une certaine priorité aux infrastruc-
tures routiéres rapides : élargissement du péri-
phérigue (Bd Zhongshan) et construction de sa
branche Est sur Pudong avec liaison par ponts
géants et tunnels , viaduc est-ouest de la rue Yan

An, percée nord-sud de la rue Chengdu, redi-

mensionnement du Bund («corridor nord-sud»)

et construction de radiales extérieures telles que

I'autoroute de Jiading.

A T'horizon du schéma directeur (2010 / 2015),

les actions programmees soulignent la priorité

des lransports collectifs ;

-la mise en service la ligne
n°3 du métro, une demi-
boucle ouest en viaduc le
long du périphérique, desti-
née a relier le pole de crois-
sance de Jiangwan, au nord
(et au-del3, Baoshan 3 long
terme} au pole de Cachejin
au sud

-les prolongements en ban-
lieue des lignes n°l {vers les
zones industrielles géantes
de Shibei et Pengpu ) et 2
(vers l'aéroport inter-régio-
nal de Honggjao)

-la mise en place de deux
lignes de tramway, dont
la dorsale nord-sud de
Pudong

- et la construction de la ligne
express Transrapid entre [aé-
roport de Pudong et Hua Mu.

Révolution urbaine, évolution
risquée

Ce bilan intermédiaire du schéma directeur de
1995 laisse une impression assez contrastée

- d'une part, on constate que la logique des
orientations de développement du début des
années 90, telle que traduite dans le schéma, a
&té bien respectée, tout en gardant un carac-
tere «adaptable» & de nouveaux projets tels
qu'il en est apparu sur Pudong. Lespace défini
par la 2e racade correspond a un bon dimen-
sionnement a ['horizon 15/20 ans, et les poli-
tiques mises en ceuvre (transports, déconcen-
tration industrielle, logement, coupures vertes)
y trouvent un espace adapté.

on ne peut cependant que s'interroger tantot
sur la cohérence, tantot sur la réelle faisabilité, de
certaines actions mises en ceuvre, La tertiairisa-
tion forcenée de I'hyper-centre, si elle se pour-
suit, aura a moyen terme des conséquences sur
le fonctionnement de ce secteur et sur la com-
mercialisation du péle de Lu Jia Zui. Et si le pro-
gramme des pdles de redéveloppement (loge-
ments / commerces / équipements) semble
viable, celui des «poles de croissance» au-dela du
1er périphérique apparait encore extrémement
mal défini. On ne retrouve pas, autour de l'ag-
glomération ancenne rive gauche, la cohérence
et presque le «maillage» de poles qui sous-tend
le développement de Pudong.

La question de cohérence se pose aussi a pro-
pos des transports en commun, encore que la
ligison du réseau & |'horizon 2010 avec les po-
les de craissance et les poles d'emploi appa-
raisse assez bien définie.

Le bilan de Pudong reste pour sa part spectacu-
laire et il est visible que cette zone, dans sa plus
grande ampleur, devient la vitrine du nouveau
Shanghai : voir le «software park», le projet d'ex-
position universelle, et la nouvelle tour de 460 m
du «World Financial Centers, dont les premiers
bureaux ont été loués a [été 2001,

1

La révolution urbaine de Shanghai apparait ainsi
solidement engagée, tant en expansion périphe-
rique qu'en redéveloppement interne. Reste que
si des guestions peuvent étre posées en terme
de fonctions urbaines, sur le plan de la cohé-
rence ou de la faisabililité, c'est plus encore la
morphologie future de Shanghai qui pose ques-
tion : 1600 tours environ en dix ans, peut-élre
huit ou dix mille en 2050 ? Cest aussi en cela
que réside le pari - ou le risque ?- d'un «nouveau
Shanghai» qui n'a pas fini de surprendre les ana-
lystes étrangers.

(3) clBEfleinger, Les mffostnactures ef les transports o Pudong,
IAURIF, 1991 (1A 28940) et Shanghai : crossance whaine et

plonication des transports, IAURIF, 1998 (1A 40205).
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A NEW SHANGHAI

The Shanghai new course of
the early nineteen nineties
has today become a reality,
The development zone of
Pudong and the “original”
left-bank city have, for the
last seven years, been under-
going both urban explosion
and also internal redeploy-
ment, resulting in literally a
was in this
context that the Municipality
consulted IAURIF in Novem-
ber 2000 about an interme-
diate assessment of the prog-
ress of the master plan of
1995,

new city. It

The entire conurbation of
Shanghai and its fringes is to-
day undergoing a process of
complete  re-development,
Three main wends siand out
for the nineteen nineties:
the the
hyper-centre, the “Pudong
revolution”, and the high re-
development of the city on
the left bank. Hence the th-
ree main priorities up to
2010:
- consolidating the structu-
ring of the area of Pudong

tertiarisation  of

lying within the outer ring
road, on the basis of hubs
and infrastructures built du-
ring the last decade;

broadening the re-develop-
ment of the city centre to in-
clude most of the neigh-
bourhoods lving within the
inner ring road; and

- promoting significant deve-
lopment of the conurbation
on its west and north/north-
west fringes with a broad
range of functions: housing,
industrial

activities, and

green belts,

Gérer les villes en développement

THE TERTIARISATION OF
THE HYPER-CENTRE
This process has become svste-

matic in the hyper<enire.
Roughly 90 ha have been trans-
formed since 1992/ 98 in this
sector, whose density, position,
and size are comparable, [or
example, to those of the Vih ar-
The
transformations have mainly

rondissernent m Pans.

concerned three sectors:

- Nunjing Road: property re-
novation that is hotel and
shop dominated, partial
transformation into pedes-
trian walkways in 1999, ser-
ved by Line 2 of the Under-
ground. This wadidonal
commercial hub of Shan-
ghai clearly represents the
most successful transforma-
tion in Shanghai. However,
the problem today is to de-
termine whether the me-
dinm-term transformations
will give way more o hou-
sing programmes,

-Yan An Road, in relation to
the construction of the ex-
pressway viaduct. The den-
sities are higher than along
Nankin Road, but housing
construction represents
higher proportion, in spite
of the inconvenience cau-
sed by the expressway.

- the sector of the People's
Square has undergone the
most monumental changes
of recent years: new City
Hall, Museum, Opera, and
recently a Town Planning
Exhibition The
districts to the west of the
Square have undergone al-
most 50%

Centre.

transformation
in favour of office program-
mes, under the effect of the
demolitions  required by
the
Chengdu Road thorough-
fare.

recent  north-south

The map (ill) shows how the
transformation  phenomena
began initially around the
People's Square, and at more
isolated points on Nankin,
before it “diffused” through
the sector of Yan An Road
and Fujian Road.

THE "PUDONG REVOLUTION"
I'he 1986 master plan made
provision, ta the east of the
river, for point developments
only. within the ring road. es-
sentally for housing and pu-
hlic facilities, with industries
to the north and south of the
zone. Bul this zone has un-
dergone the highest develop-
ment in Shanghai, within a
total area of about 500 km2:
today, 2/3 of the peripheral
urban and property develop-
ment of Shanghai is taking

place on the area of Pudong,
as against 1/3 wround the
It is based
on major huhs (business dis-

old conurbaton.

trict of Lu Jia Zui, dutv-lree
sone and harbonr of Wai
Gao Qiav, new international
airport...) and correspon-
ding major primary infras-
tructures.  Thus. two giant
bridges to the north and o
the south of the hyper centre
were inaugurated in 1991
and 1996, and the Yan An
Road tnnel was doubled in
1997, In addition, the inter-
national airport of Pudong
was opened in 1999, at abowut

40 km from the city centre,

Several major wends are 10

he noted:

# The change in scale: like 1o
the west on the leli bank,
the development frame-
work for Pudong is defined
by the outer ring road at a
distance of 7 1o 15 ki from
the river. The opening of a
new internativnal airport
paves the way for a new de-
velopment axis in the long
term at an average ol 35 kin
1oy the east.

101



102

# The most spectacular sector
(marked by the "Pearl of the
Orient” TV and radio tower,
which is 850 m high) re-
mains the business district of
Lu Jia Zui, in the meander
of the river that lies facing
the hypercenwe.  With a
multiple tertiavy vocation,
this sector is ultimately to
host over 2 million square
meters of office space, shop-
ping centres, exhibition
halls, and hotels. Today, it
is possible 1o estimate that
approximately 1.1 million
square meters of (loor area
have already been bnilt in
this sector which is a perpe-
tual construction site. The
beginnings of a long urban
park along the river was ope-
ned to the public facing the
Bund in 1948,

* The urban development si-
multancously
most of the sectors, be they

concerns

housing, tertiary, industry,
or facilities oriented. The
secror of Hua Mu consttu-
tes the fourth "growth hub”
of the conurbation: it is
there that the new "Pudong
Park"  project
would be located, a project
for a technology hub dedi-

Soltware

cated Lo new technologies.
The overriding feeling is
that the local political will
has been to launch wban
developments having va-
rious functions over most
of the zones ol Pudong, be-
fore working on the links
The
Avenue of the Century, a
monumental thoroughfare

between the sectors.

inaugurated in 1999 bet-
ween Lu Jia Zui and the zo-
nes lving further to the
south east, is a perfect illus-
tration of this concept. It
will bring with it the deve-
lopment of numerous cons-
tructions (more of a mix-
ture between housing and
tertiary development) and
it already forms a strong
link between Lu Jia Zui and

=

Pudong : Century Avenue in 201 57

the growth hub of Hua Mu.
*There is a clear will to make
Pudong a prestige showcase
for Shanchai. TFirstly, the au-
thorities are considering
bidding to organise a World
Fair in 2010. It would bhe or-
ganised over 300 ha in (he
borough of Sun Qiao, bet-
ween the international air-
port and the Hua Mu / Lu
Jia Zui axis.  Secondly.
in 2000, the City signed
a contract worth nearly _
I billion with the German
consortium  Transrapid o
connect the airport of Pu-
dong 1o the new railway sta-
tion of Hua Mu (33 km).
That project would suggest
that there are extension
possibilities at the scale of
the Shanghai Delta, towards
Hangzhou (200 km) and
Nanjing (250 km), but it
would not serve the city cen-

tre directly, unlike the new

Airport Express Line of

Hong Kong which makes it
possible 10 cover the 39 km
between the new Chek Lap
Kok Airport and Hong
Kong Central in 20 minutes.

THE HIGH RE-DEVELOPMENT
OF THE CITY

ON THE LEFT BANK

Many sporadic shots at reno-
vation can he observed in
this sector, and everything
would indicate that there will
be a strong increase in the
density of tertiary develop-
ment bevond the hyper-cen-
tre, in a triangle constituted
hy the North Station, the Ex-
hibition Centre, and the Nan
Pu bridge. Major infrastruc-
tures have been built: north-
south Chengdu Road tho-
roughlare, Yan An Road
viaduet, reformatting of the

colonial boulevard ol the
Bund, Nan Pu and Da Pu
bridges, opening of under-
ground lines 1 & 2.

At Teast 1,200 very tall buil-
dings (offices, but also, a ma-
jority ol housing) were buili
between 1990 and 1996 in-
sicle the ring roacl.

The expansion perimeters are
also  undergoing  major
change. The route for the ou-
ter ring road has been pushed
out further west. thereby ena-
bling much more considera-
ble developments of housing
zones and of green areas. The
expansion  perimeters  also
contain a wider range of vast
imdustrial estates than plan-
ned, resulting from a stronger
will o decongest indusuy
heyond
(Zhongshan boulevard).

the ring  road

It is in these [ringes west Lo

north of the conurbation that

the current and future chan-
ges seem (o be the most ma-

Jor, for at least five reasons:

# The new scale of the deve-
lopment is set by the outer
ring road, corresponding
to a potential development
area that is 50% to 60% lar-
ger than envisaged in the
1986 plan.

* The easing of the housing
congestion, out from the
central zone remains very
considerable on the left
bank, within a strip of about
5 km trom the ring road.
The
performed in this sector

housing operations

prior to 1996 concerned
750 ha. but 1,370 ha have
heen started since then.

# This policy should develop
on a time scale extending o
2015 with the development
ol three
growth hubs” on the left
bank, and one¢ on Pudong
(Hua Mu): Caohejing, to the
south/south-west, Zhenr,
1o the north-west, in the vic-

"sub-regional

nity of the Nankin — Shan-
ghai railway line, and Jiang-
wan, to the north, which
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would constitute the relay
hub between the current ex-
tensions north of the conur-
bation, and the industrial
corridor of Bao Shan,
# The casing of the industrial
congestion is also o be
reinforced out towards se-
veral major estates ol 300 to
500 ha (the two adjacent es-
tates of Shibei and Pengpu,
to the north, cover 850 ha).
There is no lurther men-
tion of actvities on the in-
side of the ring road, where
new housing is becoming
dominant to the west, and
tertiary activities are beco-
ming dominant to the east.
Finally, it should be noted
that  considerable impor-
tance has heen attached 1o

the green breaks, along the
ring road and in the outer
periphery.

HIGHER PRIORITY IS NOW
BEING GIVEN TO PUELIC
TRANSPORT

In addition to the first two
underground  lines,  the
transport infrastructure de-
velopment policy in Shan-
ghai in the nineteen nineties
had given a certain priorily
to fast road infrastructures:
ring road, giant bridges and
tunnels, Yan An Road via-
duct, Chengdu Road tho-
roughfare, re-dimensioning
the Bund, and construction
of outer radials.

Gérer les villes en développement

In the period up to 2010 /
2015, the actions program-
med emphasise the priority
given 10 public ransport:

- bringing into service Line
No. 3 of the underground,
a west half-loop on an over-
head stretch along the ring
road, between Jiangwan,
and Caohejin;

- extensions into the suburbs
of Lines No. 1 (towards the

giant industrial parks ol

Shibei and Pengpu) and
No.
gional airport of Hong-
qiao);

- installing two tramway lines,

2 (towards the interre-

including the north-south
dorsal of Pudong; and

- constructing the Transrapid
express line between the
Airport of Pudong and Hua
Mu.

URBAN REVOLUTION,
RISKY EVOLUTION

This
ment of the progress of the
master plan of 1995 leaves

intermediate  assess-

quite  contrasting impl‘t:s—

stons:

- Firstly the logic underlying
the development orienta-
tions of the early nineteen
nineties, as expressed in
the master plan, has been
adhered to well, while retai-
ning “adaplability” to new
projects, as have appeared
on Pudong. The space cle-
fined by the vuter ring road

corresponds o good di-
mensioning for the coming
15 1o 20 years, and the poli-
cies implemented  (trans-
port, industrial deconges-
tion, housing) find suitable
space there.

However, we can but won-
der both about the cohe-
rence and about the real
feasibility of certain actions
implemented.  If it conti-
nues, the tertiarisation of
the hvper-centre will, in the
mediwn term, have conse-
quences on the operation
ol the scctor and on the
marketing of the Lu Jia Zui
hub.  And although the
progranune for redevelop-
ment hubs  (housing /
shops / facilities) seems via-
ble, the programme for
“growth hubs” bevond the
inner ring road still ap-
pears to be extremely ill-de-
fined. Around the old left-
bank conurbation, there is
not the coherence and al-

maost the “grid” of hubs that

underpins  the

ment of Pudong,

develop-

The issue of coherence also
applies to public transport,
although the linking up of
the 2010 network with the
growth hubs and the em-
ployment  hubs

quite well defined.

appuars

The assessment ol Pudong
remains spectacular, and it
is visible that this zone, with
its larger scale, is becoming
the showcase for the new
Shanghai: (see the software
park, the Transrapid, the
world fair project, etc).

The urban  revolution of
Shanghai thus appears to be
soundly on course, as re-
gards both peripheral expan-
sion and also internal rede-
velopment. It questions
might be asked in terms of
urban functions, as regards
coherence or leasibility,
gredler questons are raised
by the future morphology of
Shanghai: about 1,600 tower
blocks in ten years, and per-
haps eight or ten thousand
in 20407
lies the challenge — or the

It 15 also there that

risk, - of a "new Shanghai”
which has plenty more sur-
prises for foreign analysts,
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