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Dans les travaux que j'ai menes depuis les années soixante-dix sur Damas el sa région,
l'analyse de l'organisation des transports en commun a tenu une place essentielle. En effet, le
destin de la ville et celui de son oasis ont toujours €té liés, mais leurs rapports ont
profondément évolué au cours des dernieres décennies. Engagée par un pouvoilr a tendances
socialistes, une réforme agraire avail entrainé un premier bouleversement des rapports
ville/campagne, en rompant les liens entre la bourgeoisie de la ville et l'exploitation des
vergers de la Ghouta ou des cultures ouvertes du Mer). Dans le méme temps, la croissance
urbaine rongeait le coeur de l'oasis, transformait nombre de villages en banlieues residen-
tielles ou artisanales, et marginalisait économiguement la production agricole de l'oasis. Or,
les transports en commun, en grande partie nationalisés, étaient incapables de se moderniser
pour répondre # une demande en augmentation rapide. L'interdiction d'importer des
vehicules de l'étranger était une des causes de ce blocage. Aggravée par les difficultés
économiques, la crise des transports atteignit son paroxysme en 1987-1988. Le gouver-
nement syrien, changeant radicalement de politique, prit alors une série de mesures d'encou-
ragement de l'investissement privé : il autorisa commergants et sociétés privees de transport
en commun & importer des véhicules. essentiellement des microbus.

En retracant la genése des transports publics & Damas depuis la création de la premiere
ligne de tramway en 1907, jusqu'd la quasi-paralysie des années quatre-vingts et la révolu-
tion introduite par la récente législation, nous voudrions d'une part mettre en lumiere les
liens entre I'évolution de la géométrie de l'espace urbain et le systéme de transport dans une
ville parmi les plus anciennes du monde arabe, une ville d'vasis confrontée & un site excep-
tipnnel. Ce rappel historique nous permettra d'autre part de suivre I'engagement progressif
de |'Etat dans la gestion de ce secteur des transports, puis les modalités de son désengagement
actuel. Les conséquences de la nouvelle législation, l'impact sur 'urbanisation et I'économie
d'une région comme celle de Damas sont déji perceptibles. Mais les choix importants restent
i faire pour adapter le systéme de transport en commun 2 une agglomération d'une taille et
d'une forme nouvelles, dans des conditions topographiques difficiles. Nouvelles percées &
travers la ville et voies périphériques & travers l'oasis, installation de transports en site
propre ou en souterrain ? Cela met en jeu les moyens financiers de I'Etat et sa capacité a
altirer des capitaux extérieurs, l'orientation politique du régime, les options concernant

Favenir de l'oasis, ol se mélent économie, environnement et symbolique.
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La ville n'avait que 170 000 habitants au début des années vingt lorsque 1a France
imposa son Mandat sur le pays, et 530 000 en 1960, En 1981, date du dernier recensement
disponible, elle atteignait 1 109 431 d'habitants. Un recensement a été effectué en septembre
1994, mais seuls quelques résultats globaux sont accessibles. La population de D 3
lintérieur des limites municipales, serait de 1,44 million d'habitants, mais la ville se trogye
maintenant au ceeur d'une conurbation qui englobe de nombreux villages devenus o
quelques années des quartiers de banlicue. L'ensemble de cette conurbation pourrait

atteindre ou méme dépasser les 2.5 millions.
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‘Fig, 1 - Damas, site et urbanisation
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ggalement aux habitants de villes situées jusqu'a 50 ou 100 kms de venir quotidiennement
reavailler @ Damas. Clest donc une agelomération tres eclatée qui est en train de se creer 1

L'importance des activites commerciales, artisanales et industrielles concentrées a
Damas constitue une autre donnée essenticlle. Malgré le développement de centres en
périphérie et dans les anciens villages, l'attraction du cceur de la ville ancienne reste tres
forte. L'hypercentre moderne, en constante restructuration depuis les années 1970, jouxte et
prolonge la zone des anciens sougs. L'ensemble constitue une zone d'activité d'une densité
exceptionnelle.

| es industries sont regroupées le long des grands axes de sortie de la ville, principa-
lement au nord-est sur la route d'Alep, et au sud sur la route de Jordanie, ou les constructions
industrielles ne cessent de s'étendre. Par ailleurs, de petites activités mi-industrielles mi-
artisanales ont surgi, éparpillées dans toute ['oasis, ou regroupées dans certains villages qui
s¢ sont specialisés, La circulation est donc intense sur toutes les petites voies de l'oasis.

Enfin. cette ville a ét€ de tout temps un carrefour de circulation entre le littoral medi-
terranéen et la Mésopotamie d'une part, la Syrie du nord, la Djézirc et I'Anatolie, enfin, la
Syrie méridionale, 'Egypte et la Péninsule arabique d'autre part. L'aménagement de cette
circulation régionale ou internationale pose des problemes difficiles de contournement car la
ville est adossée i une montagne abrupte ¢t entourée d'une oasis que 'on cherche i protéger,
4 laquelle succéde une steppe désertique souvent parsemée de reliefs volcaniques.

I LA GENESE DES TRANSPORTS PUBLICS A DAMAS

Grandeur et décadence des tramways. De la période ottomane aw mandat

A l'aube du XXe sieécle, Damas était une des grandes villes arabes de I'empire ottoman,
célebre. jusqu'a l'ouverture de la route maritime par le canal de Suez, pour étre le point de
départ d'une des deux grandes caravanes du pelerinage. Ses grandes familles s'étaient
enrichies au service de 'empire. Une politique d'ouverture régionale avait €l¢ entreprise
avec la construction, en 1863, de la route Damas-Beyrouth. La ville connaissait un premier
tourisme, comme en témoignent les guides édités vers la fin du XIX* siecle % Tournée vers le
désert, elle était encore noyée dans les vergers de son oasis. Mais pendant la periode
ottomane el surtout au XIXE sidcle, une croissance nouvelle s'était amorcée : vers le sud, le
faubourg du Midan s'était beaucoup développé avec l'importance prise par la caravane du
pélerinage ; sur les flancs de la montagne, de nouveaux quartiers s'étaient créés de part el
d'autre de l'ancien village de Salhivé, notamment le quartier de Muhajirin, les "réfugies”
chassés de Créte. En prolongement du souq Hamidiyé qui reliait la Grande Mosquée a la
sortie ouest de la muraille, les derniers gouverneurs ottomans avaient entrepris des amena-
gements selon les normes de I'urbanisme européen. Une ville moderne prolongeait sur la
terrasse occidentale, dominant la rive droite du Barada, la ville ancienne et ses faubourgs.
Autour de la place Merjé, dégagée en contrebas de la citadelle, plusieurs batiments publics
avaient 1€ construits et des hotels étaient apparus le long de la riviere Barada,

' Nous avans étudié les processus d'urbamisation dans la campagne de Damas dans deux aricles : « Du
rural & l'urbain, lols d'aménagement des villages dans la Ghouta de Damas », in Politiques urbaines au
Maghreb et au Machreq, 1984, Lyon ; et « Solidarité et autonomie, villes et villages de In campagne de
Damas », article b paraitre in Mélanges offerts @ Xavier de Planhaol.

* Voir, par exemple, le Guide Baedeker, éd. 1893, qui donne une description tres précise de la ville, des
sougs, des promenades 3 foire aux alentours,
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Ces extensions donnent alors a la ville une forme trés particuliere. Au miliey des
jardins, sur la rive sud du Barada, la vieille ville est un large rectangle de 1 600 ms sy
1 000 ms ; prolongeant les faubourgs ouest, le Midan s'étire vers le sud en un long pédon-
cule de 2 500 ms. Au nord-ouest, accrochés aux pentes d'une falalse escarpée gf fragile, le
vieux faubourg de Salhiyé et les quartiers plus récents se développent horizontalement sur
3 000 ms, au-dessus de la plus haute dérivation du Barada. Une route campagnarde, bordée
de quelques constructions, descend wers la ville. Hormis quelques voitures de louage,
stationnees sur la Place Merje, il n'existe alors aucun moven de transport dans une ville ayx
distances reduites et a la voirie etroite inadaptée. Dans la campagne, ol les routes sont rares.
le portage se fait a dos d'animal, anes principalement pour les charges ne dépassant pas 75
kgs, mulets pouvant porter jusqu'a 150 kgs, chameaux pouvant étre chargés Jusqu'a 200 kgs
pour les longues distances et jusqu'a 300 ou 350 Kgs, pour les courtes distances : ce sont eux
gui transportent vers Damas les pierres des carriéres de Talfita, dans le Qalamoun. A la fin
du siécle. le paysan de la vallée du Barada peut se rendre a la ville en train, mais celui des
villages du Qalamoun a de longues heures de marche a faire.

Naissance du réseau de tramway

La concession accordée en 1890 & Joseph Effendi Moutran par le gouvernement otto-
man pour la construction de la ligne de chemin de fer du Hauran prévoyait aussi la cons-
truction de lignes de tramway dans la ville de Damas, tramway qui devait d'abord étre a
traction amimale. La voie ferrée Damas-Hauran fut inaugurée dés 1895, un an aprés la voie
Beyrouth-Damas. Enfin, en 1904 se constitua la Société Anonyme Impériale Ottomane de
Tramways et d'Eclairage Electrique de Damas afin d'exploiter les concessions accordées par
le gouvernement ottoman pour la construction de lignes de tramway et pour la production et
la distribution d'énergie €lectrique. Trois sociétés belges (la Sociélé Générale des Chemins
de Fer Economigues, la Sociélé Générale Belge d'Entreprises Electriques et la Compagnie
Générale de Railways et d'Electricité), et la Banque de Bruxelles souscrivirent la plus grande
part du capital. Deux lignes furent mises en service dés 1907, partant toutes deux de la Place
Merj€. L'une, longue de 3 kms, se dirigeait vers le sud ct empruntait la grande rue du Midan
jusqu'd l'extrémité du faubourg, 'autre, longue de 2 kms, suivait d'abord le Barada i l'ouest
de la place Merjé puis se dirigeait vers Salhiyé. Cette derniére ligne cut comme premier
terminus Jisr al-Abiad a l'entrée de Salhiyé, avant d'étre prolongée en 1912, sur des
parcours en trés forte pente, vers le quartier de Chaykh Mohieddin au nord-est et celui de
Muhajirin au nord-ouest. A la veille de la premiére guerre mondiale, 12 voitures circulaient
sur ces lignes longues de 7,5 kms. Le dépot des tramways avait ét¢ installé au bas de la rue de
Salhiyé, non loin de Jisr Victoria, aujourd'hui rue Mutanabbi, ou se trouve toujours le sicge
de I'Etablissement d'Electricité (voir fig. 2).

La construction de lignes de tramway avait été envisagée aussi a Alep, la deuxieme
grande ville de Syrie, et une concession avait été accordée en 1911 par le gouvernement
oftoman A un riche stambouliote. Mais rien ne fut fait dans cette ville avant la premicre
guerre mondiale, |

Le ramway de Damas cessa de fonctionner en 1917 lorsque la production d‘ﬂmﬁ:
s'interrompit. Il fut remis en marche dés novembre 1918 apres V'entrée des troupes Hﬂmd“
Faycal et de Lawrence dans la ville, mais voirie, rails et voitures étaient en pigtre elal i
production d'électricité était trés faible et la Société n'avait pas les moyens d'investin. En

1925, sous le Mandat Francais, une nouvelle convention fut négociée avec I'Etat de Syric.




TRANSPORTS ET AMEMAGEMENT DANS L'AGGLOMERATION DE DAMAS 41

mais ce n'est qu'en 1928 que la Sociéte Ottomane fut dissoute et ses concessions transférces a
une société belge, la TED (Société Anonyme des Tramways et Electricité de Damas) 7, pour
une durée de 30 ans. Le capital était belge, avec une petite participation du Crédit Foncier
d'Algérie el de Tunisie.

Ce méme Crédit Foncier avait obtenu en 1924 de la Municipalité d'Alep une concession
pour la fourniture d'eau et d'électricité ainsi que pour la construction et l'exploitation de
6 kms de lignes de tramway. Le courant électrique était fourni des 1929, alimentant 3 lignes
de tramway totalisant plus de 7 kms. Ce tramway d'Alep transportail alors 4 000 voyageurs
par jour % A coté du tramway, plus de 200 voitures a cheval assuraient aussi le transport de
voyageurs, se mélant aux pefites charrettes chargées de picrres de taille ou de legumes, aux
animaux de biit et aux antomobiles, apparues dans tout le pays dés les annces vingt.

L'arrivee de automobile

En effet, la guerre de 1914, l'entrée de 'armée anglo-arabe puis l'installation des trou-
pes francaises du Mandat en 1920, avaient introduit brutalement les moyens de transport
mécaniques dans les villes et les campagnes de Syrie. Le camion ou la camionnette, le taxi et
le taxi collectif appelé taxi-service, automobile privée pour quelques-uns mais surtoul pour
les étrangers, prirent d'autant plus de place que les moyens de transport étaient jusque-la
archaiques et rudimentaires. L'essence bon marché permettait dacquérir les grosses
limousines américaines vendues a crédit. Le transport en commun régional s'organisail
rapidement avec les taxis collectifs, aux horaires cf itinéraires trés souples, adaptes aux
habitudes du pays °.

Le fait était plus frappant dans les villes que dans les campagnes el beaucoup plus @
Damas que dans les autres villes, y compris Alep. Des le debut des années vingt, les autorités
du Mandat avaient aménagé et réparé la voirie de Damas et des alentours. Les budgets de la
municipalité pour les années 1923 et 1924, énumérant toutes les rues reparées, pavees,
asphaltées, témoignent de I'activité déployée dans ce domaine. Toutes les entrées et sorties de
la ville avaient é1é réaménagées, en particulier la route de Beyrouth, celle de Palestine el la
sortie en direction du nord, vers Alep et Bagdad. Lors de la révolution syrienne de 1925,
plusicurs boulevards furent taillés dans 'urgence autour de la ville pour en fermer l'accés
aux révolutionnaires qui tenaient l'oasis. Ces boulevards constituaient I'ébauche d'une
premiére ceinture, aujourd'hui le périphérique intérieur, amorcant le mouvement d'exten-
sion des constructions dans les jardins. Dans le méme souci de sécurité, un réseau de peliles
routes pénétrait l'oasis de la Ghouta, reliant tous les villages a la ville =

La place Merjé, jadis parc de stationnement des voitures a cheval, puis plaque tournante
du réseau de tramway, devint le centre des "garages", point de départ des taxis et "services"
vers toutes les villes de la région ? La profession du transport automobile s'organisa en une

3 Une sociélé ottomane avail obtenu en 1906 le méme type de concession pour la ville de Beyrouth, o
trois lignes de tramway étaient en exploitation en 1914, Ces concessions furent transférées en 1924 & une
société francaise, lu Sociéé Anonyme des Tramways el Eclairage de Beyrouth, la TEB. Voir La Syrie et le
Liban, document du Haut-Commissarial, 1928, 3

+ Hamidé (A.), La ville d'Alep, essat de géographie urbaine, Dumas, 1959, p. 131. ]

* Cette adaptation rapide est bien décrite par Thoumin (R.) dans son auvrage, Géographie humaine de la
Syrie Cenirale, Tours, 1936. ' o=

b Pour lés travaux effectués ef Tétat des voles de circulation, voir Danger (R.), « L'urbanisme &
Diamias w, in Urbanisme, 1936, -

! Une compagnie privée, I NAIRN, créa, 4 I'nide d'un véhicule acrodynsmique, mﬂm

R |
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arporation regroupant Propriclaires, chauffeurs, ouvriers des garages, et déclenchy 3
c E ; o Pl = s :

II.IEIEIH"R reprises des greves contre le prix de l'essence, les taxes ou les contraventions, dane
Eﬂa .gl"dn.de*-; villes de Syrie & partir de 1926. Dans la capitale, la rivalité entre taxis o

transports collectifs se manifesta rapidement.

Les difficultés de la Société des Tramways ;

En 1929, Ja TED obtenait, en meme 1emps que I'nutorisation d'augmenter la production
d'électricité. un accord pour la construction de lignes nouvelles de tramway ou de prolon-
gement des lignes existantes ™ Le prolongement !n!u.: la Elgnr: Jisi Ial-ﬁhaad—Mutmﬁrin fut
effectué dés 1930, Quant aux nouvelles lignes concédées. 'une devait relier .1? Place Merjé 3
Qasan, le nouveau quartier chrétien exira-muros at nord-est de la vieille ville, Upe
deuxieme ligne prolongerait celle-ci pour atteindre _IL' hﬁuurg; ‘-?'-' Douma au ll“-'-*ﬂ]-l-'t-'-t sur la
route d'Alep, grice A 11 kms de voie 4 travers 'oasis, Ln dépit de F“““bl“““ﬂﬁ contre Jes
expropriations ¥ — les contestations furent surtout le IEHIE ‘-1'?-5 Paysans '-1}‘5 3 villages de 13
Ghouta - Zamalka, Arbin ¢t Harasta, dont les vergers cialent tl’ﬂ‘u‘ETE.'Eﬁ“ par la ligne de
Douma —, ces deux lignes furent construites dans les années qui suivirent. Celle de Qasaa fuy
ouverte début 1931, En facilitant les va-et-vient des villageois de cette partie trés densément
F‘-‘“F’l‘&‘; de l'oasis, et en développant un tourisme urhain pﬂpulmr? vers les vergers de |y
Ghouta, la ligne Damas-Douma amorgait la transformation en banlieue de ces gros villages
de la partic est de l'oasis .

La construction par la TED de trongons non prévus a partir de la ligne de Qasaa, l'up
vers Bab Touma, 'autre vers Qaboun ou fut construit un nouveau dépot, oppasa la Munici-
palité et la Société 1. Quant & la troisieme ligne prévue, qui devait relier la place Merjé a Bab
Chargi en passant par la ville intra-muros, son tracé donna lieu a de graves deésaccords entre
la Municipalité, la Délégation francaise du Haut-Commissariat ¢t les autorites syriennes 12
Par ailleurs, un prét consenti par la TED i la Municipalité pour I'aménagement de cette ligne
avait é1é en grande partie employé & payer les expropriations nécessitees par le passage de la
ligne de Qasaa a travers un souq proche de la Place Merjé,

En 1931, la TED, qui avait doublé sa capacité de production d'électricité, avait mis en
service 12 kms de lignes urbaines sur lesquelles circulaient 40 voitures . Le tramway

pour cela — motrice intégrée sous lavant d'une remorgue-cabine aménagée pour les vovigeurs —, une ligne
réguliere Beyrouth-Damas-Bagdad, et retour, qui empruntait la piste le long du pipe-line.

" Les précisions concemant I'histoire de 1o Société des Tramways el d'Electricité de Damas pendant b
periode du Mandat ont éé puisées dans 1'étude de K. Milhorgne, Mowvements sociaux et revendications
nationalistes a Beyrouth et Damas en 1931 éwde de hoycottages de socidtés concessipnnaires,
meémoire de maitrise d'histolre, Université de Rennes 2, 1991

! Milhorgne (K.). p. 116.

" La ligne sern ouverte en 1935, Décrivant la cam : W.) voit s
: + Lx pagne de Damas en 1955, Zakharya (W)
dessiner ainsi, grice au tramway, |'avenir du village de Arbin. Voir al-Rif al-Suri, t. 2, p. 99.
"' Milhorgrie (K.), p. 117

-7 Lk premier tracé proposé exigeail le percement du quartier de Qa &, donc des expropriations
imporiantes ; sclon e auire propasition, Ie tramway smprunirait T Soug Midhat Pacha, ol t U5
fréquenté ; fa Municipalité reculd devant les frais d'élargissement éventuel et l'opposition cerfaine des
e e Tt e B ot ot o e 5
Ot e e o et des dificuliés quintrinerai e possage 3 ravers un quarier s densEmen

" Le fonctionnement des lipnes de tramws o e : tarthly Wit
, " SmEnl des lgnes de wamwiy est blen décrit par Chehabi (Q.), Dimashg, hii |
suvar, Damas, 1990 (2¢ éditin), p. 118-119, et Khayr (s),mmﬂﬁq,mm{mﬁ]ﬁpm ‘

s .,
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<emblait bien comespondre aux besoins d'une ville en expansion ¢l d'une population aux
movens réduits. Les trois lignes }nim:lp:!ln_'*- accompagnaient l'extension de ce Damas du
début des années trente. La ligne Merjé-Salhiyé-Muhajitin joua un role important dans le
développement de la ville en direction de la montagne. C'est le long de cet axe que se
situaient les principaux batiments liés au pouvoir mandataire. Quartier des Europeens, il
attirait aussi les familles syriennes aisées qui quittaient leurs grandes maisons de la vieille
ville pour des habitations plus confortables et bien situées sur les pentes au voisinage des
jardins. La voie du Midan desservait des gquarticrs plus populaires, et les premicres grandes
usines allaient s'installer au sud de ce faubourg, le long de la route d'Amman. La troisi¢me
hranche de |'étoile favorisait, au nord-est de la vieille ville, Pextension du quartier moderne
ot actif de Oasaa et laissait prévoir @ terme le rattachement du village de Jobar a l'agglome-
ration. La ville intra-muras était ainsi contournée par l'ouest et le nord mais aucune ligne ne
s'y engageail

La TED s¢ portait financierement bien et avait distribué quelques dividendes a ses
actionnaires lorsque, en avril 1931, éclata une tres dure campagne de boycott de la Société,
refus de consommation d'électricité, non utilisation du tramway ; une Ccrise analogue
touchait au méme moment la TEB a Beyrouth,

En ce gui concernait le tramway de Damas, les revendications portaient essentiellement
sur les tarifs, abonnements, voitures & deux classes, demi-tarif pour les ¢tudiants, mais aussi
sut Tentretien du matériel, la mise en service de voitures neuves, la construction d'abris én
téte de lignes et la réparation des rues abimées par les voies.

En réplique au boycott, la TED suspendit le trafic pendant 4 mois. On vit alors
l'importance prise par 'automobile dans la ville. Un comité de boyeott organisa le transport
par voitures, récolta de l'argent pour indemniser les chauffeurs des frais d'essence ; mais dés
la remise en route des tramways en aoiit, la police dressa des proces-verbaux et mit une
centaine de voitures en fourriére en deux jours. La population continua & bouder le tramway
jusqu'a l'accord final début novembre 1931, soit plus de 6 mois apres le début du boycott ™.
11 fallut l'intervention du Haut-Commissariat pour faire céder la Société %, La TED accepla
les principales revendications des boycotteurs : diminution du prix de I'éclairage. réparation
de la rue du Midan, abris aux tétes de lignes, cartes de parcours et abonnements i demi-tarif
pour les écoliers, remplacement progressif des voitures anciennes 1B

La TED, sortic affaiblie de cette lutte, eut bien du mal a s'en relever. En 1932, les dis-
cussions reprirent sur le projet de la ligne de Bab Chargi, le paiement des expropriations sur
la ligne de Douma, l'obligation pour la Sociélé d'entretenir les rues. La population resta
méfiante, les chauffeurs de taxis entretinrent la pression, d'autres mouvemenis de boycott
eurent encore lieu i plusicurs reprises dans les annces suivanies, el les déficits se creu-
sérent 7. La Saciété réduisit le nombre des voitures en circulation, de 32 par jour en 1933 4
20 en 1936, Mais elle obtint en 1935 de mettre en service deux lignes de bus, I'unc vers Bab
Charqi, & la place de la ligne de tramway qu'elle avait renonce a construire, el I'autre vers
l'aéroport de Mezzé. Le changement dans les transports urbains damascains ¢tait amorce.,

4 A Beyrouth, le mouvement s'arréta plus 16t et ne ful pas aussi dur.
5 Cet épisode de histoire des transports en commun damascaing est evidemment i replacer duns le
contexte de lutte nationaliste de I'épogue du Mandat, comme le montre |'étude de K. Milhorgne.

in Les tarifs émient de 7.5 P.S. pour ls premiére clisse, 5 P.S. pour I deuxigme, et 2,5 P.S. pour les
Etudiants. Cf. Chehabi (Q.), p. 118,

1 Milhorgne (K.), p. 236,
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ORGANISATION DES TRANSPORTS PUBLICS SOUS LA SYRIE INDEPENDANTE

rés la fin de ln deuxieme guerre mondiale et du Mandat francais sur Ja Sy
lﬁs%liljatnas_ désormais capitale d'un Etat indépendant, va affirmer sa préémjnmﬂy;:;n;
pays. La création de I'Etat d'Israél change les donnges geopolitiques de la région car Dams
est coupée des villes et des ports de Palestine tout proches et n'a plus de liaison routigre
directe avec I'Egypte. Dés la guerre de 1948, la capitale syrienne sert de refuge & une pagyie
de la population chassée de la Palestine. Les conditions du developpement de la ville geq
trouvent rapidement modifiées et le phénomene ne fera que s'amplifier lors des affronge.

ments successifs,
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Du tramway aux autobus
Dans la ville nouvelle qui se dessinait, le tramway apparaissait comme de plus en plus

inadapt¢. Les voies Claient en mauvais ¢tat, les voitures, surmenées pendant la guerre,

n‘avaient pas €€ renouvelées. Les plaintes des usagers se multipliaient . La Société, en

déficit, ne pouvail pas investir alors qu'il awrait fallu ouvrir de nouvelles lignes. Au

contraire, le manque de puissance €lectrique l'obligeail a diminuer de moitié le nombre des

voitures en circulation aux heures de forte affluence du soir ! Le tramway avait de plus en

plus de peine a gravir la pente vers les quartiers de Salhiyé et de Muhajirin, génant les

automobiles % Les pertes de la Soci€te s'aggraverent lorsque le gouvernement autorisa la

mise en service d'autobus sur les lignes mémes du tramway. La premiére ligne privée

emprunta la grande rue du Midan que suivait la voie du tramway. La Société ayant protesté

contre cette violation du cahier des charges, le propriétaire des autobus baptisa sa ligne
Damas-Qadam ; or il fallait suivre la rue du Midan pour atteindre Qadam ., Le succeés de
cette entreprise et les bénéfices qu'elle permit encouragérent les propriétaires d'autobus qui
assuraient le transport interurbain a faire circuler leurs autobus a l'intérieur de la capitale.
Une soci€éte mit des autobus en service sur la ligne de Muhajirin, une autre sur la ligne de
Qasaa ; toutes deux pratiquaient des tarifs trés inférieurs a celui du tramway. La TED
réclama l'application des conditions de la concession, lui garantissant l'exclusivité de
I'exploitation sur les voies ou existait une ligne de tramway. Elle perdit son proecés car elle
ctait dans l'incapacité de répondre aux injonctions répétées du gouvernement concernant une
extension de son réseau. Le service des autobus sur les trois lignes. Midan, Qasaa et
Muhajirin, fut donc officialisé. Peu a peu, les lignes se multipliérent, le nombre de bus
passant de 30 a 120 entre 1947 et 1953. Tous les bus partaient de l'avenue al-Nasr, devant le
souq Hamidiyé. L'Etat intervint alors pour organiser ce trafic et la concurrence. A la fin
1933, une réglementation fut imposée aux propriétaires privés auxquels avaient été concé-
dées les lignes. Ils se regroupérent au sein de la Compagnie de Transport en Commun,
mu'assasat al-nagl al-muchtarak. De méme, les taxis s'organisérent et leur nombre passa
de 350 a plus de 600 entre 1957 et 1963,

Cette évolution conduisait naturellement a la fermeture des lignes de tramway. La ligne
de Chaykh Mohieddin fut arrétée la premiére, puis celle du Midan au milieu des années
cinquante. La ligne Merjé-Douma disparut en deux étapes : le troncon Jobar-Douma fut
supprimé le premier en 1960, et seule la ligne Merjé-Jobar fonctionna encore jusqu'a la fin
des années soixante. |

La seule autre ville de Syrie dotée d'un tramway, Alep, connut une évolution paralléle.
Un réseau de lignes d'autobus fut créé a partir de 1952, d'abord pour desservir la banlieue,
puis les différents quartiers de la ville. Les lignes de tramway furent supprimées au milieu

" Voir la lettre en arabe du 26 novembre 1946 (Archives de Damas, dossier du Ministire des
Communications), adressée par I'inspecteur du controle des sociétés concessionnaires i la direction de la
Sociéte Tramways et Electricité de Damas, qui résume en particulier les griefs des usagers de la ligne Damas-
Doumia : mangue de propreté des voitures, mauvais état des siéges, défaut d'organisation du trafic aller-retour
enirainant de grandes pertes de temps, absence de protection contre la pluie et le soleil aux aréts,
depassement exagéré des rails au-dessus de la chaussée constituant un obstacle au passage des voitures, efc,
Lalettre fait aussi état d'une réclamation du Bureau d'Hygiéne de la Municipalité concernant le netloyage et ks
desinsectisation par le DTT des voitures de Cheikh Mohieddin et de Mubajirin. F .

" Cf. Khayr (S.), p. 405. Pour Alep, Hamidé (A.) évoque également les tramways trop lents qui
« assourdissaicnl la ville » et génaient une circulation dense et multiforme ; op. cit, p. 133.
¥ Pour les pénipéties de I rivalité entre la Société des Tramways et les transporteurs privés, et pour
Vinstallation progressive des lignes d'autobus, voir Khayr (S.), op. cit., p. 405-407. '
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des années cinquante, sauf la ligne principale qui suivait le tracé de lancienne enceinte ay
nord de la vieille ville et allait jusqu'au S¢érail. A la fin des années cinquante, 11 lignes de bus
fonctionnaient dans la ville et en banlicue, & partir d'un point de stationnement unigue en
centre ville, & Azizi€ .

Naissance et essor d'un service public des transports

Le changement de régime politique intervenu en 1958, lors de I'Union avec I'Egypt: de
Nasser, puis l'arrivée au pouvoir du parti Baath en 1963 mirent au premier plan le réle de
I'Etat. Il n'était plus question de laisser entre les mains de personnes privées la propriété des
moyens de production, grandes exploitations rurales ou usines, comme celle des services
généraux, banques ou réseaux de transports ; il parut donc normal que I'Etat prenne en

charge le transport urbain considéré comme un service public. Au début des années soixante
furent créées des sociétes publiques de transport urbain, a Damas, puis Alep, Homs et
Lattaquié.

Dotées de peu de moyens, ces societes publiques tinrent d'abord une place modeste dans
les réscaux de transport urbain, et le secteur privé continua a desservir de nombreuses
lignes. C'était encore le cas @ Damas au début des années soixante-dix. Prés de 250 autobus
étaient alors en service sur les 17 lignes urbaines 2, mais 5 de ces lignes seulement étaiemt
desservies par la société publigue (80 bus publics contre 180 bus privés) et le secteur privé
assurail entierement le service entre la ville et les villages proches (75 bus),

Le durcissement du régime a partir de 1966 avait amené une véritable étatisation de
I'économie, avec une hypertrophie progressive du secteur public, alors que des restrictions
ou des interdictions d'importations genaient les activités du secteur prive. Ces mesures
touchaient en particulier les importations de vehicules. Le pays vivait alors sur un stock de
voitures vieillissantes et pour certaines, dignes du museée, tandis que de nombreux ateliers
fabriquaient des autobus montés sur des chassis importés et dotés de moteurs de récupé-
ration. L'arrivée au pouvoir du général Asad en 1970 s'accompagna d'une premiere
ouverture économique, et des contingents de voitures furent importés. A partir de 1973, les
retombées financiéres de la guerre d'octobre donnaient & I'Etat les moyens d'investir,

ouvrant une période faste pour le secteur public syrien. C'est ainsi qu'en 1973 puis en 1976,
la Societe de Transport Public de Damas, STPD, tut dotée d'un parc important d'autobus
(Fiat et Man). Un décret lui confia alors le monopole du transport urbain. Entre 1976 et
1980, les autobus de la STPD remplacérent peu a peu les autobus privés sur toutes les lignes
urbaines = el desservirent également les villages environnants ; les transporteurs privés ne
purent desormais travailler qu'en dehors des limites de la ville.

La méme politique a été suivie 4 Alep et 2 Homs dont les sociétés publiques regurent
aussi de nombreux autobus.

Dans le secteur des transports interurbains et régionaux, une orientation semblable fut
prise ; une société publique. la Karnak, créée dés 1952, ne se développa véritablement qu'a
partir de 1967, date & laquelle elle mit en service ses premiers autocars de tourisme
("pullman"), Ses lignes reliaient Damas aux principales villes syriennes et aux pays voisins.

4 Hamidé (A.), ap. cit, p. 135. .
= Voir Khayr (S.), Dimashg, 1969, p, 407-410, et les données d'un rapport commande par &
ﬂﬂn;nmﬂmltmn syrien en 1974 sur les besoins en transports pour Damas & 'horizon 1985,
Quatre lignes seulement étaient desservies par des transporteurs privés en 1977 : les lignes de Midhat
Pacha, Quboun, Kafar Sbussé et celle de la zone industrielle (Khayr (5.}, 1980, p. 412).
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Fonctionnant @ coté d'un secteur privé dont les vehicules €taient souvent a bout de souffle,
elle offrait, dans les années 1970, des services de qualite, confort, exactitude, rapidité.

Secteur public et secteur privé se partagent la desserte de Damas et de sa campagne

Au milicu des années 198(), le réseau de transport en commun de Damas et de sa région
présentait donc une division nette des activités entre les deux secteurs : la sociéteé publique
desservait la ville et en partie la banlieue proche ; le secteur privé assurait le transport entre
les villages de 'oasis et du Qalamoun, et la ville.
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Fig. 3: Zone pénurhaine desservie par kes autobus publics en 1987

La STPD assurait alors le service des 18 lignes urbaines, assorties pour certaines de.
plusicurs variantes, avec 350 autobus. Ces lignes partaient en radiales & partir du centre, sauf
une ligne de ceinture qui contournait la ville par le sud, des garages de Qaboun & l'entrée de
Mezzé. Quelques microbus privés continuaient a circuler sur des lignes desservant les
quartiers de Muhajirin, Salhiyé et Akrad sur les flancs de la montagne ol une voirie etraite
€l une pente trop forte interdisaient le passage des autobus.
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qussi fonctionner avec 56 autobus 14 lignes Périurbaings
|5 kms au maximum, dl:&‘;'.il'l.ﬂiil en quelque sorte h
2 e B denticlle cf le premier bassin de main-d'cuvre de a caphaie (voir fig, 3), yo;
I:unIu.,u_e l‘f.'!'r.l‘ t;nuﬂ double avantage : un prix inférieur de moitie a celui des bus dy
::g:;ﬂ?ismm icusle 1 LS) et Iareivée: ou colis 8 8 ¥25 S B R ATEE SRS
Place Merié . Ce service par les autobus publics était biet IOCESSs PAF FPROrt atmx besoing
sachant par ailleurs que le nombre de h'_‘m ;:.f_fm:t{':!:- A e g théorique, La
desserte de la campagne était donc essentiellement a ]fl. charge du secteur prive.

En 1987. 206 bus de taille moyenne €l 770 microbus appaticaant a de petits entye.
preneurs circulaient sur 85 lignes partant de Damas et desscﬁﬂnt I_E'ﬁ- L\’l"ﬂgﬂﬂl de la banlieye
comme les localités les plus lointaines de la m::-!rr:!_fﬂl'ﬂ- Les lignes ctaient ﬂﬂn'f_:llléﬁ par upe
commission départementale, davantage cn fonction des dcman‘de& l;ies proprictaires qu'en
fonction des besoins. Les transporieurs travaillant sur une meme ligne etaient regroupés
dans un bureau dont le chef faisait le lien avec la commission et les autorités municipales
concernees.

Ces bus et microbus du secteur privé déversaient leurs voyageurs aux entrees de la ville,
ou du moins en périphérie du centre-ville. Deux vraies gares routiéres avaient €€ aména-
gées, l'une & l'entrée nord-est. les Garages de Qaboun, l'autre a l'ouest, le long d'une
ancienne gare de la ligne venant du Liban, la gare de Baramké. Pour certaines lignes, les
départs se faisaient simplement le long d'avenues ou de places.

Par ailleurs. le nombre des taxis avait fortement augmenic a partir de 1973 ; il attei-
enait 5 000 en 1977 et 8 000 en 1987. Le systeme des taxis collectifs tendait & disparaitre,
méme si l'on en recensait encore un millier pour Damas. Par contre, le gouvernement syrien
avait importé des milliers de mini-camionnettes japonaises. servant au transport des
marchandises et comportant une place a coté du chauffeur. Peu bruyantes, adaptées a
I'étroitesse du réseau des sougs ou des ruelles de la vieille ville, elles se vendaient de 103
12 000 L.S. au tournant des années quatre-vingts. On en comptait 15 000 pour la mohafaza
de Damas en 1987,

Cette société publiguc faisait 3
La limite de la zonc ainsi desseTvie,

Des transports en commun & la portée de tous

L'effort de I'Etat. comme la constante adaptation des transporteurs privés, ont reponds,
dans les années 1970 et au début des années 1980, au besoin de mobilité qui a toujours
caractéris¢ la population syrienne, citadine ou villageoise. La Syrie mandataire E‘“‘“
rapidement adopté le transport awtomobile, souple et utilisant un ancicn réseau de pistes
aisément transformées en routes. La Syrie indépendante construisit nombre de routes
nouvelles, dessertes vicinales et régionales, el créa, entre les grands centres, un reseal
d'aultil'ﬂultﬁ gratuites et rapides. De méme, le transport des passagers par avion s¢ développd
trés 11, bénéficiant jusqu'a une époque récente de prix de passage dérisoires, créant unc
concurrence réelle entre 'avion et la route . Un réseau ferré vint encore s'y ajouter s
avoir loujours une vocation économique trés assurée —_ =

Cette politique de soutien des transports publics par I'Etat se manifestait par le maintel.
de tarifs trés bas qui mettaient les déplacements quotidiens a la portée de toutes les DOUSER.
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salaires étaient trés faibles. Le ticket de bus a Damas ne coutail encore qu'un quar de livre en
1987. ou 50 piastres (une 1/2 livre) pour les trajets sur les lignes périurbaines. Méme pour
des salaires qui ne deépassaient guere 1 000 LS., cette dépense demeurait faible. La dépense
n'était pas non plus trés lourde pour les villageois et loffre de transport €tait variée. Les
autocars de la Karnak pour les grandes lignes, chefs-lieux des mohafaza-s, n'étaient
accessibles gqu'aux voyageurs ayant réservé leur place au bureau de la compagnie. Beaucoup
plus souple €tait le fonctionnement des grands autobus du secteur prive, appelés familie-
rement "hop-hop” : peu confortables et dangereux, mais rapides, ils suivaient un itinéraire
fixe mais chargaient et faisaient descendre les vovageurs a la demande. de meme que les
minibus. Entre les villes circulaient également de puissants taxis collectifs, alors que les
voitures plus ancicnnes s'arrétaient a la demande. Les camionnettes-taxis et les tricycles a
moteur. fonctionnant a la demande, €taient particulierement nombreux dans les zones
d'ateliers ou les sougs des grandes villes pour le transport de proximité des marchandises.
Partout. le relais se faisait aisément d'un mode de transport a un autre.

Cette facilité de déplacement a ralenti l'exode rural et a permis le développement des
petites villes, phénoménes notés pour I'ensemble du pays et plus particulierement pour
certaines régions rurales 2. Ce relatif €quilibre entre I'offre et la demande va se rompre au
cours des années quatre-vingts,

1 — FAIRE FACE A LA CROISSANCE URBAINE

LA CRISE DES ANNEES QUATRE-VINGTS

En gquelques années, I'Etat syrien a donc développé un important service public des
transports collectifs pour la ville de Damas, mais dans le méme temps, la capitale et sa région
ont connu une mutation radicale. La décennie qui suit la guerre de 1973 et le premier choc
pétrolier a vu s'aggraver les déséquilibres dans le pays. Les nouvelles données géopolitiques
ont affecté particulicrement la capitale ; proche de la ligne de front avec Israg€l, base arriere
pour l'intervention au Liban a partir de 1976, ville d'accueil pour les Iraniens au cours de la
guerre qui les oppose a I'lraq dans les années quatre-vingts, Damas subit tous les effets de la
conjoncture régionale qui s'ajoutent a ceux de la centralisation el du renforcement d'un
pouvoir soucieux d'afficher sa modernité et de controler etroltement la capitale.

Les prévisions fondées sur les enquétes effectuces lors de la mis¢ au point du Plan
Directeur de 1965-1968 ont été largement dépassées, Réfugiés du Golan, immigrants
ruraux, familles de soldats, ont investi la ville, Les quartiers d'habital non planifié¢ se sont
étendus sur les terres de 'oasis autour de la ville et ont escaladé les pentes de la montagne. La
moniée des prix de 'immobilier a provoqué l'exode d'une partie des citadins vers les villages
proches dont certains se sont transformés en villes de banlieue. Tous les villages de l'oasis ¢l
des vallées voisines ont fait l'objet de plans d'aménagement et ont accru leurs offres de
logements, leurs activités et leurs relations avec la ville. Damas et sa couronne proche, une
trentaine de villages, forment désormais une agglomération d'environ 2.5 millions d'habi-
tants.

L'aide des pays pétroliers, qui avait permis les investissements d'infrastructures et la
politique d'industrialisation des années 1974-1980, diminua & partir du début des années

# Vaoir Métral (1.), « L'émergence des petites villes dans Ia moyenne vallée de I'Oronte, Syric Centrale.
Questions de méthodes =, in Citadins, villes, wrbanisation dans le monde arabe aujourdhui, Tours,
URBAMA, 1985,
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le régime connaissiil des dﬂ'ff‘-‘“'*?-“ IE'“J“EIUEE; La Syrie fur Aty
par une crise €conomique ¢l I'ullam.:lultf flf“_' !‘_“EE;'E‘ Iﬂ iunlt::lf; = E"'ijﬂf‘f':_l“'ﬂn!m. L'infly.
tion atteigoit 40% et appauvril une majoriie €€ ® POPLIZHOR. Chicit de 1 bajgne,
commerciale obligea le régime & réduire les importations et & adopter des budgets dlaugge
tout en encourageant le développement d'une économie p_lu*.-:. ;||hr.-r:3h:~, et en desserran; I
controle de 'Etat sur le secteur prive = En !L}}%ﬁ" mh Syrie, étranglée par Je Manguge li;
devises, était menacée de bangueroute. L'inﬂan.nn fit un bond catastrophique pour I,
population, la pénuric de biens IEJL' consommation entraina une contrebande effréng,
enrichissant un petit groupe tandis que la_classe moyenne, laminge, voyait fondre th
ressources, La prolétarisation devint visible, en particulier dans la capitale.

La crise aigué rencontrée par les transports cn commun ¢n 1987 est a replacer dans =
contexte. Les autobus étaient en nombre insuffisant et pour beaucoup d'entre eux dans un étgl
déplorable. L'effort de I'Etat pour ¢quiper la STPD. lorsquielle prit complétement o
charge les transports urbains, n'avait pas ¢ét¢ maintenu au cours des années (uatre-vingts, [ ¢
contingent acheté dans les anncées 1970 n'ayant pas €ie renouvel€, les véhicules avaien
100 ou 15 ans d'ige ; la societé en possédait theoriquement 550, sur lesquels 400 dpparem-
ment en service, chiffre théorique car un pourcentage important (17%, d'aprés le rapport de
la direction) €tail tous les jours immobilisc par les pannes, le manque de preus et de picees de
rechange. La Socicte, souvent obligée de se procurer ces piéces ainsi que des mutéﬁaux
indispensables sur le marché local, devait les payer en dollars au prix fort. Par ailleurs, pour
nl.Evih:r les risques d'agitation sociale, le gouvernement maintenait les tarifs bas. et on Cvaluait
d 3% le nombre des passagers voyageant sans payer. Le secteur public vit donc s'aggraver
S€s pertes et ne disposait d'aucun moyen pour faire face i la crise.

Aﬂif:ie.m interviews et rapports se multipliaient. Les articles du journal des syndicats en
L o e s < e : pc st
de personnel qualifié lChFll.lffL‘l.lI‘S tt::ihhr\]'lcml"“.L-m.hLWIWI-F%.mfmmﬂf1 I |EEC¢{11 wiidl Tﬂm
s fo-umm Sl ti. niciens tllﬂ nmi riers compétents, denfnngunt I'insuf-
un exode continu des cadres ul:n:hni IL;T I:-l-]jr";tth' o d\’itﬂlﬂ_gES Seiiden
souplesse de fonctionnement g ment avait accordé une plus gra
e e o iy T 8 cottes s
répercuter les hausses de leurs frais inte : ::.lu gl 2 g e
au double, sur les trajets do l‘;unlie;e o :rne -IE"'-:S-. Leurs tarifs sont plus élevés, du mpl'-‘
(1 LS. au lieu de 50 P.). Pourtant l‘i.nqufi‘f el L . cnm:urren‘r:ﬁ e Pubhl:
transporteurs privés gapnent de I';; er;t 1sance et le désordre sont la aussi la régle, et sl |
ou les interdictions d'impunmiﬂnsi :h‘f st HUE les hes-::fjns sont immenses. Les lﬁmuatmﬂf_
dans le domaine des a2ports. s L2 lﬂlu_ll.'::: um'n::ﬂrcmt les possibilités du secteur prive
ment, sont montées sur dis Uhélssis Carrosseries dm:tmhm-: trop lourdes, fabriquées IW’}"‘

“moteurs importés, inadaptés i la charge. Le pare &'

vEluste, les autobus ¢ :
] |:_ ]us ' A 3 :
mais délabrés, [ 4 micrabus privés sont souvent pittoresques sous leurs décors varies

banlieue autour d:;}l::ni F;"‘f’“ilﬂﬁml:m Agué sur les lignes régionales et les lignes d¢
Service sur ces ;jgm,s nlat 4ns les années 1980, le nombre des bus ou microbus prives €0
1que, suppose plusieyrs imente pas. Venir d'un village, ou méme d'un quartier PW

changements ponctués de marches et d'attentes, la séparation des
e e ———

7 Voir Perthes (y g.43.
(V), « The Syrian Economy in the 1980 », in Middle East Jowrnal, 1992, p- 304

quatre-vingts, alors que
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deux réscaux privé/public et la concentration de tous les déparis des lignes publiques au
centre-ville ajoutant leurs effets a linsuffisance et au mauvais état des pares de véhicules, La
vic quotidienne est devenue intenable et le fonctionnement de I'administration et de I'écono-
mie st de plus en plus perturbé. Pour assurer le ramassage de leurs fonctionnaires et de
leurs ouvriers, ministéres, entreprises publiques ou privées font appel & des transporteurs du
secteur prive ; aux heures cruciales des entrées et sorties des bureaux et usines, les lignes
régulieres sont encore plus dégarnies.

La commission de la mohafaza (préfecture) qui attribue les lignes n'a pas le pouvoir
d'imposer une décision. Le propriélaire cherche toujours & se faire attribuer la ligne qui
conduit & son village pour y garer son microbus en fin de journée. Il ne peut se détourner de
sa ligne pour un service complémentaire ou exceptionnel qu'avee l'accord de la commission.
Une plainte des habitants entrainge un controle et une amende pour e ransporteur absen-
1éiste, mais la police est trop débordée pour que la menace soit dissuasive,

Cependant, un secteur nouveau semble bien fonctionner : c'est un secteur mixte, cons-
titué sous la tutelle du Ministere du Tourisme, pour le transport des groupes touristiques a
travers le pavs. Deux grandes sociétés se sont créées, la Société Transtour dés 1978 et la
Société Orientour au début des années quatre-vingts =. Elles ont pu importer des pullmans,
souven! d'occasion, des minibus de 15 4 25 places, des voitures destinées au service de taxi
pour F'ac¢roport et des voitures de location. Ces sociétés ont instauré des services réguliers
entre les principales villes et concurrencent i la fois le secteur privé aux autobus bon marché
mais délabrés, ct la sociélé Kamak dont la flotie est & bout de souffle. Ces pouveaux entre-
prencurs sont liés de pres au pouvoir et ticnnent en méme temps une partie de I'équipement
hotelier du pays = La qualité de leurs autocars ¢t de leur service attire la clientéle et les
salaires offerts & leur personnel contribuent @ dégarnir les équipes des sociétés publiques,
Karnak ¢t soci€tés de transport urbain, On voit s¢ dessiner la vole qui va étre choisie pour
résoudre la crise des transports en commun,

LIBERALISATION ECONOMIQUE ET ESSOR DU SECTEUR PRIVE
La politique d'ouverture économigue

La création de ces sociétés mixtes annonce en effet ce que certains analystes ont appelé
un second infitah, c'est-a-dire l'ouverture économigue dans laquelle s'est engagé le gouver-
nement syrien a partir du huitieme Congreés régional du Parti Baath en janvier 1985 ¥. Face
aux terribles difficuliés économiques de ces années quatre-vingts, pour pallier les carences
d'un sccteur public trés affaibli, résoudre la crise du commerce extéricur et celle des
reserves de devises, le gouvernement cherche & encourager les investissements Etrangers ¢l
surtout arabes dans le cadre de joint-ventures, et i mobiliser le capital privé syrien, présent

= Le Ministére du Tourisme entre pour 25% dans le capital de la Société Transtour. C'est ln Caisse

Epargne de la Poste qui ext associée duns le capital de fa Sociéié Orientour.

™ Voir le portrait de Abdel Rahman Ansr (Société Orientour) ef de Seéb Nahas (Société Transtour) dans
Bahoul (1.), Les entreprencurs syriens. Econamie, affaires e politique, numéro spécial des Cahicrs du
Cermoc, n* 7, 1994,

Y Sur Jes carncteres de cet infitah des années quatre-vingts, voir Babout (J,), op. cit. ; Perthes (V.),
« Le secleur prive, la libéralisation  économique et les perspectives de démocratisation : Ie cis de ln Syrie o
the certaing autres pays arabes =, in Gh. Salamé (dir.), Démocrasies sany démocrates, Paris, 1994, p. 135
371 ; et Picard (), « Infitah économique et transition démocratique en Syrie =, in Bocco (R.) et Dialili (M.)
(dir.), Mayen-Oriens : migrations, démocratisation, médiations, PUF, 1994, p. 221-236,
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Les mémes noms d'entreprencurs se retrouvent dapg g
- coidtés du secteur mixte de l'agro-alimentaire ef du tourisme. !’ﬂ'llt stimuler |,
5 Miﬂli ! .'i'-:::-iﬂl.lFlil a plusieurs reprises sa politique en maticre d'importation ;
e EPEPT;;;? pclrqu.t; aux cxportatenrs de conserver 75% de la valeur qdn: leurs XPOrtatians
dITE'I:: .E__ our des importations d'une va?cur_ n:mmsptmd::nu:-._ A pn-rhr d:_: 1989, plusicyr
;m' d:q:;:éﬂ'-q montrent que Pon va €n particulier chercher a résoudre la crise des Iransports
0is :

par le recours au secleur prive.

o 14 LS ¢
<ur le territoire ou expatre “-

nouvell

Le développement du sectenr privé dans les transports

La premigre mesure specifique est Ii':“':“mfig':m‘:m 4 la ETEH:&““ de EP"jét&E 4nonymes
pour e transport des marchandises en ]usu‘: puis ::n _w@n. une loi, cnm[?lf:tant un arrété de
1084, autorise les émigrés syriens a inrrndu.er en Syrie un autobus. un nTlf:mhus,.un Camion
frigorifique ou une camionnette, el un arrete de la FTE‘HdEﬂﬂF du Conseil autorise expres-
cement les associations q:.m}pr.:fﬂli\-'ﬂﬁ de IIEI‘I.‘«'-PDH el lI,ES Eﬂl’l‘Epl’lEEFr relevant du Sccteur privé a
importer bus, microbus et chassis-moteurs (de moins de 2 ans), « en vue de trouver des
solutions au probléme du transport intéricur ».

Mais c'est 1a loi n® 10, du 4 mai 1991, qui marque le tournant décisif. Destinée i encou-
rager les investissements privés et 4 attirer en Syrie les capitaux syriens de I'étranger comme
les capitaux arabes ou étrangers, la loi crée un Conseil Supérieur des Investissements chargé
d'étudier et d'approuver les projets présentés et la constitution de sociélés mixes,

avec une participation de I'Etat de 25% —. ou de societes par actions et SARL. L'article
11 autorise toutes les importations nécessaires a la réalisation du projet, y compris des
voitures de service, en dérogation a toutes les dispositions en vigueur limitant encore les
importations et le change . Ces importations seront exonérées de tous imp0ts, taxes et droits
de douane, sous réserve que les biens importés soient utilisés exclusivement dans le cadre de
lactivité liée au projet. La cession de ces biens ne pourra étre effectuée qu'avec
l'autorisation du Conseil et apres acquittement des impots et taxes sur la base de leur valeur
actuelle. L'investisseur pourra ouvrir un compte en devises étrangéres aupres de la Banque
Commerciale de Syrie. Dans les domaines d'investissement concernés par les dispositions de
ta loi, les projets s'appliquant aux transports viennent au troisiéme rang derriére les projets
agricoles ou agro-industriels et industriels.

La reponse des investisseurs a é1¢ rapide puisque, un an aprés la publication de la loi, I
{:;;Ta;iﬂid::ei iliIE:;t déja El}_l.lhﬂé_unﬂ liste de 332 projets approuves par le Conseil. E::-r]'h*-_il'-l;!ﬂﬂlI
EnIrEE:lﬁﬁe'-; g [::UJ Lt_n_}a[;ent ¢te inscrits. Des le mois d'octobre 1':?91, on nﬂtﬂm
sd hanljet{e. En maip?ﬂﬁl;m r‘;h SUER s (oLl o log siége sagigl Mant mtréﬂﬁ.
ITOIs sur quatre étant ms.'.:n!::, %d; qi n{:-uw.e:il.gs A n:anapur_t onl. €15 CRERE S nt
les transports, Dans la trés : =i:m{? maﬁlﬁ ﬂ‘]tullel IW4,_51§lpm]e15 (sur 1 046) GapeED :
souvent ussocié avee Ia Io i’h i fﬂﬁmalu_nte des cas, il s'agit de transport de voyageurs,
¢ “Pﬂmf;’“;“mm: s voitures. Leisum:e.s de ce secteur dl{l‘:’_. A les
mi celle de machines, et l‘hnmubiljsm' e pes Tasuioy AP - ml::w
est Vachat (hors taxe) oo puas o ation de capitaux est done faible. La seule mise d¢ i
entreprises individuelles ay ¢ o “uq‘_"huﬁ- Beaucoup de projets sont WWM

au capital réduit. Les bus sont garés dans des parkings st
N e it
20 i 58 et et A I esclopemen d st mive d e, 4
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improvises en ville et les microbus se disséminent selon les licux de résidence du chauffeur
ou du proprictaire. Il n'est pas nécessaire de recourir a des specialistes ; les chauffeurs se
recrutent sans peine. Enfin, la crise des transports permet 4 l'investisseur, (ui dispose d'un
march¢ captif, de sassurer un revenu rapide. Cette loi 10 a joué un role-clé dans le déclen-
chement d'un mouvement economique car elle a manifesté la volonté du gouvernement de
changer de cap : les investisseurs prives ne se sont plus senti menacés de spoliation comme
c'etait le cas jusque-la, meme dans des périodes de relative ouverture cconomique du régime.
Les commercanis-exportaleurs en possession de devises €trangéres ont &té rassurés, S'ils
n'avaient pas la capacit¢ de créer une entreprise "loi n° 10", ils pouvaient importer des
microbus en demandant a beéneficier des dispositions précédentes, par exemple l'arrété de
1987 auntorisant l'utilisation de ces devises. L'achat de microbus était méme une condition
pour beneficier des facilites d'importations offertes par la loi. Ces microbus ont été soit
affectés a des lignes regulieres, soit utilisés pour faire du transport a la demande.

Dans la pratique, deux types de plaques minéralogiques signalent la différence de statut
des microbus : numéros en noir sur fond rouge pour les véhicules appartenant a des sociétés
creées selon les dispositions de la loi n” 10, en rouge sur fond blanc pour les microbus
importes, cgalement hors taxes, grace aux lois d'encouragement aux exportations. Quant aux
voitures destinées a la location, elles sont dotées de plagues bleues et blanches.

Fonctionnement et types d'entreprises

Les sociétés constituées selon la loi n® 10 sont de taille et d'objectif variés, comme le
monitrent les quelques exemples suivants :

— la Société M est une grosse société qui a choisi la diversification des activités et
I'extension sur le territoire. Créée parmi les premiéres du secteur en 1992, elle possede 220
véhicules, 10 autocars de plus de 27 passagers, 100 microbus (de 14 a 25 places) et 110
voitures de location. Elle a affecté S de ses autocars i des services réguliers (2 autocars sur la
ligne Damas-Alep, 2 sur celle de Damas-Lattaquié et 1 sur la ligne Damas-Deir ez-Zor);
5 restent disponibles pour des services 4 la demande. Sur les microbus, 80 ont éi€ affectés a
des lignes urbaines ou rurales, a Alep, Idlib, Tartous, Banyas, Raqqa, et le plus erand
nombre i Damas. 20 autres font du ramassage scolaire ou du transport de groupes. Quant
aux voitures, 40 sont employées comme taxis pour I'aéroport. le Liban et la Jordanie ; les
autres sont louées sans chauffeur. La direction de la société est installée sur une grande
avenue du centre de Damas ; elle posséde des bureaux de location pour ses taxis el ses
voitures et un garage i Sahnaya, 2 10 kms au sud de la ville. Elle emploie 130 personnes dont
110 chauffeurs. Pour la région d'Alep, elle a confié ses intéréts & un gérant qui prend une
commission sur les locations. .

—la Société D est plus modeste. Les capitaux ont €€ fournis en ma}t_::rit_é par d:s
Syriens résidant aux Etats-Unis et au Nigéria. Ils ont permis d'importer 15 microbus et 20
voitures de location, d'acheter un local-bureau dans le quartier résidentiel d'Abou Rﬂmfmé
et de louer un garage i Qaboun, en périphérie. Les quatre personnes travaillant au bureau et
les 20 chauffeurs, payés au mois, constituent tout le personnel de la société. 10 microbus sur
15 ont été affectés a Damas sur des lignes urbaines et periurbaines, €1 un sur une ligne Alep-
Idlib ; 4 restent disponibles pour des transports de groupes. Les voitures sont Toees: e

chauffeur, en pénéral au mois. " T
" 1a Société DT a €16 créée en 1993, Elle posséde 270 voitures de location, la plupart
louées sans chauffeur, 25 autocars, coréens comme les voitures, 5 microbus de 24 passagers
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et 5 camions. Elle emploie 25 personncs dans ses hure_:aux et 75 fhauflfcum el assistany.
serveurs. Ses autocars desservent quntid}wnm:fncnt |L’”:'-i v!Jii:s cl-:: la cote, ainsi qu'Alep, Deir
cz-Zor et les villes de Djéziré, La Soci€t€ ne gere ses intercts directement qu'a Damas, gy
les autres mohafaza-s, elle contie la gestion a un agent, wakil, qullpn:luvu 105 de commjs.
sion sur les locations. Cette socicte a donc investi dans le transport interurbain et nop dans Jes

petits microbus pour le transport urbain.

Ces exemples montrent que ces sociétés n'ont aﬁ’e_ct.é en Eﬁnéral qu'une petite partie de
leur parc au transport sur les lignes urbaines ct _per:urhamcs. considérées comme peu
rentables el provoquant une usure rapide du matecriel. Pour Damas et sa campagne, 1/]12:
seulement du parc de microbus reléve de la loi n” 10.

Le service urbain et périurbain est donc assur¢ essentiellement par des microbus refe.
vant des lois sur les exportations (arrété de 1987 essenticllement), & plaques minéralogiques
rouges sur fond blanc. Les commercants disposant de devises, qui ont importé ces vehicules,
ne les ont en général pas exploités eux-mémes, mais les ont revendus a de petits exploitants,
non sans faire d'importants bénéfices. Au début des années 1990, les microbus étaient vendys
entre 1 million et 1,2 million de L.S (soit environ 120 000 F.). Puis I'abondance de V'offre, la
concurrence sur les lignes et la baisse du prix du ticket imposée par le gouvernement ont
amené une diminution des revenus et le prix du microbus sur le marché est tombé jusqu'
750 000 L.S. fin 1993, pour remonter a 900 000 en 1994 lorsque les importations ont été
limitées ; il s'est donc constitué un marché, avec ses spéculateurs, ses gagnants el ses
perdants.

L'acheteur, parfois plusicurs personnes associées pour l'achat d'un microbus, peut
exploiter directement son microbus — il partage alors souvent la conduite avec un autre
chauffeur — ou le donner en location, Ce modéle de petite entreprise, de caractére informel
¢t souvent familial, fondée sur 'association capital-travail, se retrouve en Syrie dans tous les
secteurs economiques. Dans le cas du transport urbain ou périurbain, il n'y a pas de verse-
ment de salaire au chauffeur, mais deux types de contrats : soit, comme pour les taxis, la
im:u!iun i mOIs, pour une somme comprise entre 20 et 30 000 L.S. plus le versement d'une
n:a!utfun ﬂ:m&[}{]lﬂﬂnllﬂ {Enf généfal 10D 000 L.S.) ; soit la rémunération au pourcentage, €n
Eﬁ:lfeﬁn;l 25%, & ]:f journée ﬂ‘u u. kf :-'tr.:mainu* le proprictaire payant ’alnrs I'essence. Lu f.'ml*trﬂ!

e(s) propriétaire(s) et le chauffeur est toujours oral et basé sur la confiance : il 0y 4

pas de HI:FI:EE? distribués donc pas de comptage possible du nombre des passagers. Aucul
controle n'existe sur le nombre d'heyr

En | es de conduite d'affilée.
éspace de deux ans, la situation sur les routes et dans les villes syriennes S'¢st ren”
versée. On est

passe de la pénurie dramatique a |'abondance. et i trap-plein sur
i ' . et parfois au (rop-p
22::;“;;‘35 u:llix-gm'S 4 S5 une exploitation poussée de la résistance des chauffeurs. Des
b l‘nﬂs microbus de couleur blanche, les "souris blanches" ou les "rats blancs" — seion
q n est en faveur ou non des microbus —, sillonnent les rues des grandes villes. Un¢

bourgeoisie li¢ S ‘
lml;?ﬂulsaﬂ d::EE au fEE.H'-I‘EL 4 su profiter de cette libéralisation et un afflux de vmtmﬁ-d?
On et de voitures privées, souvent luxueuse

|
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de minibus sur les routes secondaires, & la fin de la journée continue de travail, montr
que dans cette Syrie nouvelle, travailler dans la grande ville et habiter dans sa ‘tite villﬂ
Ou s0on "-'tl];lp,t: est un L-'hﬂi:'l. d'j?'ﬂjrn]_ﬂi‘l\; L'lllll'ilﬂl, pt ¢

et bien des villages
. : : S portent dans |
aménagement et le type d'habitat Ia marque de ce choix. : b

L'effort d'adapration du secteur public

Les Sﬂl.‘i{:'tl:'ﬁ publig les d""_ lrrunr-.'.p.rurr _urhuin n'ont pas €t¢ supprimées, mais elles ont bien
mal :quppnrttfhln: :{hnc d:: I'arrivée massive L_"[uﬁ petits transporteurs privés. Le mangque de
p;,-r:mnna:el déja duqum::: € i_U'H?‘a tourne a la véritable hémorragie ; les rares autobus
conserves sur _Ir:h lignes 1Tnt ¢te délaisseés par la clientele et circulent quasiment i vide, La
situation peut ¢tre constatee dﬂnlh'_ les quatre grandes villes ou existent des sociétés publigues,
!':.mma-'.. ﬁl_n:p. !.IE?mr«; Ft Lattaquié, et chacun semble attendre la disparition de ce symbole de
I'mcapa_cuc du: I'Etat a HHHHI:EI’ la vie quotidienne des citoyens. Pourtant, en 1988, au plus fort
de lg crise, | I:I;}t avall passe un contrat avec la Yougoslavie pour I'achat de 800 autobus qui
seraient p.;mag-::-: entre les 4 villes. Ces autobus ont ét€ livrés en 1990 et 1991, mais cela n'a
pas sufti a renverser la situation.

Une enquéte menée en 1994 auprés des responsables de la société de la ville de Damas
montre ces extremes difficultes de fonctionnement mais fait cependant apparaitre une
volonte nouvelle. Pour ne pas disparaitre, il a fallu se réorganiser, trouver du personnel,
varier les services offerts. La société emploie pres de 2 200 personnes dont plus de 1 000
chauffeurs. Elle a recu 300 des 800 autobus yougoslaves. Elle posséde done un parc de 858
autobus dont 450 a 500 peuvent étre en état de marche quotidiennement. Les pneus manquent
toujours et les picces de rechange sont hors de prix. N'offrant qu'un salaire dérisoire de
2 000 L.S. par mois (moins de 300 F.), elle ne peut trouver de chauffeurs 3 Damas méme et
doit recruter dans la campagne des hommes qui ont une terre ou un petit commerce et pour
lesquels ce sera un complément de revenu. 45 bus sont utilisés pour le ramassage de nuit de
ce personnel, puis celui des fonctionnaires et des ouvriers d'entretien qu'il faut amener aux
trois ateliers de réparation dont I'un est a 25 kms au nord-est de la ville. Entre 6 h. et 8 h.,
la plus grande partie des autobus sert au ramassage des ouvriers des usines d'Etat, puis a celui
des fonctionnaires, remplacant les transporteurs privés auxquels ce travail a €€ interdit
désormais. 1l faut absolument compenser le manque a gagner de la sociéte sur les lignes
urbaines réguliéres ; ce service est maintenu, mais des efforts sont surtout faits pour les
lignes de banlicue, quartiers périphériques ou villages plus éloignés oil la demande est
considérable et les moyens de la population réduits ; les tarifs des autobus publics sont
beaucoup moins élevés que ceux des microbus privés, dont les chauffeurs tentent de s'oppo-
ser 4 cette progression dans leur domaine réservé. Les responsables croient a limportance
du maintien d'un service public mais ils savent que ce maintien passe par un changement
d'image de leur société auprés des usagers ; pour cela, il faut un changement de gestion ct un
effort financier de la part de I'Etat employeur. Or, dans l'effervescence que connait
actuellement I'économie syricnne, le secteur d'Etat ne suit guére le mouvement €l 565
employés ne peuvent survivre avee leurs maigres salaires. Les maux dont a souffert ce
service public des transports sont donc toujours la : tarifs trop bas, mangue de matériel neuf
et de pitces, difficulté d'avoir un personnel compétent et motive. .

L'expérience d'une autre grande ville, Hama, peut étre intéressante a etudier pour
orienter les choix du gouvernement. La municipalité, en l'absence d'une société publique, @
choisi une solution intermédiaire. Elle a adjugé les lignes de transport urbain i des SOGIEIs
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b i T 2 rix des billets est fixé par la Mairie. mai
jvées pour unc duree de 7 ans. Le prix sl e e. mais ¢
PR plc ¢l les microbus nonl pas € = Sucees qu ﬂ-llh:um_

r - . — "4 - a.r i
¥ trouver san ;;Tnmnnu un trés fort développement dans I.t:.‘: vingt demjgges i il"‘hn_
B ou Deir ez-Zor sur 'Euphrate, ou :ﬂ-ﬂumrshhye en Djézire, 5 1 SOy
Tabga, Raggs lics municipaux cfficaces, les microbus assurant Jes hiaisons Uty

de transports pub
ville. ‘Erat était également présent dans les transports inir.l:rurhains BTICE & Iy S
’ L- ;:? uis Ia création du secteur mixte du _Imnﬁ.]m 4 Inur_:siique Sibe floraison ';M
k?rnal.- e la suite de la publication de la loi 10, il semblait avoir FENOnce 3 iny Sy
= inj':t;m}é Les autocars de la Kamak ont pour la plupart Plus de 12 e,
P f:.;tt':fﬂ cessé de -Pf-'rﬂrr; sa clientéle, ainsi que nombre de ses chauﬂturs_ " ::'ﬂlﬂ:
woétfe mistes ou des SOCiEts privées r e e S .
prinfemps 1994 un etat d'esprit plus combatif. U"F e d-c S S
attendus et devaient permettre daméliorer le service sur les lignes interurbaines ef juun
nationales. Par ailleurs, la Sociélé a bénéficié dans II.?'- ;],I'l]]E.:lES- qualre-viagls d'up
pement de Factivité touristique et dc la venue des touristes iraniens, en particuljer Dep
1990, elle a investi dans des installations sur la cdte syrienne, camps de toile. Chalets,
restaurants, et compte renforcer sa présence dans ce secteur dans les années 3 venir »

Il — LE NOUVEAU PAYSAGE DES TRANSPORTS DAMASCAINS

LABONDANCE DE L'OFFRE
La desserte urbaine et l'extension du nouveau centre

Le réseau des autobus de la société publique reproduit en 1994 la plus grande parl &y
schéma de 1987, mais le provisoire est Ia régle dans la situation actuelle. La sociéte joue b
diversification, et le service sur Jes lignes réguliéres est bien souvent réduit au minimam.
Une improvisation quasi quotidienne est nécessaire pour tenir compte & la fois du pombre &
bus disponibles et de Fespace laissé par la concurrence. Toutes les lignes, y compris cells
qui desservent les villages de Voasis, rayonnent & partir des points de dépan traditionnels ds
m Souq Hamidiyé et Bahsa, auxquels s'ajoute le garage de Jisr al-Ra'is, sous lePontdu

ident.

¥ mois de mai 1994, prés de 3 000 microbus du secteur privé étaient inscrits sur S
Lo s de Damas-vile. Sur cetotal, 156 apparticnnent & des sociétés créées selon Ia loi 8° 10
ks grande majorité reléve donc de Ia Joi sur les exportations et fonctionne Wrﬁ' .
Emm";lll:unncll: ?rﬂpriﬁtairr{aj*chauﬂ':uqu, Ces 3 000 microbus se ._ ool
m&mﬁ chiffre Susceptible de varier d'un mois ou d’un:!iﬂmiﬂﬂ -
0u méme 20 vﬂgﬂ?ﬁ & une méme ligne peut aller de quelques unités seulmER,:
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spontane de ”ll".'-.'::} |*a, et celle des [1'."'!'1'['!'}'1L'Tiu'-, ouest, Dummar e e A Berzé
{Jaboun
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i ey s Toed e

EiiriE e s ey

w1t

sl L
e=Enis

Fig. 4 ; La desserte du centre-ville par les transports en commun

Les lignes nouvelles sont périphériques ou transversales . deux lignes de ceinture
partent des garages de Qaboun : la ceinture nord qui traverse tous les quartiers sifues au
flanc du Qassioun jusqu'd Muhajirin (200 microbus) ; et la ceinture sud qui contourne par
l'est et le sud la ville intra-muros pour atteindre 'hdpital Mu'assat a l'entrée de Mezzé (215
microbus). Des lignes transversales évitent les changements en centre-ville : lignes est-ouesl
comme les lignes Garage de Qaboun-Mezzé, ou Bab Tuma-Universite, ou lignes nord-sud
comme la ligne Muhajirin-Midan et Mubhajirin-zone industriclle. Enfin, de nombreuses
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Sé mises ¢ . d'une gare routiere ' e
liaisons péripheriques ont é1é mises en place E ou d'un qug rlier ye

sans passer par le centre. g
autre, sans p de comprendre comment s'effectue actuellement |5 desse

'S up

L.H figl.ll"-' 4 F_IE[']T]E[ ¥ g E % T | e P N1 - nf,‘
centre-ville  partir des points d'arrivée des lignes "classiques”, pOints o sopy Eﬁqm_d_u
autobus du secteur public et microbus du secteur privé. Les zones d'activita &;'Elendeni [L:h

- ans

la ville intra-muros, principalement S llcsr"{acﬂ mm_pm cntre Midhat Pacha, la grap
mosquée et la citadelle. Extra-muros, ll*.tl.m'rj une zone au sud-est de la rue Thawra, gy |;i'ffd|j
la citadelle, le centre actif comprend | ancienne ville uuqun:me, du Palais de justice 3 Bﬂhg-E
et de la gare du Hedjaz & Jisr Victoria. Ce ccnttc actif couvre dans la vijle rnundala;':.
l'espace compris entre le cours du Barada, la Préfecture, la Banque centrale et I3 PIar:L:
Arnous. Des extensions de plus en plus importantes entre Salhiyé et Abou Romang¢ untrainﬂ;
lannexion i ce centre de Chaalan, autrefois paisible quartier d'habitat. Par ailleurs, foy
I'espace entre la rue Thawra, le boulevard de Bagdad et la Préfecture est desting 3 i_wr;ﬁ.t
échéance a étre intégré a un futur hypercentre.

Les taxis, actuellement plus de 15 000, ont des stations reparties en de nombreuy points
de la ville, mais chargent surtout les clients au fil des rues : relativement bon marché. il
conservent leur clientele et se défendent face a la concurrence. Certaines voitures sont loudes
par des propriétaires a des chauffeurs qui travaillent sans compter leur temps pour subvenir
aux besoins de leur famille. D'autres taxis, relevant de bureaux de location. pratiquent des
prises en charge forfaitaires d'une demi-heure ou d'une heure. trés onéreuses. mais sont
surtout destinés aux étrangers.
Eme:[:[:: E;juursnrf;cg]f;:]?] nntr:‘:'tui i?trthiﬂf:x avec le Sflatut qf la loi sur Ie': 'fnw:yl-.[i;.
nettes qui circulent surtout aux *I:il ur'%hdpﬁ“% -dEjH = f.::r-:.u]atmn g i
celui, {:unr-.'idérahlt:.‘ des véhi;:uTesn - :Eh Sﬂugh‘.[’l faut y El_]l]l.][l.f:]‘ .]L' i dL '3”.”“_”“5 e.r
microbus s'arrétant 3 Iakdemande c ﬂppantu?m?[ -? | E“.u & qﬂs g e m'l,”mr':b“l"_‘ﬁ
de klaxons, a un coté chaotique, m ;{nmﬂ_ E‘* taxis, la circulation, lente et heurtée, E[II‘ILI}IEE
Habitudes. » Miis le systéme offre une grande souplesse et convient 4

Le . a5
snaas%ﬁﬁi}ﬁfiﬁé?iﬁ i transport en commun dans I'enselmhlevdu trafic '-’;uii':'
Certains axes sont particulidre § &5t en Eﬁﬂel:al nettement supérieur a celui dE‘: micro .
"voie" (du framway), tres ment surchargés, La rue de Mubhajirin, appelce .-.':r,k.kf.

A commercante, dessert tout un quartier, et elle est spivie paf

Plusieurs lignes de by et o
us et m . .
€t 8 h, du soir, icrobus, dont le dernjer trongon de la ceinture nord. Enl€ d

r, 1a circulati |
large, bordee i tmr;l:::tmn ¥ €Sl souvent tout i fait bloguée. Le boulevard de Bﬂgda.d_ w:l:
Xiste rale, | 4 sens unique et peut supporter un trafic I'II[I]F”

) eXiste encore qu'un seyl pard eS embouteillages sont devenus la plaie du centre-viE-

de
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La desserte périurbaine
Les villages les plus proches sont desservis a la fois par des autobus de |
que et par les microbus du secteur privé. Les autobus publics ont m"..-,;n,h- ]ft SOCIELE pyh;,
noté en 1987, de pouvoir amenet leurs passagers jusqu'au centre de la vil]:l WVantage ges
général du souq Hamidiyé, de Bahsa ou de la gare routiere situce sous le p st
Une cinquantaine d'autobus desservent les quartiers d'habitat non [IIHT-'Iiﬂ._i ;m du
Dahadil, Tadamone ou Nahr al-*Aishé, et les villages-camps de Soubay u sud
esSais {m:t ete f:ii.ts pour ouvrir des lignes vers des villages plus éloignés, N:fi UI: :
la premiere petite ville sur la route de la Jordanie. Une tentative pou B
Damas-Deraa s'est heurtée @ I contestation des chauffeurs de microbus S
Comme dans les années quatre-vingts, c'est le secteur privé qui 'anuu t
trﬂ_n3pm15 en dehfmf- de ‘|':-'l ville. mais avec une augmentation radicale {jg_* o et des
Ehlffl’t’:51 parlent d'eux-memes : €n 1987. 206 bus et 774 microbus sont théori moyens, Les
sur les lignes I!E la mqhafu:a de Damas-campagne. A quelques unites pres, _,L!‘_Wm*:m Inscrits
début des années 1980, alors que le processus d'urbanisation “"IL'E&ILLr .I cest le chiffre dy
. 190 ; ‘ LR re dans t :
A la fin de 1991, on est passc 4 | 278 microbus, et en octobre 1993, 4 3 635 ”l‘-;llre la région.
%:: numh?; de microbus dont le statut reléve de la loi n® 10 n'est que de 375 Edm HOLET que
IENCS UTDAIES, la plupart des microbus n'appartiennent pas a des s A
particuliers. S Societes mais 4 des
Ces mic - sl e B i
- "Ll'{_'l'h'l.lb sont immatriculés Rif Dimashg, Damas-campagne. L'écuss &
sur la portiere porte également le lieu de destination et le prix i i e
6 L.S. jusqu'a 20 kms de Damas. L' A S e B trés élevé, entre 3 ¢
. L'argent circule de main ¢n mai e
de la collecte. L'arrét se fait i main, un passager se charge:

. L'arrét se fait a la demande, I'étroitesse du véhic - o
volonté que les voyageurs ne marchandent pas. C ss¢ du véhicule exigeant unc bonne
microbus s'arrétent dans des garages en ht’? E;- IHLT HI“: s
d * ' : rdure de la ville qui consti e

es IL;IHII.IUE ]'-"fJ!'IT d¢ ombreuses Hignes urbaines qui constituent en meme [emps
e vie a ete transformée dans de nombreux villag *nalisés | A SO
ocignement, soit par I'importance de | ) ages, pénalisés jusque-la soil par lewr
tent d'apprécier ce changement, mais ilEu-r population. Quelques exemples concrels permet:
sur I'économie régionale, | L Etf'[ encore trop 1ot pour en évaluer les CONSEqUENCEs
. le marche foncier ou 1'é '
| Qubr al-Sitt. situé & 8 kms au sud d u I'évolution des loyers.
1“5"1 descendante d'Ali, avait moi LMDE"]HS- modeste village sunnite abritant Ie tombe it
Il:hl{,!-;nuﬂ:'l'hui, il en compte plus de ﬁ(;?;;}]( de ‘ﬂﬂﬂ habitants dans les années cinguante.
p Htes venus du Liban, d'Iran ou o ) fﬂmglﬁﬂ du Djaulan, Palestiniens, mais surtod!
*“5“31‘-' par un somptuen : pposants irakiens qui se sont installés prés du sanciudir,
Pattrait des |j X el vaste monu g I
i v 11 bis 66 65 i ment, Un grand centre commercial augmene
& t:ﬂzuﬂrd hui, 5 bus publics partent du crobus assuraient la liaison avec Damas €0 |
ot s €213 microbus privés le e ntre de Damas pour ce lieu de pelerinaz® rebaphi
L:;:ﬂ“ sud de la vieille \"i]iﬂ esservent jusque tard dans la nuit, partir de la 20R¢
'E[U!E d‘ﬂ y : c dﬂ.nﬁ lﬂ va . . -
T:; di?uznmc PRl dl;lfﬂ du Mnin du nord de Damas ne disposalt il'y
Dﬂmmt v%lagﬁ. en amont. En nﬂﬂﬂ‘:’lquﬂs véhicules la desservant au
“moignage des nombreuses a::tT-.r-r? 1993, 120 microbus assuraient 19
ités des Tellin dans la capitale.

Si l'on passe d
: u ni i % .
| e s o 1067 3 1e . BagRe ouverte en péripherie e Foasis, P 4" 0
+ @ 162 en 1993 Nashabiyé, chef-lieu de mahiyah niof:

ﬂL la wn{.;
Tajjira, D
€0y hi‘-ﬂ'.'e

a dix &5
qvant &¢
iaison Tl




THANSPMIRTS ET hMI‘.‘NJ“'LhE‘H:'HT DANS L ""-"-']—':]‘MI'_'H.-";“[IH DE DAMAS {'ll
devenu un carrefour important. De 1, les différente

4rte S voies desservant tout ce ol
en communication vers N'ouest avec Damas, v ol o

ers le nord avec Douma chef-li '

| ; » chet-lieu de mintaga
Eori rtant marché ¢ e - = : #i5)
région, impo € en gros de fruits et légumes et centre indusiriel. Une dizaine de

véhicules, _h‘f"'* 'I“'I*-“.J ”“:"L_f"r ices, assure la liaison Nashabiyé-Douma. La facilité de relation
entre villes et villages de la périphérie a provoqué le renouvean du role de capitales locales
comme Douma ou Daraya. autrefois chefs-lieux de la Ghouta gaysite el Ei.: IHI Ghouta
yeménite, devenues aujourd’hui deux relais du centre urbain de Damas.

k1 dm.;?”."“rm_m. obstacles au choix d'une résidence périphérique a disparu avec ces
nouvelles facilités de liaison, Les coopératives de logement situées en bordure des villages
sont devenues plus altractives, et certains projets de villes nouvelles, en panne, redémarrent.
Ainsi, en 1987, les logements de la ville ouvriére construite au nord d'Adra i 25 kms de
Damas ne frouvaient pas preneur, le manque de moyens de transport laissant les quelques
habitants tres isoles. En 1993, la cité était bien vivante, I'école fonctionnait et quelques
boutigues s'¢taient ouvertes ; des microbus fréquents la mettaient 3 moins de 20 minutes du
centre de la capitale.
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GESNTION DE I.A CRISE : 5
de a la crise, I'Etat a fait appel au secteur prive, ey

= L 'IPi ;"'I_ii-
Pour trouver une 15suc I N et G g ire
il tous les acteurs économigues ¢t pas seulement & une Ccaste de commercants oy drhﬂmmﬁ
d'aff.'ljm;‘f lice au pouvoir. 11 a di négocier la participation de ces nouveaux Partenairey

accepter des compromis et méme une amorce de débat pour une sorte de cogestion de |y
c:ri'-:cp Les problémes posés vont-ils accélérer I'évolution du pays. entrainer le pouvair 4y
dI:I:f: ;i'um: libéralisation économique controlée ? Vont-ils Fobliger & répondre & I'exigence

diffuse dans la société d'un fonctionnement plus démocratique du gouvernement 7

Vers un débat démocratique

Tout en demandant au secteur privé de prendre le relais, I'Etat a voulu garder le cyy.
irdle de cette activité par l'attribution des lignes et surtout la fixation des tarifs. Les prix de
4 course en ville, fixés en 19923 5 LS. ont é1é baissés en 1993 4 3 L.S. Cette baisse autori-
waire devait favoriser l'usager, pour lequel les déplacements quotidiens représentaient une
dépense considérable par rapport aux salaires dérisoires que continuait & verser I'Etat 4 ses
employés. Mais clle a pénalisé les propriétaires el surtoul les chauffeurs. qu'ils soiem
rémunérés au pourcentage ou qu'ils prennent leur véhicule en location au mois, En mars
1994, Jes tarifs ont été augmentés d'un quart de livre pour compenser I'augmentation du prix
du gasoil, alors que l'inflation de la fin des années quatre-vingts a pratiquement fait dispa-
raitre la piece de 25 piastres.

Les lignes sont toujours attribuées par les commissions de mohafaza auxquelles s'adres-
sent les propriétaires. Ceux-ci peuvent demander & changer de ligne — jusqu'a 2 fois sur 3
mois pour les microbus des sociétés loi 10 —si le premier choix ne leur convient plus ; si les
changements de ligne sont moins volontiers accordés aux minibus ne relevant pas de la loi
10, ces facilités et les hésitations des propriétaires de micros a la recherche de la ligne la plus
rentable obligent 4 une improvisation quotidienne. Des plaques ont été imposées, placées sur
les portiéres des microbus, indiquant la mohafaza, la ligne, le prix. Les microbus appar-
tenant i des sociétés relevant de la loi 10 doivent désormais afficher lisiblement le nom de la
SOCIELE,

I apparail bien que la crise est ainsi gérée au jour le jour. Les importations de microbus
sont autorisées, limitées, ou interdites, selon les circonstances ; les réglements de circulation
et les tarifs sont modifiés cn fonction de I'évolution de la situation concréte. On @ donc une
Ehrtl: l.'!f mnu\r:mrsf:t‘ dﬁ va-el-vient entre propositions du gouvernement, reponses de 1
Zﬁns:;ﬂ;ﬁzﬂjﬂﬁzsmn :ics aumrit:&s. et adaptation de la profession et des l'Jﬂf’i@'ﬁﬁ- H::
e démgﬁuﬂ s mﬁtaqre a travers protestations et affinement dL.': dmﬁ;{{ﬂ& o

: al democratique 4 lieu dans la presse, qui publie des réclamations preciSes, B
suggestions, et qui dénonce des mesures gouvernementales ou des détournements de 12 loi
par des citoyens. Le syndicat des transports, : ; e it des gens de 18
profession’(Vinscription. n'est h]bpu S, auquel sont inscrits la plupa EIE bl
Syndicat officiel selon le svsté Py O igﬂtqlfﬂ‘]‘ﬂhf:fche g prendre sa place dans s
e o slende systme de I'Etat baathiste, il est & la fois le bureau de 13 pro

une caisse de solidarité . Le président du syndicat unique Damas-ville ¢t
campagne est membre de drolt des commissions. 4 an ohafuzas 90
attribuent les lignes et débattent des Seukaiae fhe bouporeiks el ition
' ' divers projets et des mesures pratigues. S post
Moy r
% Er:u:::l:ﬁzlﬁ (E), op. cit.

e o
syndicat sont reslés les mémes que dars o bt a2 & 1993, mais Jiorganisation et 1& P




TRANSPORTS ET . =
LAN AMENAGEMENT DANT L' AGGLOMERATION DE _—
¥ s Al l!"ﬂ-

principe €St la dﬂcﬂw dun,“”"‘"“ public, et il a beau jeu de dénonce ST
qnarchique » de la loi sur les investissements, la mult licati = T“‘“ « I'application
e e S R multiplication des sociétés de transport (500

our la Syrie). leur emprise sur I'espace public 3 port (2

POUESr S : % ACE public 4 Damas, le détournement de la loi p:

certains a des fins personnelles et non & des fins d'investissement Pron oA
' - g : i . Ones P 5
roccasion de la journée mondiale de la circulation en mai 1994, il rccumr::!‘ﬁgt s d!ELl"Il!.TF! &
« de prendre conscience des problémes nouveaux qu'elles pose ande & ces sociélés
wctilité des citoyens avec qui . s posent pour ne pas susciter
Ihostilité des citoyens avec qui elles sont en contact direct ». || propose de mettre un t :

M : 3 5y . - e 3 - |
1x création de socictes nouvelles. Ce discours témoigne des réticences d'une panr'mrdﬂ
vetablishment baathiste devant |z e e = -
hbmrfmﬁrﬂun;c trés rapide cla;gtf: — velle politique et 'appel aux capitalistes.

e s S et T
# > IS8 b _E. un:: e L " e 1 F L i 1 ¥
tion et u :.;rld_ i _ 1ete .;1. aftut de toutes les opportunités, mais aussi de son goiit
pour les investissements peu productifs, le secteur des services, le commerce.

Celte g::r:lmn] .lu L|quudu:ln suscitln:-l-r.:liu une lrEI’quiun sur les besoins et les solutions 3
long 'Itermu. : DILIL | L"::i € nombre Optimum l.!::”mlcruhua pour desservir la ville et ses envi-
rons ? Quand l'exonération des taxes prendra fin dans 5 ans, sur quelle base sera instituée la
fiscalité nouvelle 7 Les microbus sont-ils la seule solution pour I'avenir 7 Selon les sociétés
de transport et les propriétaires. les microbus parcourent entre 120 000 et 150 000 kms par
an. Les problémes mécaniques risquent donc de se produire rapidement ; les sieges sont déja
détériorés. le moteur sera a refaire au bout de deux ans (cofit d'environ 40000 L.S.).
| ‘importation des pieces de rechange a-t-elle été prévue, comment les petits proprictaires
supporteront-ils les frais de réparation ct les pertes dues a l'immobilisation du véhicule ? 1
faudra d'autres importations pour renouveler le parc.

Cette gestion improvisée a cependant des aspects positifs. L'ouverture de lignes nou-
velles sur demande des transporteurs. espérant gagner plus d'argent. correspond a un
marché. donc i un besoin, 2 une demande de la population qui, par exemple, réclame des
lignes transversales longues ou des liaisons peripheriques de banlieue & banlicue *. Un
dialogue s'instaure dans l'action entre I'Etat el la société. Une dynamique est & I'euvre dans
le pays mais le pouvoir doit maintenir un équilibre entre les exigences d'un secleur prive
stimulé par la demande et le soutien d'un secteur public subventionné. 11 faut eviter la
marginalisation d'une partie encore plus importanic des couches urbaines durement touchces

par l'inflation des dernigéres annees "

La circulation: engorgement de la voirie e pollution
dans l'organisation du trafic, les fréquents

L'improvisation se manifeste également s
la recherche de nouveaus emplacements

changements des réglements de circulation,
départ pour les microbus ;
17 : tal uric a

autorités n'avai : conséquences de ce passage bru de la pén
Les autorités n'avaient pas prévu les q itlongels des bus ont

l'shondance de moyens de transport. Les emplacements de départ nne :
€1€ engorpés par h:el:r- microbus : on a un moment fermé le garage de Hamidiyé sur la rue al

' : ‘o5l révélée bien
Nasr ¢t imposé aux microbus une circulation ‘non-stop”. Cette solution s'est

—

' brique consacrée @ la
* Dans le quotidien al-Thawra. on trouve 3U mois. de. M ”“&ﬁw;ﬁ fuza-s, approwvant
Campagne de Damus, une adresse auX commissions de la ﬂ-wgmmw
louverture de ces lignes qui « epargnent temps et futigue ﬂ“"gﬂﬁ ;éﬁpm&;nc. —
comme Zamalka-Mezz€, transversale, ou Qudam-Garages e '
Y Voir Picard (E.), op. cit., p. 225.
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fd .
r elle a aceru les engorgements aux carrefours stratégiques 1oy Woyr 4,
ire encore. Cd
pire €nct 1 .
centre-ville. 4 transport interurbain ont installé bureaux et parkings
tes de -

o centre.yip,
d'entre elles L‘!m‘

Partant poyr |,

Les soci€ Fa
SOUS Un auu{pnm nu_l_e :1 ;.: soste cent rale dans l'ancienne station des taxis
¢lé mgmuFeca t_lcl"ﬂ'-‘:f‘ i gare de Baramké. Les voitures a plaque bleye. IMporigec
Liban. statu‘:!"Fd"TE]':Fﬂl;amni sont stationnées pres des bureaux de location dans |g g h'?ﬁ
taxes et fifl'ﬁii“;fgiaj"‘:ﬂd“ leur location a des Syriens pour des périodes dépassant yp ?.:t;nm
r?ﬂdﬁgllliia-linu comme VOIUres particulieres, mais.‘-::e reglement peut étre aisément Im];‘nlgr
I{jﬁra}lﬂlu?l aen accnmpﬂgné l'ﬂp:'iﬂ.rléc L‘les mllfl‘ul‘juﬁ :]jE]JUIEdLH}E ans el contribye m;
embouteillages dans le centre-ville et a lenmmbnftl'l.n.,r::l s Ll:ldl.lh‘*‘-ﬁe‘:i defn:a les quartiers
résidentiels ol s'est installée une nouvelle hnurgt:{_'.u:-lc a haut niveau de vie. Les Quelques
garages prévus entre les petits immeubles de trois ou quatre emgesh ont ¢i€ en génery
iransformés en boutiques. Dans la nouvelle S[r‘ucturatlnn du centre-ville, la Place Merjé,
contournée par des autoponis, a perdu son rnir; ‘de plaque tournante des transports, g
I'aménagement récent d'un jardin voudrait en faire un lieu de convivialité, L'accis ay
sougs en voiture se fait par l'artére centrale du quartier d'al-Hariga, a l'activité déhor
dante (confections, mobilier) ; or, cette artére finit en cul-de-sac.

Une pollution accrue de l'atmospheére, qui ne peut que s'aggraver avec l'usure des
moteurs, résulte de l'engorgement des grandes arteres de la ville. Elle se double d'une
pollution sonore car chacun se fraye un passage a coups répétes de klaxon. Damas demeure
une ville majoritairement fréquentée par des piétons car trés peu de gens emploient une
voiture personnelle, et les passagers d'un microbus sont des piétons potentiels. Mais ils sonl
de moins en moins maitres de la rue depuis que de larges artéres a fort débit ont éventré le
centre : rue Thawra, rue Ittihad. Leur cheminement a été progressivement refoulé, canalise
par l'installation de barrigres le long des trottoirs ou entre les deux voies des avenues, € de
passerelles au-dessus de carrefours et de rues a fort débit, On projette maintenant de Creuser
des ltm?nrfls sous les carrefours ou les axes stratégiques, par exemple devant le 504
Hamidiy¢, ou se fait le contact entre la ville qui roule et la ville qui marche.

ne avenue (voir figures 4 et 5). Une vingtaine

Systéme de transpor

lation d’uﬁr?: s [Eiuns d'aménagement sont encore ouvertes : faut-il envisager j'inﬁﬂl:lt
Séau de transport en site ropre : stro? Est-il raisond
pr - g , un tramway ou un melro. -
d'assurer Je déplacement prop y des yéhicules

quotidien de centaines de milliers de personnes par
tran pe
Lﬂnlmam £ = 14 passagers, méme si cela est préférable @ un déplacement
i "fi des voitures particulieres ?
Pﬂ“ﬂamf]]?ulﬁlllim:;:? miﬁm’.lm est plus souple, plus rapide que celle de E’ﬁﬂds,ﬂuﬂ
p ‘i*lgg!?meralinn, Pexistence, du fait des impératifs Iﬂpfigfﬂi’mqu. [ ¢
;1 C81Cs, et la concentration des activités dans un périmetre u s
construction o'y mé;’“’lﬁﬂgﬂii la création d'un réseau i gros débit ? Des études dE:ﬂ el
OUVIage pewt-il gy D Ont déja &€ faites, et le projet existait en 1987. Le coul oirs
mﬁm & Mok € Supporté Par un pays aux moyens réduits. T L‘instﬂﬂﬂu‘m" lle
suffisante pour m[ m"'ﬁ";ﬂrﬁ?ur;a vie de la cité, d'un tramway moderné S
i
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L Prt‘it.'r'!.'ﬁl'.l'frm du tissu ancien

pour obtenir une fluidité du trafic a l'intérieur de la ville. faut-il P
et AT e, A ' poursttivre la politi

de larges percees i travers les quartiers anciens et achever par exemple 14 trous politigue
commencee avec la rue Thawra ? Cette percce a accru le trafic arrivant jusqu'a I’EE _nr{::d-aud
celui-ci est partiellement renvoyé, i angle droit, vers des artéres ""”FChilrgEEq d,a‘;t‘{:t_‘:,ﬂli; et
Jutre partie, empruntant le haut Midan, longe la ville intra-muros et rf:jninlg i péril ﬁa ne
intérieur & Bab Musalla, ol se Situe un autre goulet d'étranglement. On s'apercoit ;,'m[i. “;,r,lg“;:
percement df_,- I_a rue 1.1'{HWTH amenant au contact de la vieille ville des flots de \f&himl;:g venus
de Ja péripherie 3. hrerrlh':?m;m fragiliseé Iqr‘ tissu urbain traditionnel qui avait gardé tout son
charme ¢l 5a qu:!lm: d_c vie jusqu'aux années quatre-vingts. Ce percement a déja entrainé la
quasi-destruction du faubourg ancien de Souq Sarouja dont quelques damascains achamnés
evsaient de sauver les restes. La construction du périphérique extérieur a entraine la
destruction partielle de la seconde partie du Midan. Ces faubourgs, partiellement a 'aban-
don. semblent condamnés a court terme. Pour les amenageurs publics comme pour les
investisseurs priveés, le tissu ancien constitue un vestige archaique qui doit disparaitre pour
laisser la place au béton, 4 I'aluminium, dau verre fumé et aux voitures.

Le maintien 4 l'écart de la circulation urbaine de la ville ancienne intra-muros, déclarée
patrimoine universel par 'UNESCO en 1975, parait lui-méme bien compromis. Lne percee
permet d'aticindre la grande mosquée que des travaux récents ont dégagée du tissu tradition-
nel des sougs qui l'enserraient, La pénétration de flots de véhicules au coeur de la ville
ancienne n'est malheureusement plus une vue de Fesprit.

La circulation périphérique

= Le contournement de la ville par le trafic
irecteur de 1968 allait de pair avec la construcl | .
€ 4 Amman, ﬂ'un:l part, ﬁpiupﬁiﬂfmtaquié et aux villes de I'Eluph_ralﬂ. df:um: llmri- Ces
auloroules sont maintenant réalisées, mais le periphérique gl ‘?““ Fﬂrm’"m;aﬂ HIII:] o -sgur
d'une autoroute A I'autre n'est construit que dans sa partic sud. La circula ti,ug f le huullw;ll'd
ke périphérique intérieur le long du mur oriental de la ville pout rﬂ]umsﬂ 'autoroute €l
dAlep et Vautoroute. La densité des quartiers non planifics que oo T Tr?r:.;h&-.remnnt de ce
& tres grand nombre d'habitants 3 déplacer retardent depuis des aANCES
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Le Plan Directeur prévoyait aussi une Yoie rapide ﬁ"m_ﬁ_la Pﬁf“;l'l'l‘:: riuti?m le long
md“%inun, M. Ecochard avangait alors |'idée d'ﬂt}l}‘iﬂf la tall L tenlé de passer
13 Montaene au miliey des habitations. Le projet 08 pss €€ IR0 g yachivement de
¢ baleon sous le sommet. La fragilité geologique du seciott 31':: utoroute de Beyrouth ¢t
Celle voie qui devait joindre Dummar 3 Berzé. L3 liaison €At ' 1o du pli du Qassioun,
celle 6'Alep, permettant d'éviter Damas en passant P le plateat & valiée du Barada 3 al
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Flg. 7: Le contournement de la ville
Urbanisation, zones industrielles

Depuis le tournan; des annges uatre-vi , _ urbanisation
3 us d'urbani
touche toutes les villes de Syrie 3 ngts, laceélération du process

1 - L-ﬂ. ilalﬂ d i EI 1 . i d toute aﬂ]cuﬂfﬂ'ﬁ
d'un W?Uﬂh centralisateur. m S fait objet de la sollicitude P

4is sans racines citadines et soucieux d'imprimer sa margue
modemnisatrice 3 une ville qui avai lo ‘

A e ¢ on
formation, upe aggloméryr ﬁsapf,né €0 Syrie. On a ici upe véritable région urbain

MPOrter une reflass. - 9408 l'oasis et Jos valldes. Toute politique tﬁ

choix dune politigue ﬂ-%tégﬂ‘“‘“ﬂ 55:? le fonctionnement de I'ensemble de Iu! région. )
Pt b Bement est dope f e a5 20NES
OU Favoriser Vinstallation ﬂnd“smf:;lgﬂmcnmj S5 JEORt CHpk

Nous ne pouvons ici qu'effleurer &
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ERANSE HENT DANS L'AGGLOMER ATION 11 DAMAS 67
Be ombreuses ]:HI:lillJS i_nduslri:::a S¢ lrouvent encore en Zone urbai

r les nUisAnces, la c:rs:ulzﬂmn de personnes et de véhicules lige 3 . ine.
Ut 4y commErce el aux fjltfcrﬁgﬁ activites de service. Plusieyrs € pre
exctile. rnr.!'u;irrlrf'u:mlIl’:‘-:;"J{l]‘::t :r'; d::tr;::;m':kt 1‘1:11'1;]_3. sera déplacé dans
dela ville. Les atcliers | P " rn au t,m“l ile qui Occupent le quartier de Zugag al-Dii
- ud des garages de H‘ﬂm_m €, vont démenager dans une vaste zone induy _!*_i q al-Dyinn,
wytiments sont déja construits le long de la route de Jordanie. Les entre .Hbrmllu dont les
jés gu bitiment, actuellement SItu€s sur de grands terrains 3 lest de qapfiﬂfﬁc:ﬁmsn?
Ghouta, seront démenagees :}u nord-est fiﬂnﬁ. la zone de Sallimé ay pied de la montaeme E. a
o, le long de la route oe E'uw“'-'fdﬂ' Ces transferts vont renforcer les deux Eraniﬁ::nit
ndusirielles, au sud de part et dautre de la route d'Amman, et au nord-est, le
route d'Alep. , S :

Les nﬂmhregx villages de l'oasis, '-%u:- ‘-*HIII*':EF-I du Barada ou du Mnin et des plateaux du
Qalamoun CORNAISSENt UM PIOCESSUS d'urbanisation rapide. De véritables villes se sont
développees comme Arbin dans I‘a Ghouta orientale. Douma au nord-est, l'ancien terminus
de la ligne de tramway n" 6, a dépasse 100 000 habitants ; Daraya, dans la partie ouest de
l'nasis, autre capitale de la Ghouta traditionnelle comme nous V'avons vu, a atteint 60 000
habitants. Faut-il délibérément s'appuyer sur ces poles existants ou favoriser l'implantation
de zones & urbaniser le long des grands axes, au-dela de la zone cultivée ? Les cités ou les
utissements résidentiels de "fermes-villas" se multiplient sur les plateaux de l'ouest et au
contact entre la Ghouta et le Merj. Qu'ils soient le fait de promoteurs privés ou de I'Etat, ils
orientent d'ores et déja la croissance de l'agglomération.

Partout, cependant, il faudra faire face & une autre contrainte, celle des ressources en
eau. C'est ce probléme qui a bloqué les projets de ville nouvelle sur le Qassioun. Les
pompages se multiplient dans les réserves du massif calcaire qui alimentent le Bmd:‘i Elllﬁ
nappes de la plaine de Damas. Favoriser I'extension en tiche d'huile de Vagglomeration
existante reviendrait 4 sacrifier une grande partie de l'oasis préservée !usqu'n matntenfmt..l:
risque écologique n'est pas négligeable ; s'y ajoute l'impératif de preserver un p?;m::::z
historique qui appartient & I'ensemble du monde arabe. Le partage o Mau.fhsp?:l : seule
une agglomération de plus en plus tentaculaire €t Une campagne que lirrigation :
armiche ay désert, sera au coeur de tout projet d'aménagement. o g

Ces questions sont donc un préalable a toute réflexion sur le Eﬁ’i"“m lan d'ensemble.

insport, ef les réponses ne peuvent s'envisager que gaus I s ‘éu’ﬂdE:':tudes syrienne,
L.elnbmatlﬁn d'un nouveau schéma directeur a éte cns}.ﬁer a4 une H}'fih::a ui, €n ;Jéplt de
felevant du secteur public. Prenant la suite du Plan Hﬂ?hﬂm-ﬂumda:t l?-s 20 demires
loutes les vicissitudes, a guidé I'évolution de i'ag_glnrnarau_nn Fﬂsu: lo terrain trés mal
années, ce nouveau projet devra d'abord prendre acte d'une .-ntualznl%& Le recensement
connue et tolalement différente de celle prévue par le schéma s
eHectué e septembre 1994 devrait permettre d'en avolr une image p »
Une idée plus précise de I hénomenes de déplacements PnALEEt
08 s précise de l'ampleur des phe =

' 14 région urbaine. de I'habitat OU d'aménageme
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| sence, faire de |3
transferts sont préyys. Le
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long de la

es a l'intérieur

Qu'il Sagisse d'installation d'industries, d-gxtenﬁl{:-n_ .1 montée des prix du
fi"ﬂﬂmﬂ:ﬁmms. il faut avant tout prendre en m"s;uir t;gzclﬁé?l:ﬂﬂ?nn des salai mﬁﬁ
longier ¢y ge : ' une.m A

€ l'immobilier, sans aucune comim s de la mohafaza de nama_ﬁm du foncier
i dépend aujourd’hul &

Venus de I trés grande majorité des habitan rait
elle consisterait en la création d'une autorité 3 = Trhniﬂ'-' g
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