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Chapitre introductif Introduction générale

« Dans une ville les éléments qui bougent, en particulier les habitants et leurs
Activités, ont autant dimportance que les éléments matériels statiques. Nous ne faisons
pas quobserver ce spectacle, mais nous y participons, nous sommes sur la scéne avec
les autres acteurs. Le plus souvent notre perception de /a ville n’est pas soutenue, mais

plutdt partielle, fragmentaire, mélée d’autres préoccupations’. »

Au cours du dernier siécle, le monde a considérablement changé, face a la
Globalisation, il a connu des réformes et des mutations politiques, économiques,
technologiques, sociales et surtout étiologiques, le XXe siécle a connu certes des
progres et des réussites magnifiques mais aussi das confusions et des calamités

incomparables®.

Aujourd’hui nous constatons tous que ces changements ont affectés notre mode
De vie Urbain dans ces diverses structures, répartition du travail et des fonctions,
occupation des sols, mode de transports, production industrielles et agricoles,

modes de consommation et de production des déchets.

La mobilité des voyageurs et des marchandises est indispensable & nos modes

Introduction Générale

De vie et a I’activité économique, elle a augmenté considérablement durant la 2éme
moitie du XXe siécle de fait de la diffusion de I’automobile (5 million de voiture en
Algérie) du développement des infrastructures, de I’évolution du systéme de
production, de la croissance et de la mondialisation de I’économie®.

Mais, le développement des transports et sources de nuisance
Environnementales et Sanitaires, ce secteur est le 1" émetteurs de gaz a effet de
serre (23% des émissions mondiales de COZ2) et le 1" consommateur de produit
pétroliers, les transports routiers pésent fortement dans le bilan des émissions des
polluants locaux, notamment des particules fines qui sont nocives pour la santé, en
milieu urbain, ces polluants de proximités affectent directement les populations, les
transports sont également source de nuisance sonores et D’accidents, les
infrastructures contribuent aussi a la fragmentation des espaces naturels et

Kevin Lynch. L’image de la cité. Ed : Dunod. 1960. P : 02.

« La ville et le développement durable. Identification et définition des indicateurs de la durabilité d’une
ville » Thése de Magister, 2006, p04.
* http.//www.umc.edu.dz /vf/index.php /actualités-et-informations/theme-de-la-semaine /971 -les-transports-en-
Algerie (page consulté le : 02/02/2017).
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consomment de I’espace et des matériaux.

=

\g La mobilité est I'enjeu clé de la ville du futur et donc de la ville durable,

‘E Donc la Réhabilitation du transport public et son développement sont aujourd’hui
,E une nécessité, un instrument d’équité sociale, il permet de répondre aux besoins de
E déplacement des citoyens en conciliant le dynamisme économique, la cohésion

g sociale et la protection de I’environnement.

=
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L’intérét du sujet

Le développement du systeme de transport est synonyme de prospérité d’un pays,
Lorsqu’on dit éléments structurants d’un pays, et du coté économique, Sociologique et
urbanistique on dit transport et malheureusement, en Algérie, le systéme de transport, dans
tous ses états, soit terrestre, maritime ou aérien, est a une traine, par rapport  celui dans les
pays européens, et aux Etats-Unis, mais aussi par rapport a nos voisins tunisiens et marocains,
et aussi selon le besoin en matiére de transport et la déclaration de I°utilité public .

De ceci, on doit développer toute une stratégie, pour redresser la barre et sauver un

Systéme en perdition.
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Problématique

De tous les temps, les hommes éprouvent le besoin d’échanger leurs idées et leur
Production. Si la facilité et la qualité des échanges urbains (travail, achats, loisirs,) dépend de
la richesse et de I’équilibre de la structure urbaine, elle est aussi conditionnée par I’efficacité
du systéme de transport. La fonction transport tient ainsi une place essentielle dans les villes.
En effet, Elle touche directement I’essence méme et la raison d’étre des formes urbaines, sauf
que cette efficacité rencontre des difficultés incontestables et cela a I’échelle mondiale, qui se
présentent avec une acuité et une nature trés différentes d’une ville a une autre. Les causes
restent, dans leur fondement, identiques. I s’agit en général d’un manque d’harmonie entre la

croissance urbaine d’une part et le développement des transports d’autre part'.

Guelma ne fait pas exception, alors que ses transports urbains connaissent un
Développement tres lent, une croissance urbaine effrénée vient accompagner I’explosion
démographique telle que la ville grossit dans I’anarchie et dans la plus totale confusion, sous
la pression simultanée des crises de I’habitat, des équipements et des transports.

Le site de Guelma est un site contraint, le transport avec une morphologie et un réseau
Radiale, donc c’est le centre-ville qui présente un point de convergence, on remarque alors
qu’il Ya un congestionne ment de la ville avec un manque d’équipements approprié. Et pour
assurer le confort et le développement durable dans le domaine du transport il y a quelques

questions a poser :

1. Comment alors On va régler le probleme de congestionne ment de la ville ?

2. Est ce que le fait de délocaliser le point de convergence hors Guelma ga va résoudre le
Probleme de transport ?

3. D’ol notre question principale est-ce que la mise en place d’un pdle d’échange pourra

Solutionner le probléeme de transport ?

! Beldjoudi Isma « ville congestionnée par les transports urbains », Thése de magister, Constantine, 15/06 /2016,
P42,
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Les objectifs : Les principaux objectifs de notre travail sont :

Le premier objectif est, Saisir les vrais enjeux actuels et futurs du Secteur transport &

Guelma.

I’interopérabilité modale.

Saturer aussi le manque d’équipement et répondre aux besoins d’habitants dans le
Secteur de transport,

Résoudre le probléme de déplacement

démineur I’encombrement et la circulation au niveau du centre-ville

Mettre en valeur la voie ferrée déja existante.

Il'y a une réelle souffrance en matiére de transport a Guelma qui se peut se résoudre

Qu’a travers une élimination des points noirs.

Démarche méthodologique ;

Le travail est basé sur la recherche hypothético déductive par une méthode poste

positive.
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Structure du mémoire

Le mémoire contient des approches d'études, chacune son objectif, son but pour
Aboutir a un projet architectural qui essaie en quelques sortes de répondre & une

problématique posée.

La premiére étape dans notre mémoire est « I’approche introductive » qui englobe
Une introduction générale, une problématique et les motivations du choix du théme,
I’introduction est I’un des passages les plus importants dans ce mémoire, elle informe
Précisément siir e theme traité at I tarrain chaisi, tout mémoire comparte 1ine qriestion

centrale, la problématique est une reformulation plus large pour cette question.

La deuxiéme approche est « I’approche thématique » Elle rassemble les recherches
et les différentes Informations en relation avec le théme, « transport », le but de I'approche
thématique est de se familiariser avec le sujet d'études et ses différents aspects et de
comprendre les relations entre ces différents segments, et aussi I’analyse des exemples de
projets et I’analyse des exemples de structures, I’analyse des exemples consiste a tirer des
renseignements & partir des différentes réponses architecturales, programmatiques et
contextuelles, relatives & notre problématique. Elle permet aussi d'avoir une Idée générale sur

I'organisation spatiale et fonctionnelle des espaces.

La troisiéme approche est « L>approche physique et analytique », elle contient une
Présentation de la ville de Guelma, L analyse typo-morphologique de I’aire d’étude,
L analyse constitue une étape essentielle dans notre processus de travail, elle permet de
définir clairement les premiéres orientations du projet, les atouts et contraintes. En se
présentant comme des données qui doivent étre prises en compte, il s’agit d’un outil de

rationalisation du projet.

Une conclusion générale intermédiaire entre les deux partie et résumera notre

Intervention.
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Partie 01 : La restructuration urbaine et les moyens de transport
Introduction de la 1ére partie

« Comme un morceau d architecture la ville est une construction dans I’espace, mais

Sur une vaste échelle et il faut de longues périodes de temps pour la percevoir. La
composition urbaine est donc un art utilisant le temps, mais il est rare qu’on puisse y

employer les séquences contrblées et limitées des autres arts basés sur le temps, telle la

musiquel o

L’urbanisme moderne s’est développé comme une pratique de construction de
L’environnement urbain envisagé d’abord dans ses aspects fonctionnels, qui se traduisent en
formes spatiales, en faisant abstraction du milieu et de I’histoire dans lequel le projet s’insére,
L architecte ou I’urbaniste dessine d’abord et avant tout son projet dans I’espace idéal du
plan, en dehors de considérations sociales ou historiques. Pour montrer les ravages d’un tel
urbanisme qui faisait office de dogme dans les années 1950 aux Etats-Unis, a I’époque de la
reconstruction, une génération de penseurs humanistes de la ville a vu le jour, avec dans ses
premiers rangs Jane Jacobs, qui signe en 1961 I’ouvrage The Death and L.ife of Great

American Cities qui deviendra un best-seller.

Kevin Lynch fait partie de cette méme génération qui pense la ville & partir d’une
Expérience concréte, celle de I’hnomme qui arpente les rues. L’appréhension de
I’environnement, dans le sens large du milieu bati ou non bati que I’on habite ou que I’on
traverse, ne se résout pas a des lois physiologiques de la perception mais engage I’ histoire
individuelle, les expériences personnelles et affectives et des déterminations sociales,

culturelles et historiques.

' Kevin Lynch. Op. cit., P: 01.



Chapitre | Approche structurelle des villes

CH I : Approche structurelle des villes

Introduction

« Laville ou La forme urbaine constitue aujourd’hui un enjeu qui dépasse le domaine

Strict des techniciens pour intéresser les aspects économiques, culturels et sociale' »

Chaque individu se fait une image de la ville dans laquelle il vit, différentes les unes
Des autres, I’'image n’est pas chose banale (environnement urbain admirable et ravissant).
Trouver un fond commun d’éléments et de relations de ces images peut aider I’urbaniste a

améliorer celle-ci : - Lisibilité, imagibilité, structure et identité*.

' Philippe Panerai. Projet urbain. Ed : Parenthéses. 2009. P : 08.
£ Http://thuthmos.eu/spip.php?Article852 (Consulté le 12/12/2016)
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I.1. Approche théorico conceptuelle

Kevin Lynch a été parmi les premiers auteurs a s’intéresser a la perception de I’espace
Urbain et demeure une référence en la matiére. Dans « I’'image de la cité », il examine la
qualité visuelle de la ville américaine, et notamment des cas de Boston, de Los Angeles et de

Jersey City, en étudiant la représentation mentale de la ville chez ses habitants”.

Lynch crée alors le concept d’« imagibilité » des formes urbaines, qui correspond a
Leur capacité a provoquer une image chez I’individu et faciliter la création d’images mentales
collectives. Une ville avec une forte imagibilité permet a 1’observateur de la percevoir comme
une structure fortement continue, comme un enchainement cohérent d’objets distinctifs qui
entretiennent des relations claires avec d’autres objets. Au-dela des filtres subjectifs, la
morphologie, la forme physique de la ville joue alors un rdle fondamental dans la production
de I’image pergue a travers cinq types d’éléments constitutifs du paysage urbain : les voies,

les limites, les nceuds, les points de repére et les quartiers”,

1.2. Eléments structurants des villes (les cing éléments de kiven lynch)

Notre attention porte sur le role de la forme dans I’imagibilité d’une ville, méme si

L’imagibilité peut étre influencé par la signification, la fonction, I’histoire du quartier...les

formes physiques d’une ville peuvent étre classées en cinq éléments :

1- Les voies :

« Les voies sont les chenaux le long desquels |'observateur se déplace habituellement,
Occasionnellement, ou potentiellement. Ce peut étre des rues, des allées piétonniéres, des

voies de métropolitain, des canaux, des voies de chemin de fer’.»

Les voies C’est les parcours suivirent pour aller d’un point & un autre, Voie Publique :
Route, chemin, rue appartenant au domaine public et ouvert 2 la circulation générale®.

Les voies se particularisent Par:

* Kevin Lynch. Op. Cit.

* Philippe Panerai. « Analyse urbaine ». Ed: Parentheses. 1999.
® Kevin Lynch. Op. cit.,. P: 54,

° Dictionnaire Larousse
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- Les activités qui les bordent - Leur Largeur ou leur étroitesse

Figure 02 : Broadway (Los Angeles). Figure 01 : Waghington Street 4 Boston.
Source : Mémoire de master « Analyse urbaine de la Source : Mémoire de master « Analyse urbaine de la ville
Ville de Tipaza approche de liven lynch.» de Tipaza approche de liven lynch.»

2- Les limites :

« Les limites sont les éléments linéaires que I’observateur n’emploie pas ou
Ne considere pas comme des voies. Ce sont les frontiéres entre deux phases, les solutions de
continuité linéaires : rivages, tranchées de voies ferrées, limites d‘extension, murs. Elles
servent de références latérales plutdt que d’axes de coordonnées. De telles limites peuvent
étre des barrieres, plus ou moins franchissables, qui isolent une région de /’autre; ou bien
elles peuvent étre des coutures, lignes le long desquelles deux régions se relient et se joignent

une & I’autre’.»

. ?.r"‘“s"t"_l‘q-’: b= 2l o
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Figure 04 : Le Lac Michigan de Chicago Figure 03 : La Centrale Arte & Boston
Source : Mémoire de master « Analyse urbaine de la Source : Mémoire de master « Analyse urbaine de la ville
Ville de Tipaza approche de liven lynch.» De Tipaza approche de liven lynch. »

7 Kovin Lynoh. Op. oit., P: 54.

"
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3- Les quartiers :

« Les quartiers sont des parties de /a ville, d’une taille assez grande, qu ’on se

Représente comme un espace a deux dimensions, oii un observateur peut pénétrer par la
pensée, et qui se reconnaissent parce qu ‘elles ont un caraciére général qui permet des les

identifier® »

Les quartiers sont les zones relativement étendues de la ville, et qui ont une qualité
interne. On peut les reconnaitre de I’interieur, et parfois s’en servir comme référence externe.

Figure 05 : Bunker Hill a Los Angeles Figure 06 : Charles Street.
Source : Mémoire de master « Analyse urbaine de la Source : Mémoire de master « Analyse urbaine de la
Ville de Tipaza approche de liven lynch.» ville de Tipaza approche de liven lynch.»

4- Les neceuds :

« Les neeuds sont des points, les lieux stratégiques d’une ville, pénétrables par un
Observateur, et points focaux intenses vers et a partir desquels il voyage. Cela peut étre
essentiellement des points de jonction, endroits onl on change de systéme de transport,
croisements ou points de convergence de voies, lieux de passage d’une structure a une autre.
[...] Certains neeuds de concentration sont le foyer et le résumé d’un quartier, sur lequel
rayonne leur influence, et ol ils se dressent comme un symbole : on peut les appeler

centresg. »

8 Ibid., P :55
° Ibid.

U
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Endroits ou se croisent plusieurs voies de Communication, se sont des jonctions de

voies ou I’on doit prendre des décisions ( de directionnotamment, mais aussi de mode de
transport : ainsi les stations de métro, les gare sont des nceuds ), contrainte qui rend les
voyageurs plus attentifs ( et donc plus sensibles a ce qui est placé la).

Figure 07 : Journal Square a Jersey City.
Source : Mémoire de master « Analyse urbaine de la
ville de Tipaza approche de liven lynch.»

5- Les points de repére :

« Les points de repére sont un autre type de référence ponctuelle, mais dans ce cas
L "observateur n’y pénétrant pas, ils sont externes. Ce sont habituellement des objets
physiques définis assez simplement : immeuble, enseigne, boutique ou moniagne. [...]
Certains points de repere sont des objets éloignés, dont la nature est d étre vus sous de
nombreux angles et a des distances variées, dépassant les sommets des éléments plus petits, et
servant de points de référence radiale. [...] D autres points de repére ont surtout une utilité
locale, quand on ne peut les voir que d’un nombre limité d’endroits, ou sous certains angles.
Ce sont les signaux innombrables, vitrines de boutiques, arbres, poignées de portes, ou autres

détails du paysage urbain'®.»

Point déterminé qui permet de s’orienter, ce sont des différences simples, qui
permettent aux habitués de la ville de se guider. Il se présentent en Grappe, un détail clé en
faisant anticiper un autre : La reconnaissance de ces indications assure efficacité fonctionnelle

( On se repére ) et sécurité émotionnelle ( on est rassuré ) ™.

" Ibid., P :55-56.
""" Http://unt.unice.fr/uoh/espaces-publics-places/approfondissement-theorique-la-perception-du-paysage-urbain-
selon-kevin-lynch/. (Consulté le 12/12/2016)
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ﬁ Ponts de repeére. P—— Limite  Fleuve
. Noeuds, Quarter Haussmannien
s \ples Viedle vifle,

e Limite  frontbin

Figure 08 : Les cing éléments de la forme urbaine pergue selon K. Lynch.
Source : Google image « http://unt.unice.fr/uoh/espaces-publics-places/approfondissement-theorique-la-

perception-du-paysage-urbain-selon-kevin-lynch/, »

Condlusion

Les résultats de Lynch ont été mis en application globalement dans des opérations de
Planification de ville ces derniéres années. Si une nouvelle ville est formée, ou celles
existantes sont encore développées, les résidants ont tiré bénéfice de I’utilisation des éléments
immangeable de ville et de la forme plus claire.

Cette approche sensorielle est trés importante est vivement particable en tant qu’elle
des aides en aidant a déterminer avec précision que diriez-vous d’une ville tient compte d’une
perception plus facile et des catres mentales plus précises pour I’habitant de ville.

L7
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Chapitre II : Le transport du développement durable
Introduction

Depuis la nuit de temps, I’homme dans la quéte de suivre la nécessité de vaincre la

Distance et de ce faite rendre la terre de plus en plus petite.

La circulation qui constitue I’une des fonctions urbaines essentielles, exprime, au sens
large, le mouvement des flux qui se manifestent par le déplacement des populations, des
marchandises, des informations, des énergies et des capitaux, pour plusieurs raisons et par

divers moyens'.

! Http/www.techno science.net/%3Fonglet%3Dglossaire%26definition%3D818. (Consulté le 12/12/2016)
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IL.1. la notion du développement durable

I1.1.1. Définition du développement durable

= Si ce concept originel de développement durable cherchait a concilier le
Développement économique avec les préoccupations d’ordre social et la protection des
ressources de I’environnement, il s’est ensuite affiné pour devenir une « amélioration des
conditions d’existence des communautés humaines, tout en restant dans les limites de la

capacité de charge des écosystémes®.»

= Le développement durable « ne se réduit pas a la protection de I'environnement
Ou a La conduite écologique des chantiers. Le développement durable, ¢ est d’abord une
conception patrimoniale ou responsable du monde dans lequel nous vivons. De ce fait, les
politiques publiques doivent déterminer les conditions d utilisation, de préservation, de
partage et de transmission de ce patrimoine collectif, dans des conditions qui permetient la
nécessaire satisfaction de nos besoins d’aujourd’hui sans compromettre celle des générations
Futures... Le développement durable est un mode de croissance qui garantit, a la fois et a

long terme, le progrés économique, social et environnemental de la société® »

=« Le développement urbain durable est un processus d'intégration synergique et
De Coévolution entre les grands sous-systémes urbains (économique, social, physique,
environnemental) qui garantit un niveau non décroissant de bien-étre & la population locale

dans le long terme’ »

=« Un développement qui répond aux besoins du présent sans compromettre la

Capacité Des générations futures a répondre aux leurs’.»

2 Document international Sauver Ia planete, UICN, PNUE, WWF, 1991,

* Le développement durable est défini dans la circulaire du 11 Mai 1999 sur I’évaluation des politiques
publique.

* Roberto CAMAGNI et Maria Cristina GIBELLI, Développement urbain durable : quatre métropoles
européennes a I’épreuve, 1 vol,, Monde en cours. Série Prospective et territoires, ISSN 1243 et 0404 (La Tour
d’Aigues: Ed. De I’Aube, 1997).

* Rapport Brundtland de la Commission mondiale sur 'environnement et le développement, 1987.
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Pour résumer, la notion de développement durable est apparue il y a une trentaine
D’années lors de la Conférence Mondiale sur I’Environnement et le Développement de 1987,
Le concept de développement durable a pris ses racines il y a maintenant une trentaine
d’années. En dressant un état des lieux alarmant, ce rapport fait ressortir I’urgence de se
diriger vers une autre conception du développement de nos sociétés. S’engager dans une
démarche de développement durable, ¢’est prendre en compte trois critéres : I’environnement,
le socio-culturel et I’économique. Tout I’enjeu est de réconcilier les intéréts de ces trois

piliers®,

Dévsloppsment durable
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Figure 10 : Schéma du Développement durable Figure 09 : Les acteurs du Développement durable.
Source : Google image « http://mtaterre.fr/dossiers/le-

developpement-durable /c’est-quoi-le-développement-durable » Sowces:: Google lmags hip:/fwitw.villi-algre.filAgenda:20%

11.1.2. Evglgtion du développement durable

L’émergence de la notion de développement durable remonte aux années 1960 et
1970. Le terme apparait dans un contexte de prise de conscience collective des limites du
développement industriel traditionnel (Meadows, Randers, & Meadows, 1972). La réflexion
concerne principalement I’enjeu de la croissance (de la population comme de la
consommation des ressources), qui ne peut étre soutenue ni dans son rythme ni dans la durée.
Il'y a donc, a cette époque, une prise en compte du probléme environnemental & I’échelle
internationale. Ceci se fait au travers de la tenue de grandes conférences mondiales

¢ Commission Mondiale de I’Environnement et du Développement, Notre Avenir & tous, (traduction Luc
Gagnon et Harvey L. Mead). Montréal : Editions du Fleuve, 1988.
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(Stockholm 1972, Vancouver 1976, Rio 1992, Aalborg 1994) et par la mise sur pied d’un
nouvel organe onusien, CMED en 1983. C’est de cette commission qu’est issu un des
documents fondateurs du développement durable, le Rapport Brundtland (Brundtland, 1987).
Dans ce document, le développement durable est alors proposé comme une solution & la

« crise environnementale » du moment, alliant les sphéres de I’environnement, de I’économie

et de la société, et tenant compte des générations futures.

Les grandes dates du développement durable

Figure 11 : Grandes dates de développement durable (Brodhag 2004)

Source : Google image « https:/fr.slideshare.net/Afet/universit-paris-diderot-presentation »

I1.1.3. Principe du quartier durable

Le développement urbain durable doit étre considéré comme un systéme articulant des

Eléments des trois sphéres suivantes, de fagon interdépendante :

1- La sphére économique qui vise & continuer a produire des richesses pour satisfaire les
Besoins de la population mondiale.

2- La spheére sociale qui veille a réduire les inégalités a travers le monde.

3- La sphére environnementale qui cherche a préserver I’environnement que les

Générations Futures recevront en héritage.

Pour que le développement durable devient une réalité (lutte contre la pauvreté et les
Grandes épidémies, tourisme et habitat durables, préservation des ressources, lutte contre
I’épuisement des sols et la déforestation, promotion de I’éducation...). Cette déclaration est
considérée comme le texte pilier du développement durable qui devient alors une référence

incontournable.

; 11
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I1.1.4. Objectifs et enjeux liées au développement durable

« Les objectifs de développement durable marquent le début d ‘une nouvelle ére dans

laquelle le respect par I’humanité de sa planéte devient une préoccupation majeure’. »

LES ENJEUX

LES OBJECTIFS

- Enjeu environnementaux : épuisement

Des ressources naturelles, pollution de
Iair, de I’eau et des sols, destruction de la
couche d’ozone, réchauffement de la
planéte, et changements climatiques.

- Enjeu sociaux : pauvreté, inégalités,
travail des enfants, absence de service
fondamentaux (santé, éducation, mobilité),
risques alimentaires, obésité,
discrimination, instabilité politique.

- Enjeu économigues : concurrence
déloyale, conditions de travail, chémage,
surconsommation.

- Enjeu communicationnels : le marketing
et toute autre forme de communication
publique ou commerciale, représentation
des valeurs de développement durable dans
la publicité, les relations publiques.

- Faire avancer le progrés technologique afin
de réduire I’impact environnemental des
sociétés humaines.

- Faire changer les comportements des

Pays du nord et créer de nouveaux modéles
de développement dans les pays du sud. Le
progreés technologique est une priorité, mais
il ne suffit pas. Le taux de croissance de
consommation mondiale évolue beaucoup
plus rapidement que les connaissances
scientifiques susceptibles de remédier &
I’impact des sociétés humaines sur
I’environnement. En outre, la technologie
pourra difficilement compenser certains
phénomenes planétaires tels que le
changement climatique.

Tableau 01 : les objectifs et les enjeux du développement durable.
Source : Mémoire de master « La communication et le développement durable.»

7 Ministre de I’Ecologie, du Développement durable et de I’Energie.
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I1.2. Lanotion du Transport dans le développement durable.

L étalement des villes, la dégradation des paysages, la nuisance des flux de transport
Ou les mauvaises conditions d’habitat. Ainsi, certains principes peuvent s appliquer a la ville
pour tendre vers un développement urbain durable. On note par exemple la nécessité
d’augmenter les densités de population afin de limiter I’étalement urbain tout en encourageant

la vie locale, I'importance de favoriser la reconversion des friches industrielles et des terrains
a I’abandon pour préserver les terrains encore vierges et garder ainsi des possibilités de

« respiration » pour la ville. De plus, la réduction de la dépendance a la voiture au profit de
Iutilisation du vélo et de la marche a pied, parce que ¢’est devenu possible, sont des éléments

essentiels du développement urbain durable®.

I1.3. La notion du Transport.
I1.3.1. Définition du transport,

1- D’apres MICHEL SHESTER : « le transport est le résultat d”une nécesslté de plus
En Flug élargie de traneporter la production agricolo ot inductriollo d’un aita de aréntion & un
site de consommation, Résultat pour les individus d’une nécessité de déplacer leur personne

physique d’un bien a un autre.»

2- D’apres Larousse : le transport en générale est le déplacement de personne ou de
Bien D’un endroit & I’autre, il prend plusieurs formes selon les moyens utilisés.

3- Le transport est I’action ou la maniére de transporter, de porter d’un lieu dans un
Autre®.

4- Les transports sont les moyens utilisés pour déplacer des personnes ou des choses
D’un Lieu & un autre™.

5- Les transports sont a ranger dans la catégorie des services, ils sont des outils
D’échange et de communication, ils assurent la mobilité et le déplacement des voyageurs'”.

® Bochet, Béatrice, Cunha Antonio (Observatoire Universitaire de la Ville et du Développement Durable),
Développement urbain durable, Vues sur la ville, février 2002, n° 1, p. 3.

® http://www.larousse.fr/dictionnaires/francais/transport. (Consulté le 12/12/2016)

19 http://www.thefreedictionary.com/les+transports, (Consulté le 12/12/2016)

" http:/fr.cikipedia.org/wiki/transport,_(Consulté le 12/12/2016)

;
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Le transport du développement durable

6- Le transport du latin est le fait de porter quelque chose, ou quelqu’un, d’un lieu &
Un Autre, le Plus souvent via des véhicules et des voies de communications.

De ces définitions que nous avons citées on définit le transport comme étant
L’ensemble des dispositions mise en place pour assurer le déplacement des personnes et du
bien matériel d’un lieu a un autre et on le qualifie comme un systéme composé de sous-
systéme correspondant au différent mode.

I1.3.2. Historigue du transport
I1.3.2.1. Historigue du transport dans le monde.
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11.3.2.2. Historique du transport en Algérie,

1. Période avant la colonisation frangaise

- Sous I’empire romain

Le réseau romain est d’essence militaire :
Les routes sont des voies de Surveillance.
(Les voies de communication de Lambése &
Sitifis témoignent d'un tel emmélement).

Les flux de bétes et de personnes étaient
d'une grande clarté. lls étaient représentés par
deux grands mouvements :

- Les échanges entre le Nord et le Sud :
Sur Quelques centaines de kilométres.

- Les échanges entre les massifs
Montagneux Et la plaine : sur quelques
dizaines de km.
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Figure 12 : Le nord-est algérien : Le réseau routier romain
Source : Mémoire de Master « le transport et le développement
durable.»
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La construction d'un réseau routier répondait non seulement a des impératifs
Stratégiques et miliaires justifiés par la nécessité de faciliter les déplacements des troupes et le
maintien de I'autorité de Rome, mais aussi & des besoins économiques et administratifs liés au

commerce et aux déplacements des fonctionnaires.

- Sous I’empire turc

La maritime Algérienne joua un réle trés important en Méditerrané occidentale entre XVI
Et XVl e siécle, ou elle représentait une force militaire de premier plan.
1147 a 1269  installation des chantiers navals & Oran et Honain par Abd EI Moumen.
1516 : constitution d’une flotte par les fréres Aroudj et Khayr ad Din.
1815 : la perte de trés grand nombre de navire Algérien.
1827 : La marine Algérienne perdit le gros de sa flotte.

2. Période de la colonisation frangaise :
- Le transport aérien :

1862 : Algérie est un champ expérimental par excellence de vol en voile.
1873 : Le premier vol motorisé & Blida.

1876 : le premier vol motorisé en Oranie.

1909 : le vol mémorial des pionniers a Alger, Oran et Constantine.

1930 : la création des aéro-clubs et des infrastructures.

1945 : Iaviation légere est dans une

- - ~
situation dramatique. Dépenses publiques 225

" T Transports 21%
1946 : le redémarrage de I’activité avec de ansport °

L. Immeubles 33%
nouveau matériel.

. . Agriculture 14%
1954 : I’Algérie dans les premiers rangs de
| el Commerce 3%
"activité aéronautique mondiale. _

que mondia Industrie 1%
1957 : la conception Frangaise des
hél iCOPtéreS- Tableau 02 : Les investissements frangais en Algérie du nord
1949

1959 : |a création de pe|ot0ns mixtes avions- Source : Mémoire de Master « le transport et le développament
hélicoptére.
1961 : interdiction de vol/destruction de plus de 300 avions.
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- Transport routier

Les types de transport s’organisent par voies carrossables : des caléches, (pour les plus
Riches) et des omnibus (pour les plus pauvres) et des diligences entres la ville d’Alger et
d’autres villes, Ex : Alger -Blida, on réduit le temps de parcours par la diligence.

Pdle d’échange : nouvelle dynamique urbaine, L’établissement de ces diligences a 2
Effets immédiats, Le temps de transport se réduit, on est plus rapide que les caravanes, Si on
réduit le temps de parcours on contrdle plus facilement le territoire.

Les francais souhaitent la maitrise militaire du Sahara. Dés 1872, une colonne
Militaire parcoure le Sahara a partir de Biskra jusqu’a Goléa. Relance du régiment des
dromadaires (idée originale de Bonaparte en Egypte). Idée que les Chaamba, des rivaux des
Touaregs, encadrés d’officiers des affaires indigénes, pour faciliter la circulation dans le
Sahara.

Le territoire commence & étre maitrisé a partir de 1871.

1906 : routes nationales, 2994 Km.10
1914 : plus de 4000 km de routes empierrées, et est relié a L’ Algérie par la route.
1935 : 31 routes nationales, 6740 Km.
1948 : 39 routes nationales ,8010 Km.

e Tred ancien iremadn o ¥ fure ) 4
Trwé colmnial (s tuel) o Cont matine

Figure 13 : Le nord Constantine : Evolution du Tracé
routier.
Source : Mémoire de Master « le transport et le
développement durable.»
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- Transport ferroviaire

Le réseau ferroviaire congu dés 1857 pour servir les besoins de la minorité européenne
Et les objectifs du pacte colonial, a savoir le drainage et I’exportation des ressources agricoles
et miniéres du nord de I’ Algérie vers la France. Il s’étalée pour cette tranche de I’histoire sur 3

périodes :

= 1 ere péri 7-1878 :
L’ouverture de 1365 Km de lignes reliant essentiellement les grands centres

Economiques et les débouchés maritimes. Blida et Alger ; Oran et Alger ; Constantine, Sétif
et Skikda ; Mohammedia et Alger ; Guelma et Annaba.

= 2éme période de 1878-1906 :

Face au développement des villes coloniales implantées dans les zones arboricoles,
Céréaliere, minlére el d'élevage & forte expanslon, un second programme de créatlon de voles
nouvelles reliant : Oran-Alger ; Tiaret-Relizane et Mostaganem ; Mechria et Bechar ; Souk —
Ahrag, Tébecea ot lo kouif ; Sétif ot Thonia avoo un prolongement vers Tizi Ouzou, Bejaia ot

Sou -El- Ghouzlane.

= 3éme période de 1907-1946 :

1256Km de lignes furent ajoutées au 3400 Km existantes et dessinérent-les
Contours définitifs du réseau hérité en 1962.Les liaisons les plus importantes entre Biskra et
Touggourt avec un embranchement vers Tolga et EI-Oued ; Mascara et Méchria avec un
embranchement vers Relizane entre Tlemcen et Bénisaf entre Mostaganem et la Mecta et

entre Berrouaghia et Djelfa.

- Transport maritime

La France a continuer & construire des ports pour des raisons militaires et économique
Aprés I’indépendance I’ Algérie a fait des efforts pour les améliorer et les moderniser. Outre

I’ouverture des nouveaux ports.
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3. Le transport en Algérie aujourd’hui :

- Le transport maritime :

La typologie des ports Algériens se présente comme suit :

= Huit ports a prédominance de trafic de la marchandise générale, il s’agit : Alger, Oran,

Annaba, Mostaganem ; Djen-Djen, Ténes et ghazaouet.

= Trois ports mixtes : Bejaia, Arzew et Skikda (ancien port)
= Deux ports spécialisés dans les hydrocarbures : Bethioua, Skikda (nouveau port)

- Letransport aérien :

L’Algérie compte 35 aéroports, dont 13 internationaux. Le plus important est
L’ Aéroport d'Alger avec une capacité, depuis 20086, de 6 millions de passagers par an. Air
Algérie et |a principale compagnie opérant en Algérie. Des compagnies étrangeres, comme

Air France, Aigle, Alitalia, desservent le pays.

- Lereseau ferroviaire ;

L’Algérie dispose d’un réseau de voies de 4300 Km dont une partie est électrifiée. Les
Liaisons ferroviaires les plus denses et les plus fréquentes sont situé le long de la cote et
desservent toute les principales villes portuaires. Le sud est reli¢ par 2 lignes, dont Béchar
(ouest) et Touggourt (Est) sont les stations les plus méridionales. Il dispose de plus de 200

gares commerciales opérationnelles.
- ré routier :
Avec environ 135000 KM le réseau routier algérien est le plus important du Maghreb
Avec un ratio de 3.7 Km pour 1000 habitants.

L’ Algérie compte 29280 Km de routes nationales qui sont numéroté de 12 111 ala
Date de dernier classement au 30 Janvier 2011 ; plusieurs d’entre elles sont actuellement
encours de dédoublement pour devenir des voies rapides un certain équilibre sur le littoral
avec une prédominance des agglomérations urbaines de grandes tailles pole d’échange :

nouvelle dynamique urbaine.

20
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= Transport terrestre : il s’agit de :

1. Transport routier : Rassemble les modes de transport suivants : les véhicules
Particuliers, les véhicules utilitaires (Iégers et lourds) et les deux-roues. Dans le domaine des
secteurs d'activité, le transport routier est une activité réglementée de transports terrestres, qui
s'exerce sur la route. Elle englobe & la fois le transport routier de personnes, le transport
routier de marchandises et le déménagement.

Avantages Inconvénients
- Souplesse d’adaptation. - Sécurité et délai.
- Rapport vitesse / prix avantageux. - Dépend des conditions climatiques.

Tableau 04 : Avantages et inconvénients du transport Routier.

Buuiee . lillp:/www.ledinu=suieive.iiel/ 70iylel=ylussali e&Uélillui=8 18

2. Transport ferroviaire : Le chemin de fer est un systéme de transport guidé servant au
Transport de personnes et de marchandises. |l se compose d'une infrastructure spécialisée, de
matériel roulant et de procédures d'exploitation faisant le plus souvent intervenir lhumain,
méme si dans le cas des métros automatiques cette intervention se limite en temps normal & de

la surveillance.

Avantages Inconvénients
[ - Fluidité de trafic et respect des délais. - Inadapte aux distances courtes.
- Adaptation a la longue distance et au - Limité par le réseau ferroviaire.
tonnage important.

Tableau 05 : Avantages et inconvénients du transport Ferroviaire.
Source : http//www.techno-science.net/?Onglet=glossaire&définition=818

Le transport ferroviaire s'effectue sur des voies ferrées, et comprend, par conséquent,
Le train, le métro et le tramway. C'est le seul moyen de transport (avec certains navires a
propulsion nucléaire) qui utilise & ce jour, I'électricité massivement, comme source d'énergie.
Il presente par conséquent de nombreux avantages, sur les autres modes de transport :

- Letransport par voies ferrées est souvent plus rapide que par la route (systéme de
Guidage et absence d'obstacles).
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- Il est relativement peu colteux, car la puissance développée par des moteurs
Electriques relativement Iégers permet le transport de charges importantes, parce que I'énergie
n'a pas besoin d'étre stockée, parce qu'elle est bon marché si elle est produite par des

installations nucléaires.

- Il est non polluant, toujours si I'énergie est produite par des centrales nucléaires, et
Peut-étre bientt en grandes quantités, pas les systémes géothermique, éoliens, marée moteurs
ou solaires.

Le transport ferroviaire de marchandises ou de personnes nécessite la mise en ceuvre
D’infrastructures de transferts, pour acheminer et transborder les personnes jusqu’a leur train,
et la marchandise ou la remorque et le camion, jusque sa plate-forme, et pour effectuer ensuite
I'opération inverse. Les infrastructures sont constituées de gares de voyageurs, de gares de
triage, de chantiers de transports combinés (portiques, grues)

= Les transports urbains : Desservent entre eux, dans les périmétres des centres
D’urbanisation dense, les divers poles conslitulifs de I'espace urbain. lls doivent s’Insérer
dans un environnement complexe ou a desserte fine des pdles d’attraction et la fluidité de
leurs déplacements sont des facteurs essentiels d’une bonne attractivité. On peut aussi classer
dans cette categorie les transports de tourisme urbain et les différents types de déplacements a

la demande.

Les problémes de transports urbains :
- La congestion urbaine ;
- Menace de paralyser et de déstructurer les villes ;
- Incite a fuir le centre, et s’étend méme sur les périphéries ;
- Est pour une part responsable de la pollution atmosphérique (il faut savoir qu’une
circulation fluide est peu génératrice de pollution) ;
- Engendre des pertes de temps, du stress, de I'inconfort.
- L’impact sur I’environnement et la santé :
- Les effets & I’échelle globale :
- L’effet de serre
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Les transports représentent déja plus du 1/3 des émissions de dioxyde de carbone
(CO2), La part des transports dans la pollution atmosphérique s*accroit puisque les émissions
dispersées des polluants sont plus difficiles & neutraliser que les polluants concentrés™.

= Les transports interurbains : Et internationaux assurent des liaisons de ville a ville sur
Tout le territoire. La linéarité et la rapidité des trajets priment sur la puissance de
positionnement des arréts. Les excursions touristiques peuvent se rattacher & cette catégorie.

Si ces catégories de classification sont les plus répandues, elles ne peuvent & elles
Seules rendre compte de la complexité et de tous les aspects du transport collectif routier.
Elles se recoupent, et la nature du trajet effectué, méme si elle semble témoigner du type de
desserte, n’est pas le seul aspect & prendre en compte. 11 faut 13 aussi se replacer du point de

vue de I’usager.

= Les transports suburbains : Assurent les liaisons centres périphéries, reliant les zones
D’habitat et les espaces de travail. Il s’agit de desservir des quartiers de plus en plus éloignés
des centres, mais pas Uniquement de cela. Des liaisons de rocades doivent relier les
eéquipements, les zones d’emplois et les habitations périphériques afin d’éviter le transit par
les centres. Ces transports sont, le plus souvent, tributaires d’heures de pointe (matin, soir,
animation et Evénement exceptionnel). On peut aussi y regrouper les dessertes des stades et
des parcs de loisirs, les dessertes scolaires et celles assurées par les entreprises pour leur

personnel.
Ville aéroport se classent dans cette catégorie, bien que la nature des clients

Transportés tende  les rapprocher des dessertes interurbaines'.

I1.3.4. Les principales caractéristiques d'un moyen de transport et leurs fonctions.
IL.3.4.1. Les principales caractéristiques d'un moyen de transport

- Lavitesse, la capacité, et la sécurité.

- Le co0t (en investissement, en fonctionnement et en particulier en énergie)
- Les nuisances qui engendrent les colts sociaux.

- Laconsommation d’espace.

" Jean Louis Deligny : Mieux se déplacer dans votre ville. Ed. Masson. 1984, P. 37.
"% Saadi Ahmed. « Le probléme de la circulation et du stationnement dans le centre ville de Constantine », thése
de magister option : urbanisme, Université Constantine, le : 23 février 2005.

25 )



Le transport du développement durable

conformément a leur vocation, ils constituent un systéme unique, & I'échelle de la plangte : ce
systéme de réseaux routier "met la population d’une ville en communication avec le reste de
I’humanité ». Enfin, Les voies sont les éléments prédominants de la ville ; car les gens
observent la ville quand ils circulent, et les autres éléments de I'environnement sont disposés

et mis en relations le long de ces voies.

L'infrastructure de transport est constituée par les réseaux propres & chaque mode.
Ces Réseaux comprennent des lignes ou voies de communication reliant des neeuds qui sont
soit des nceuds de correspondance interne, soit des interfaces avec d’autres modes. On
distingue :
- Le réseau routier : Routes, autoroutes, réseaux de bus, gares routiéres, parcs
De Stationnement, Il est généralement partagé par tous les véhicules mais il existe des voies
spécialisées : sites propres aux transports en commun, voies cyclistes, voies piétonnes...

- Leréseau ferrovialre : lignes de cheming de fer, de métro, de tramway, gares,
Triages, Chantiers de transport combiné...le réseau des voies navigables : voies navigables,

canaux, écluses, ports.

- Le réseau aérien et le réseau maritime : lignes aériennes, aéroports, héliports.....dans
Le domaine du transport maritime, les ports, les grands canaux de franchissement d'isthmes
(Poromo, Suez) et les voies d'eau accessibles aux cargos fluviomaritimes.

IL.4. Le pole d’échange
I1.4.1. Définition du pole d’échange :

"Le pble d*échanges se présente comme un véritable outil d’intermodalité et aussi
Comime un point important de rabattement de personnes vers le transport en commun. Pour
augmenter son aftractivité, il est important que le pdle d’échanges puisse remplir, en effet,

trois fonctions : transport, services et insertion urbaine." (Zelezny, 2013).

- Un pble d’échange est un lieu ou espace D’articulation des réseaux qui vise 2 faciliter
Les pratiques intermodales entre différents modes de transport de voyageurs. Les poles
d’échanges peuvent assurer, par leur insertion urbaine, un réle d’interface entre la ville et son

réseau de transport'®.

"® hitp://fr.wikipedia.org/wiki/pzc. (Consulté le 12/12/2016)
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- Le pdle d’échange intermodal est I’ensemble d’installations qui permet a I’usager
D’accéder a plusieurs modes de transport, a I'information et la billettique relatives au réseau,

ainsi que des services annexes'”.

Dans la réalisation fonctionnelle d’un pdle d’échange qualitatif des attentes de tous les
Clients des modes de transport est un gage d’efficacité et de succes, Un péle d’échange
regroupe le plus grand nombre de modes de déplacement. Il Cherche ainsi a garantir des
transferts de I’un vers I’autre. Il est difficile de prévoir I’option de I’usager, mais I’aménageur
doit concevoir des nceuds fonctionnels capables d’offrir les possibilités de rupture de charge

les plus rapides'.

- Cette gare d’hier : présente d’importants inconvénients, elle est devenue un lieu public
Ouverl par ou Lransitent des flux massifs et anonymes de personne, elle se préte bien &
diverses pratiques qui la fonctionnent (mendicité, escroquerie, col, ventes illégales, etc.) Elle
était loin d’étre un lieu intégré dans la ville, elle représentait une discontinuité dans I’urbain.

- Lagare d’aujourd’hui - | es pales d’échanges Sont des lisux ou s’opéré non seulement

La circulation des voyageurs, mais aussi la circulation commerciale des marchandises, méme
des services. Ce sont des espaces de transition. On les définit comme des stations de

transformations du mouvement.

I1.4.3. Leurs fonctions.

Le pdle d’échange par son réle d’un point central de I’intermodalité doit répondre a

Plusieurs fonctions :

- L’inter modalité : ¢’est la fonction, principale d’un p6le d’échange, elle permet a

L’usager de se déplacer en utilisant plusieurs modes de transports en minimum de temps et un
maximum de confort. L’inter modalité n’a pas pour but de supprimer I’usage de la voiture
mais simplement d’en limiter I’utilisation lors des différents déplacements en permettant a

I’usager de se tourner vers des modes alternatifs.

'" Guide méthodologique et technique sur les pole d’échanges
'® Fichier PDF, cahier de références pour la conception, la réalisation et I’exploitation des gares routiéres d’ile-
de -France, p7
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- Uinformation : I'information multimodale permet aux usagers de préparer et réaliser
Un déplacement utilisant différents modes de transport, on distingue deux types d’information

au voyageur :

1. Celles qui lui permettent de bien organiser son trajet avant son départ et/ou hors de

L espace de transport.

2. Celles qui lui permettent de bien vivre son voyage gréce & une information en temps

Réel sur les temps d’attente, les perturbations.

- Lesservices : Les services dans les pdles d’échanges peuvent étre relatifs au
Transport (billettique, Signalétique, tarification), a I’urbain (information sur la ville, activités),
ou complémentaires (restauration, des commerces, des espaces multimédias).

Les services servent & rendre le pole d’échange plus attractif afin qu’il
he snit pliis vect simplement comme un lieu de transit exclusivemnent dédié au transport.

- Lasécurité : La sécurité esl essenliellement basee sur des systémes de
vidéosurvaillance da plue en plus parfarmants (nimarique, déteation d’anomalina, ) qui
doivent tendre 4 co contralicor danc un posto do surveillanoe propre au pdle d’échanges et non

a chaque opérateur.
La prise en compte des PMR est Ia encore indispensable, Surtout en cas de danger'®.

11.4.4. Typologie du péle d”échange et leurs composants.

I1.4.4.1. Typologie du péle d’échan

Plusieurs études basées sur des pdles d’échanges existants ou en projet ont été menées
Afin de tenter de définir une typologie de pdles, c’est-a-dire tenter de les classer en plusieurs

catégories selon certains critéres.

Selon les modes de transports en présence : Il tient compte du train, du bus, de la
Voiture, du métro et/ou de tramway mais ne considéré pas le cas des aéroports qui sont

pourtant un lieu ou se rejoignent bon nombre de moyens de transports.

Une typologie peut également se définir en fonction de I’aire d’influence du péle

' http://www.ente-aix.fr/documents/23-intemod/polemenu.htm. (Consulté le 12/12/2016)
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D’échanges : niveau du quartier, de la ville, régional, national voire internationale.
Evidemment, cette classification vient plus ou moins recouper celle basée sur les différents
moyens de transports en présence car le mode de transport choisi est intimement lié a la
distance parcourue (bus, vélo pour le quartier/ bus, tramway, métro, voiture, vélo pour la ville/
car, voiture, train pour la région/train, avion, voiture, bateau aux échelles nationale et
internationale). Cependant, cela n’empéche pas que plusieurs échelles de déplacements se
cotoient pour un seul et méme péle d’échanges multimodal.

On peut également penser & une classification selon la fréquentation du pole par les
Voyageurs. C’est ce qu’ont fait J. GREBERT, F. TOUPIN et J-M BEAUVAIS sur les gares &
succes et les gares dont I’exploitation n’est pas optimale. Ici, seules les gares ferroviaires Sont
prises en compte, ce qui est tres restrictif quant & la notion d’intermodalité. Tous les pdles
d’échanges ne sont pas de gares ferroviaires et en plus toutes les gares ferroviaires ne sont pas

forcément des poles d’échanges.

Enfin, une typologie peut étre définie selon les opérateurs en présence. D’ailleurs,
Dun poinl de vue de la mise en place de technologles au seln d’un péle d"eéchanges
multimodal, on pourra voir que c’est un critere essentiel, notamment pour des raisons de
cohérence et de pensée globale. En effet, il sera souligné que les difficultés ou les
dysfonctionnements rencontrés seront d’autant plus importants pour un péle d’échanges
multi-opérateurs (ex : SNCF/exploitant du réseau urbain/conseil général) que pour un pdle
d’échange mono-opérateur (ex : exploitant du réseau urbain sur un pdle d’échange de

correspondance bus/tram/métro) 2.

I1.4.4.2. Leurs composants,

Les pdles d’échanges intégrent donc des activités commerciales qui apportent aux
Passagers ce dont ils ont besoin a I’occasion de leur déplacement. On peut distinguer trois
zones marchandes associables aux pdles d’échanges :

- Zone primaire : Elle abrite les services d’accueil et d’orientation, I’acces aux éléments
Importants pour le voyage (kiosque-presse...), I’accés a des moyens de communication...etc.
Les zones primaires se situent directement sur les grands axes d’entrée et de sortie avec des
contenus différents qu’il s’agit de cheminement d’entrer ou du cheminement de sortie.

20 Technologies dans les poles d’échanges multimodaux, état des lieux et perspectives p56.
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- Zone complémentaire : Les services qui facilitent le séjour du passager et optimisent le

Temps qu’il y passe (restauration, salon d’affaires, services de dépannage...etc.), La zone
complémentaire est généralement hors de cheminement, d’une part pour devenir espace de
séjour plus qu’espace de cheminement et, d’autre part, pour s’ouvrir sur I’extérieur et forme
ainsi une zone de transition entre le pole et son environnement

- Zone périphérique : Regroupe les activités non directement liés au transport ou au
Voyage (hotel, centre commerciale...etc.)?'.

I1.4.4.3. Les conditions de la réussite d’un péle d’échange.

Lors de la mise en place d’un pdle d’échange, il convient donc qu’il v ait :
- une localisation géographique pertinente et un raccordement au réseau routier.
- Des liaisons de rabattement qui permettent I’accés au pble pour tous les modes de
tranaporta ct qui évitent les points de contflits entre ces modes.
- Des aménagements internes de qualité qui constituent des points de repere pour les
usagers (services transport, voyageurs et annexes, sécurité).

I1.5. Etude d’un exemple d’un pole d’échange (P.E.M de Strasbourg)
IL. 5.1. Motivation du choix de I’exemple

Le choix s’effectue a partir de :
- L’importance du projet par rapport a la ville et son apport au pays.
- L’ingéniosité dans le choix architectural et I’innovation technique.
- La fluidité de lecture dans la conception architecturale®.

Le projet du P.E.M est pensé comme une plate-forme d’échange vers laquelle
Tous les moyens de transport convergent. La connectivité des divers réseaux y est assurée. Ce
projet accorde une attention particuliére aux P.M.R, en leur offrant une meilleure accessibilité

aux différents services.

#' Fichier PDF, cahier de références pour la conception, la réalisation et I’exploitation des gares routiéres d’ile-
de -France, p7.
22 Abhaz tarek. Pale d’échange intermndal, Annaha, mémnire de master aptinn ville et architectire, iiniversité
badji mokhtar Annaba, juin 2012, p19.
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I1.5.2. Présentation et objectif du projet

Figure 15 : Pdle d*échange de Strasbourg

Bouree : Mdmolro do mastor « Lo pole d"échange multimodal de &trasbourg. »

IL.5.2.1. Présentation du projet

Ce projet présente un Impact sur I'urbanlsme non négligeable, une des plus
Importantes gares de I’est de la France, la gare ferroviaire de Strasbourg a été construite en
1883 sur les Lans de I’architecte berlinois Johann Edward Jacobs Thal par les chemins de fer

allemands, lorsque I’ Alsace-Lorraine était allemande.

A I’origine, cette gare était non seulement une gare de voyageurs, mais aussi
Une gare de marchandises et une gare de triage. La vaste place en hémicycle se situant devant
la fagade de I’édifice a été déterminante pour le choix de I’emplacement de cette gare.

Avec I’arrivée du TGV Est en juin 2007, |a gare de Strasbourg était devenue trop
Petite. Elle a donc été réaménagée et inaugurée le 5 novembre 2007. La gare d’origine, a été

conservée mais agrandie grace une immense verriére.

Cette verriere, haute de 25 métres, abrite Plusieurs boutiques et espaces de vente ainsi
Qu’un nouvel espace d’accueil des voyageurs de 2000 m2. Ce qui double la superficie totale

de la gare®.

% Ibid.
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I1.5.2.2. Objectifs du projet

L’objectif du P.E.M. est double : accueillir le flux de voyageurs en constante
Augmentation et orienter les voyageurs vers le mode de transport souhaité (tram, train, bus,
vélos...). Pour cela, il faut donc faciliter les accés a ces différents moyens de transport, et

egalement assurer des services pratiques et slrs (ex : parking a vélos sécurisé).

Ainsi, le projet du P.E.M. est pensé comme une plate-forme d’échange vers laquelle
Tous les moyens de transport convergent. La connectivité des divers réseaux y est assurée. Ce
projet accorde une attention particuliére aux P.M.R, en leur offrant une meilleure accessibilité
aux différents services. Ainsi, en tant que plate-forme d’échange, le P.E.M. a pour réle de
résoudre au mieux les points de dysfonctionnement de la place.

D’autre part, ce projet présente un impact sur I’urbanisme non négligeable. L’idée est
Ne revalariser le quartier de I3 gare, pour en faire a terme une porte d’entrée symbolique de Ia
ville, el ainsi tiellie en valeur Sliasbuury. C'esl pourquul ld nouvelle organisatlon de la place
revét une importance capitale : I’aménagement paysager doit &tre  la fois fort, emblématique
de la ville, et agréable pour les riveralns afin de donner & la place un caractére propice a la
detente. Avec I’apparition de deux parkings, I’ouverture de la rue des Remparts, I’arrivée du
tram train..., c’est toute une partie de la ville qui est réorganisée”.

Figure 17 : Plan de la place de la gare aprés travaux Figure 16 : Plan de la place de la gare avant travaux
Source : Mémoire de master « Le pole d*échange multimodal Source : Mémoire de master « Le pole d’échange
de Strasbourg. » multimodal de Strasbourg. »

? Tuteur AREP : Frangois Lagrange, Chef de Projet Tuteur INSA : Jean-Michel HOTTIER, Professeur: le pole
d’échange multimodal de Strasbourg guide méthodologique d’organisation de la phase visa a destination de la
maitrise d’euvre, mémaoire de masler. Cilidie yénie vivil, juin 2000.
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I1.5.3. Situation et limites du projet
I1. 5.3.1. Situation

La gare de Strasbourg est la porte d’entrée pour cette ville frangaise, elle trace son
Histoire. Directement ouverte sur le boulevard de Metz et le boulevard du président Wilson,
la gare est idéalement située sur la commune de Strasbourg. Au ceeur de la plus grande ville
de Bas-Rhin.

Figure 18: Plan de situation Strasbourg-France.

Figure 19 : |a gare de Strasbourg.
Source : Google earth.

Source : Google maps.

IL 5.3.2. Les limites

Le pble d’échange de Strasbourg est limité :
- Au nord par la société nationale des chemins

de fer frangais

- A PEst par le dépdt de la gare.
Figure 19 : La Société Nationale
des Chemins de fer Frangais.
Source : Google earth.

- Au sud par I’entreprise SNCF.
- A L’ouest par la place de la gare.

Figure 21 : La place de la gare.
Source : Google earth.

Figure 22 : Dép6t de la gare.
Source : Google earth.

Figure 20 : L’entreprise SNCF.
Source : mémoire de master « Pole d’échange
Intermodal.»

% Abbaz tarek. OpCit., P20.
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I1.5.4. Etude du plan de masse
I1.5.4.1. L’implantation

Le projet est bien implanté entre deux boulevards (le boulevard de Metz et le
Boulevard du président Wilson). Il prend une bonne dimension d’implantation par rapport au

terrain car il suit la forme.

I1.5.4.2. L’Environnement immédiat

Le péle d’échange est situé en plein agglomération, une zone mixte entre habitat et

Equipements (Hotels, restaurants, banques).

11.5.4.3. Le plein et le vide

Le plein représenté par la gare centrale avec une surface de 2000 métres carrés et le

vide représenté par le jardin de 1,3 hectare®®.

Figure 24 : Le jardin de la gare. Figure 23 : La gare centrale.
Source : Google earth. Source : Mémoire de master « Pole d’échange intermodal »

11.5.4.4. L’organigramme fonctionnel ;

Reiation Forte e
Relation MOVENDS s

Relation Faible e

% Ibid., P22.

#
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I1.5.4.5. Les composants du plan de masse.

La place de la gare comprend de nombreux éléments, de nature variable :

- Le batiment de la gare, « monument historique » (sont classés au patrimoine la
Fagade donnant sur le parvis, les salons de I’empereur et les plafonds historiques du
hall central).

- La Galerie a I’En-Verre.

- Lastation de tramway.

- Larue reliant le boulevard Wilson au boulevard de Metz.

- Les zones de desserte des bus.

On constate qu’il n’y a qu’un seul passage reliant directement la station de tramway &
La gare, passant par la galerie & I’En-Verre. Cela augmente les difficultés d’orientation
Et de cheminement, en particulier pour les personnes chargées de bagages et les P.M.R.

D’autre part, I’éloignement des abris de bus rend la place peu pratique. En effet, ils se
Trouvent de I’autre coté du parvis par rapport a la gare, et dans certains cas, il est
Méme nécessaire de traverser la chaussée pour y accéder.

De plus, on constate un manque de places de stationnement conséquent : le dépose
Minute et le parking souterrain ne peuvent pas répondre & la demande des automobilistes. Le
parking souterrain présente de surcroit les mémes difficultés de cheminement (via la galerie &

I’En-Verre) que la station de tramway.

Enfin, I’absence de parking a vélos suffisant conduit & une forét de vélos accrochés de
Fagon sauvage sur toute la place, et surtout aux garde-corps de la galerie a I’En-Verre.
D’ailleurs, le parvis ne remplit pas sa fonction de place en tant que lieu de détente et de
rencontre, mais est pergue comme un espace de transit froid et minéral.

En conclusion, le P.E.M. a pour finalité, outre I’impact sur I’urbanisme du quartier, de

Résoudre ces dysfonctionnements.
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= |g Hall Tran

Le Hall des Transports a pour but d’améliorer
La liaison entre les différentes sorties de la gare, les
entrées de la station de tramway, les parkings
souterrains pour voitures et vélos, et la galerie a I’'En-

Figure 25 : le hall des transports
Source : Mémoire de master « Le pole d’échange
multimodal de Strasbourg. »

Verre.

= | e 3e Souterrain :

La création du hall nord s’accompagne logiquement d’un souterrain permettant de
Desservir toutes les voies. Il s'inscrit ainsi dans I’optigue d’agrandissement de la gare.
L accee aux voiee es fait eoit par accenseur, eoit par eccalier mécanique, eoit par eccalior
traditionnel. Le souhait de faciliter les cheminements aux P.M.R. est de ce fait respecté

= L lerie & I’En-Verre :

La Galerie a I’En-Verre se trouve en sous-sol
Du Hall des Transports, répartie sur deux
Niveaux. Le niveau inférieur (R-2) est destiné aux
locaux techniques, tandis que les commerces sont

situés au niveau supérieur (R-1). Cette galerie

aménagée sert aussi de lien entre le Hall des Transports a
. Figure 26 : La galerie a I’en-verre

la surface, et la station de tramway et les Parkings Source : Mémoire de master « Le pole

souterrains. d’échange multimodal de Strasbaurg. »

= La Station de Tramway

Ce projet consiste en la restructuration des acces
A la place de la gare, via la galerie 3 I’En-Verre. Ces

travaux permettent également de renforcer la sécurité

(désenfumage...).

Figure 27 : La Station de Tramway

Source : Mémoire de master « Le pole
d’échange multimodal de Strasbourg. »
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11.5.5. Etude de la facade

La fagade de la gare fait référence au style
Néo Renaissance italienne, le style officiel des deux
premiéres décennies de I’empire Allemand.

Figure 29 : La gare centrale.

Source : Mémoire de master « Pole d’échange

I1.5.5.1. Le plein et le vide intermodal »

- On remarque qu’il y a un certain équilibre entre le vide et le plein.

11.5.5.2. le rvthme

- On remarque qu’il y’a un module qui se répéte tout le long de la fagade sous forme
d’ouverture avec des différentes dimensions.

11.5.5.3. La symétrie
- On trouve la symélrie dans la fagade par rapport & un axe vertical.
I1.5.5.4. La couleur

- La fagade de la gare est en grés rose.la verriére : Une immense verriére a été placée devant
la gare, modernisant son aspect pour en faire une véritable ceuvre d’art contemporain en plein
air, sans pour autant perdre sa qualité de monument historique pour ceux qui penétrent le
dome de verre.

Synthése de I’Exemple

& Cette construction ne se réduit pas seulement a un superbe-lifting. La verriére a
D’abord pour fonction d’agrandir la gare.

< Réaménagée, la place de la gare insuffle un dynamisme nouveau au quartier et dote
Strasbourg d’une porte d’entrée accueillante a la hauteur de son statut de capitale européenne.

£ Sans doute, la nouvelle gare est devenue I’un des nouveaux symboles de Strasbourg.?’

27 Bouguerra wided. Pole d’échange multimodal, Annaba, mémoire de master, université badji mokhtar Annaba,
juin 2012, P37.
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Locaux Fonction Emplacement Orientation | éclairage | Flexibilité
Hall public | Circulation et Occupe la verriere et qui | S, O Naturel Flexible
gestion des flux | donne directement sur
I’extérieur
Espaces de | Renseignements | Au deux cotées de N, S Naturel + | Ne sont
ventes et vente de I’entrée Artificiel | pas
CNCF billets flexibles
Boutiques | Vendre et servir | Au deux cotées de N, S Naturel + | Ne sont
Débarquement | I’entrée Artificiel | pas
flexibles
Locaux Entretiant, Au niveau des sous-sols Artificiel | Ne sont
techniques | alimentation pas
électrique et flexibles
stockage
Parking Stationnement Au niveau de la place et | Eparpiller un | Naturel |
aux sous-sols peu partout | Artificiel
au niveau de
la place
Quais Embarquement - Naturel + | Ne sont
et débarquement Artificiel | pas
flexibles
- Artificiel
Ascenseurs | Assurer la - Ne sont
circulation pas
verticale flexibles
Station Embarquement | Au niveau du sous sol N, S Artificiel Ne sont
tramway et débarquement pas
flexibles

Tableau 06 : Caractéristique des espaces de pole d’échange de Strasbourg.
Source : Mémoire de master « Pole d’échange intermodal.»
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Conclusion

D’aprés I’étude de I’exemple, on a pu avoir une idée sur la conception des
Pole d’échange et la relation fonctionnelle entre ses espaces, parmi cela on peut citer :

- Existence de deux types de transport au moins pour faciliter la tache aux voyageurs.

- Un grand hall accueillant, bien éclairé et aéré naturellement de préférence.

- Avoir un dispositif d’éclairage et aération naturel.

- Lasalle d’embarquement doit avoir une relation forte avec le hall et les quais
d’embarquement.

- Existence des espaces de consommations.

- Avoir un parking pour les visiteurs et aménagement extérieur.

On retient qu’un pole d’échange multimodal joue plus qu’a simple réle de
Connexion entre différents moyens de transport, ¢c’est un équipement vivant qui doit donner a

la ville une ame et aider a sa promotion.



Le transport du développement durable

Conclusion générale de la 1ére partie

L application des principes du développement durable aux projets urbains
Nécessite donc la prise en compte de toute une série de thématiques qu’il faut traiter les unes
par rapport aux autres. Il est important maintenant de situer la ville et d’exposer ses
particularités pour mieux comprendre les choix qui ont guidé la mise en ceuvre de ses

nouveaux projets urbains.

L’intermodalité est la gestion de la connexion entre les différents modes de transport
Mis a la disposition des voyageurs. C’est I’élément clef du bon fonctionnement d’un réseau au

niveau d’une ville ou d’une région.

Il ne suffit pas de créer des gares ou des p6les d’échanges dans lesquelles un voyageur
Peut passer d*un traih & un meétro ou d’un bus a un taxi pour repondre a ce defi.

L’intermodalité se fagonne avant tout par I’information donnée au passager sur
L’Intégralité de son voyage, et sur I'analyse des fréquences des différents modes de transport

mis & la disposition.

C’est également permettre aux voyageurs de transformer leur temps d’attente en un
Temps utile, par la création dans les pole d’échange de services divers.

Malheureusement, plus I'espace urbain s'étend, plus les trajets s'allongent, plus
Les déplacements se multiplient, et s'effectuent par des moyens de transport sous réserve qu'il
n'y ait pas trop de difficultés a circuler et a stationner. Il est intéressant de constater :
"qu'aucun moyen de transport n'a été congu pour un usage spécifiquement urbain”, si ce n'est
le métro, qui est lui-méme un chemin de fer adapté a I'usage "métropolitain”.
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Partie IT : Réalité de transport a Guelma.

Cas d’étude le centre ville de Guelma.

Introduction générale

La gare de demain aura I’image d’une gare ouverte aux exigences du future et la
Possibilité de vaincre I’espace temps, et d’appréhender un nouveau débat sur la gare non plus
comme un moyen de voyage mais comme outil de connexion entre les différents sites d’un

grand ensemble urbain.

Apres I’analyse thématique et I’analyse des exemples, cette partie consiste a présenter
Une analyse urbaine détaillé les besoins de transport de la ville de Guelma et pour avoir une
stratégie urbaine qui répond aux concepts de notre ville.

43
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CH IIT : Le réseau de transport a Guelma.

Introduction

GUELMA, la ville touristique en état de croissance, la
ville Agricole en forme d’une cuvette entourée par les
montagnes. Cette ville a connu un développement accéléré sur

plusieurs secteurs: enseignement supérieur, santé et aussi
d’urbanisme qui ont initiés dans le cadre du programme
Figure 30: Vue sur la ville de Guelma.
présidentiel: Abdelaziz Bouteflika. Source : Google image
« http://www.dzautos.com/article.php?
id=290
Comme Toute les villes, la ville de Guelma doit penser
son avenir, définir ses propriétés, dessiner ses espaces et projeter
ses prévisions dans le court, moyen et long terme dans le cadre
d’une logique et stratégie urbaine cohérente en visant un

développement durable voulu et non subi.

La ville Je Quelina el & Minslar de loules les villes

Algériennes a connu les derniéres décennies un développement

accéléré, peu maitrisé, effectué sous la pression des faits
Figure 31: Le Batiment des HLM

extérieurs en I’occurrence la forte poussée démographique, Source : Google image
s By . P \ . « hitp://abdouche502.skyrock.
I’exode sécuritaire et rural qui ont donné naissance a une crise com/2361510745-le-7-eme-guelma-
ville.html »

accentuée en terme de logement.

Guelma est une ville crée en1974, elle était connue sous
plusieurs noms avant celui de Guelma telle que le nom
«CALAMA», elle se situé au Nord-est du pays, du point de vue
Géographie, Elle occupe une position médiane entre le nord du

pays, les hauts plateaux et le sud. La willaya abrite une

population (estimée en fin 2002) de 469.412 habitants distribue Figure 32: Le théatre Guelma.
i . Source : Google image
en 34 communes dont 25% sont concentrés au niveau du chef- « http://www.katebyassine.org/lantiqu

e-theatre-romain-de-guelma-un-site-
lieu de Wilaya. unique-au-monde/ »
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IIL1. Présentation générale de Guelma
III.1.1. Situation Géographique

La willaya de Guelma est située au nord-est de I'Algérie, &
60 km de la mer Méditerranée, a 100 km de la métropole
Constantine et a 150 km de la frontiére Tunisienne. Elle s’étend
sur une superficie de 3.686,84 Km2,
Elle situe au cceur d'une grande régi on agricole 2 290 m
d'altitude, entourée de montagnes (Maouna, Debegh, Houara) ce
qui lui donne le nom de ville assiette, sa région bénéficie d’'une
grande fertilité grace notamment a la Seybouse et d’un grand
barrage qui assure un vaste périmétre d'irrigation.

TIL1.2. Les Limites :

- Au Nord par les wilayas de Skikda, Annaba et El-Taref.
- Au Sud par la wilaya d’Oum El-Bouaghi.

- AEst par la wilaya de Souk Ahras.

- A I’Ouest par la wilaya de Constantine.

II1.1.3. La situation géographique de la commune de

Guelma
Elle est située au Nord-est de I’ Algérie et au centre de la
Wilaya, entre les paralléles 39° et 40° de latitude Nord, et les
méridiens 5° et 6° de longitude avec une superficie de 44 Kmz.

La ville est limitée comme suit :

- Au Nord par les communes d’El-Fedjoudj et Héliopolis.
- Au Sud par la commune de Bendjerah.

- A I’Est par la commune de Belkheir.

- A I’Ouest par la commune de Medjez Amar.

st ReRtER N, O P
R
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Elle est limitrophe aux Wilayas de :

Figure 33: Situation de la ville de
Guelma.

Source : PDAU de la wilaya de
Guelma

Figure 34: Limites de la wilaya de
Guelma.
Source : Auteur, Google earth.

Figure 35: Situation de La commune
de Guelma.
Source : Auteur, DLEP Guelma
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Figure 36: Limites de la ville de
Guelma.
Source : Auteur, DLEP Guelma
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IV.1.4 Apercu historique

Agousdete | enddt Calama
| TEENGFERET | ROMDE SIS
{ L3 vile numide Il [ampee de
Maatacts déncers sy | Gerséc 2wl |Lioe arévolton de Novertye 1994 Zhe vade e
| RPOEE 1005 netallert derereprsepy  |ofomaredpay | edtreds hatades memoraties ot rigin
(Gpedellannest | ongessverer| Bumxe | @ i5ts | s siueles
Des macrptions ibygues ouvées a Guelmagrowvert. | possesson \mbvmusimare | Cesten 845
Qelarigona st cvlsteben avant lameedes | omanemmposant | | aopelée désormas « l vl et cride
Cataposou desRomars el poté e orde | hidvede S | | Gusiman | cona
Cazma | places
gi' E»-
Figure 40: Vue du Théatre romain. (Période Figure 39: La mosquée El Atik.(Période
romaine). Ottomane).
Source : Google image Source : Google image
« http://www.tangka.com/guide/guide-voyage- « http://www.vitaminedz.org/fr/Algerie/massjid-
tunisie/sites-romains-steppe-tunisie.php » el-atik-tiaret/20013/Photos/1.html »

1- Guelmaen 1830

Guelma était un petit village suit a Annaba
Cléturée avec 4 portail : porte Bone, porte
Constantine, porte souk Ahras et la porte d’Announa
et apres I’extension a chaque fois il démolir un coté le
mur est disparu a la place des portails il reste
uniquement des directions les routes des willayas.

Cette carte montre le noyau qui présente

L’ancienne ville intramuros qui caractérise par :

. . . Figure 37: Les portes de Quelma.
- Le tracé régulier en damier. Source :

« https://encyclopedieberbere.revues.org/
1808 » + Adaptation auteur.
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ouest/sud-est.

frangais.

qui joue le réle de protection et sécurité.
Le type d habitat dans cette époque est | habitat
Coloniale (modele européen mélangé avec le style

traditionnelle locale).

Les axes sont orienté nord-est/sud-ouest, nord-

La zone ou se trouve les autochtone situer au nord-
ouest de | ancienne ville le reste sont occuper par les

Cette ancienne ville était entourée par un grand mur

Figure 38: Le noyau de Guelma.
Source :
« http://guelma.piednoir.net/guelma-
ville/guelma.html » + adaptation auteur.

Figure 39 : Guelma en 1830.

Source : Google image « http:/guelma.piednoir.net/cartes-postales/rub-cartes-

2- Guelma entre 1858 et 1956

Pole de croissance au niveau nord de la ville a Savoir la caserne et quelques maisons
primitives en 1858, La cité intra -muros se densifie, la population Atteint le seuil de
4993 habitants et de nouveaux quartiers s’édifiérent a partir de 1932 vers le coté est et sud de

la ville, 2 savoir :
- Le quartier bon accueil.

- Le quartier de la nouvelle école.

- Letracé est régulier

- Dans cette époque le mure (borne) est démouler et apparut
le oued Skhoun comme une nouvelle barriere.

- Extension vers I’est a savoir la gare est la battoire et une
autre mineur vers I’ouest toute au long du oued skhoun.

Figure 40 : Guelma en 1858,
Source : Auteur, 2015

ra
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3- Guelma entre 1 i

- Dans cette époque le tracer est irrégulier la
Barriére d’oued Skhoun est disparu.

- Il ya une extension mineure ver la nord-ouest
LA ou se trouve la naissance de | habitat individuelle
illicite qui est la seule type d habitat construire dans cette
période.

4- Guelma entre 1963 et 1977

- Extension vers I’est encore a savoir des zones
Industriels et autre vers le nord et le sud en 1963 — 1977

- Daiis celle périvde le lracer esl loujours
Irrégulier.

- L apparitions des soles d’agriculture qui situer au
nord-est/sud-est et Djbel Halouf dans | cuest de Guelma
comme nouvelle barriére.

- Lanaissance de 2 types | habitat collectif et
Individuelle.

5. elma entre 1977 et 1987

- Letracer est irrégulier.

- Ladisparition de la barriére de Djbel Halouf et les
soles d agriculture au nord-est.

- Extension Nord-ouest vers Bandjrah.

- Extension mineure sud-est/nord-est.

- Extension vers I’ouest et vers le sud ouest a savoir
I’université 08 mai 1954.

Figure 41: Les limites de la ville en 1963.
Source : Auteur, 2016

Figure 42: Les limites de la ville en 1977.
Source : Auteur, 2016

Figure 43: Les limites de la ville en 1987.
Source : Auteur, 2016
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6- lmnr1717

. Letracer est régulier.
. Barriere des soles d agricultures au nord-est.

. Extension majeure vers le sud et extension mineuré

vers nord-ouest.

. " Figure 48: Les limites de la ville en 1997.
. Types d habitat est individuelle. Source : Auteur, 2016

7. Guelma auiourg’hui

. Letracer est régulier.
. Extension remarquable Vers le sud & savoir oued Maiiz habitat collectif et les
lotissement Ain defla au nord-ouest des habitat Individuel de {987 Jusgu’a nos jour.

Figure 49: Guelma aujourd’hui. Figure 50: Guelma aujourd’hui.
Source : Google garth. Source : Carte de Guelma

Carte de synthése
La mosaique urbaine de Guelma fait apparaitre
- Unnoyau européen en damiet.
. Une urbanisation spontanée représentee
Par les constructions illicites et les pbidonvilles.

. Une urbanisation planifiée collectif type

ZUHN et les programmes de logements sociaux, Socio-

participatifs et promotionnels.

) Figure 44: Carte de synthese de 12 ville.
- Une urbanisation planifiee individuelle représentée Source : Auteur, 2016

per loe lotissements
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comthidse d T hlsfors

Chaque période a ses spécificités et ses empreintes dans I’espace, ce qui a donné une
Mosaique de différents tissus et plusieurs typologies d’habitat dans la ville de Guelma
comme toutes les villes Algériennes’.

< EVOLUTION URBAIRE DE LA VELLE DE GUELMA
g GUELMA EN 1997
B [ e @ WA 08 Cunren 34

LECEMDE
0 tumraen e
@ tames cmue ini LEGENDE
@ Furemr snew R B0
* ® i & CGuebnma en 1855
" W Evalntion urbal.s (888 - 1883
@ et s sy A vvee: oo @ Evolution ubDaine 19€3 - 1077
. L 1 1 T
#—a,—u—z— k "I_ CARTEN" ’ bests oo e Ve 5
s 4

Lanites des SeCieuls urbanisss aciuels

Figure 45: Evolution urbaine de la ville de Guelma de 1858
jusqu’ aujourd’hui.
Source : Auteur, 2016

" Plan directeur d’aménagement et d’urbanisme, Guelma, (PDAU), 1994.
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IIL.2. Réalité de transport a Guelma
Guelma une grande gare a |’abandon

I est universellement admis que le chemin de fer occupe dans le processus
D’échanges une place privilégiée en tant que moyen puissant de déplacement des produits et
des personnes, d’aménagement du territoire et de désenclavement des zones isolées. C’est
pourquoi, la priorité accordée au chemin de fer et le, choix en faveur d’un accroissement
important de son réle constituent, dans un systéme économique en pleine mutation, un choix
rationnel et conséquent du point de vue de P’intérét collectif.

Une seule liaison ferroviaire existe et assure le transport des voyageurs et des
Marchandises (Guelma-Bouchegouf-Annaba)

Mis hors-service depuis une décennie, cette ligne qui a été achevée le 1-10
1876 pur une compagnle frangalse, Joualt un réle primordlal dans le transport de blé, des
beetiaux, dec agrégate ot dec voyageurs.

A I’époque, le chemin de fer été en plein expansion, et a favorisé le
Développement de tourisme clim, par la réfection de I’ancienne voie reliantatique et
thermalisme et principalement en destination de hammam debagh. Guelma-Constantine.

Observation

- LaRN 21 : reliant Guelma a la wilaya de Annaba, principal axe de transport, a ce
Niveau, les activités de transport sont intenses, compte tenu de I’attractivité de Annaba sur la
wilaya de Guelma et en raison de I’importance des flux en transit, enregistre un trés fort trafic
qui est de 14183 Veéhicules par jour, dont 17% poids lourd.

- LaRN20 : reliant Guelma a la wilaya de Constantine, constitue également un axe de
Transport principal. C’est un axe qui supporte un grand trafic 6651 véhicule par jour puisqu’il
permet la liaison avec les wilayas de I’extréme Est du pays. C’est un important couloir de

transit de niveau régional.

- La RN 80 : Constitue une importante liaison qui la relie a la wilaya de Skikda. Le
Développement de la bande frontaliére va reposer désormais sur cet axe routier en
reconstruction. Son prolongement dans la wilaya de Souk-Ahras et vers Tébessa permettra
une dynamique certaine aux zones et agglomérations traversées. Le trafic enregistré est de
9781 Véhicules par jour, dont 17% poids lourd.
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I11.2.1. Evolution du transport 3 Guelma.
o Transport terrestre
- Chemin de fer :

La gare ferroviaire de Guelma, I’'une des Premiéres a avoir été construite dans la
Région, entre 1870 et 1880, sur le tracé Annaba- Bouche gouf-Guelma-El Khroub est tombée
en désuétude depuis une trentaine d’années, Quant a la ligne assurant la liaison Guelma-
Constantine, elle a été définitivement coupée, dans les années 1950, & hauteur de Hammam

Debagh (ex-Meskoutine).
o Transporl roulier :

1. Période culunial .

Vue la petite surface qu’elle occupalt & cette _
Période le transport urbaln & Quelma est venu tardivement, E
le déplacement dans la ville se faisait & pied. Les familles
et les personnes & mobilité réduite utilisaient la caléche. Il
s’agit en effet d’un avantage pour les déplacements des

citadins.

Les Guelmis avaient une facilité d’acces aux
Figure 46: Intérieur de la gare de Guelma.

Différents services de la ville : écoles, lycées, dispensaires, o .« noutorgalus.free fLE%20COIN

. %20DE%20GEORGES%20VIEVILLE/LES%
administration, I’ensemble des 20CHEMINS%20DE%20FER%20EN%20AL

GERIE/thumbs/Guelma%20001.jpg »

Commerces et les lieux de travail. Tout cela se trouve a
proximité immeédiate de leurs habitations.

A Guelma, le transport urbain Pour les

Déplacements vers les villes limitrophes, le Choix se porte

alors vers les transports en commun. Les nostalgiques se

souviennent sans doute des cars Berliet des années 1950 Figure 47 : Guelma durant a période colontal

e " - : : Source : « hitp://www.vitaminedz.org/les-

utilisés par les Saadane, Rehailia qui desservaient hadjoutes-resistants-de-la-
inllldjw/Arllcles 168 387381 9 | himl »

respectivement les villes de Oued Zenati et Annaba. Sans

U
V,NJ
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oublier le regretté Ammi Hezam qui effectuait deux navettes quotidiennes entre Guelma et
Sedrata en passant par Khezaras et Bensmih?.

2. Période post colonial {1962-1970) :

Au début y’avait que quelques Bus et Taxi qui se compte sur les doigts Le nombre de

Bus et de Taxi augmente.
3. Aujourd’hui :
II1.2.2. Les statistiques de transport dans Ia wilava de Guelma,
I11.2.2.1. Les Bus.

Les statistiques des bus dans la wilaya de Guelma :

Liecn Nombre
ben jarzhe 16
ot - Lieu nmb
Galaat boshaa 12 !
! 2 -

Nechgea 5 : Annaba -Guelma 32
Laryat Salak louafie 02 { Shakda -Guelma 12
Jeldhzzm oo | Constantine -Gualma 21

ne S 8 i F =
SnE ey 1 | Souk ahras -Guelma 00
hammam debaghe 29 | Tébeassa —Guelma 0o
e o Do
Mdjaz Amar 02 Tableau 08 : Nombre totale du bus interne
o Bonuosd con 13 Source : Direction de transport de Guelma + auteur
Salcua annona 03
Am el:xﬁ‘:a 13
cued zenaty 24
bouchaggouf 32
hamemam nabail 19
T

A maSioof

Tableau 07 : Nombre de bus interne
Source : Direction de transport de Guelma +
auteur

* Direction des transports de la Wilaya de Guelma.
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B Goeima-Annada

B Quelma-skida

Gueima-Sout Ahras & Guelma-Thata

) bus N§
" Guelma-constants .
8%
Nambra totale:

E3bus

intarng 1 199

Nombre total du bus

bus N3
12%

Figure 48 : Nombre de bus externe (entre les wilayas)
Source : Direction de transport de Guelma + auteur

Figure 49 : Nombre des bus interne.
Source : Direction de transport de Guelma + auteur
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Nombre totale :266 bus g
Les communes

hamam nabail

Bouati Mahmoud

Hamam Awlad Ali

ain makhiou! (R

Bouhamdan .

Figure 50 : Nombre du bus interne.
Source : Direction de transport de Guelma + auteur
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IML.2.2.2. Les Taxis

Tableau 010 : Les points d'arrét des texi collectif dans la wilaya de Guelma.
Source : Direction de transport de Guelma + auteur

tumzo  CieadiTR Kovbrecetar  L:udrizosem 1
01  4cdimacrouk-Ancefls AB % A s 15
0z &dcd masrouk- Al d=fla € z P 0
3 C1é ~azhmcli- zncien gzzzme 0z
o0 Emmvesher [ e e 1t
05 Cteouhri-izAmrdbdshady | 0 T3 Y
05 Zle couzezuazul -SORALEAZ b8} - -
07 Cte’zndd—cite Amir &3de kade’ 04 b I
05 Cte300kg-avenue nabscn chéri® 07 I = e
0z Cte qushdor taher ~cite dmir Abdelksder 0 Tableau 9 : Stationnement des taxis individuel
k1] C1é “Eres ranab —cite Am i~ Abdzlkader 1 Source : Direction de transport de Guelma + auteur
kit | 4ncen gazsme 0z
¢ Ttechala 04
5 Supsrmercte 28
L Contre wniveraitaie 02 :
% Padomaondasdsd [ 0
‘5 HiptalHagmoi | @ .
47 Boulzvard volontaira 10 -
B nrod _E DS B [T M
£ Statizn B3b Arnzba 13 P - SR F AP
2 Gndeh: 0 Rl P o &
2 Cabretmul service Ain de’a 0 l T
% Cabret vyl sarvioe Said bejaou 0

Figure 58 : Nombre des taxis sans stationnement
Source : Direction de transport de Guelma + auteur

Nosmbie de taw

SeQueat PR ta gaze  Ote Dourase el pin
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boretvand
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Figure 59 : Nombre des taxis avec stationnement

Source : Direction de transport de Guelma + auteur

Figure 51: Stationnement de taxi dans la wilaya de
Guelma
Source : Direction de transport de Guelma + auteur
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II1.2.3. Le stationnement 3 Guelma,

- Stationnement des bus et taxi au niveau
De la gare routiére actuelle

- Stationnement des bus et taxi au nord de
La ville (sahet mokaouma)

- Slalivinemenl des laxis a M'ouesl de
La ville de Guelma (Béb Skikda)

- Stationnement des bus et taxi a I’est
De la ville (super marché)

- Stationnement des bus universitaire
(baladiya)

Figure 52: Stationnement des bus a la gare.
Source : auteur 2018.

Fignra 53: Statinnnameant a sahat mokanima.
Source : auteur 2016.

Figure 54: Stationnement a bab skikda.
Source : auteur 2016.

Figure 55: Stationnement a super marché.
Source : auteur 2016.

Figure 56: Stationnement a el baladiya.
Source : auteur 2016,

56
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- L’importance de I’activité de transport oblige également la mise en place d’une
Stratégie de planification et de gestion. Il est a noter que presque toutes les stations de taxis
sont situées au centre ville.

- Il est impératif de revoir la répartition spatiale des points de stationnement et rendre au
taxi sa vocation premiére (mode de transport a la demande ). Et transformer le taxi urbain

collectif en individuel.

Conclusion

Apres I’étude menée sur les exemples et le terrain on a sélectionné quelque point

Pour définir les objectifs et les intentions a atteindre par notre conception.

Fucililer les déplucementy : train, bus, taxis....ete. favoriser I'interconnexion entre le
Maximum de modes de transport et fluidifier les déplacements, c’est la raison d’étre d’un pole

d’échanges multimodal.

Favoriscr les déplacements, adoucir les pagsages entre les différents réseaux, fluidifiés
L acces au pole ainsi que la circulation des voyageurs dans le pole et améliorer le
fonctionnement quotidien des transports en commun.

- Déboucher la ville de ces infrastructures de transport mal organisés par leurs
Déplacements du centre vers la périphérie (moins d’encombrement au centre-ville).

- Intégrer le pole d’échange dans le tissu urbain de la ville dans le but d’encourager
L’utilisation des transports en commun et des transports doux pour les déplacements.

- Assurer la continuité urbaine : réaliser une infrastructure de transport de maniére
Cohérente avec le développement économique, I’'urbanisme et I’architecture de la ville.

Dans notre approche trois sous espaces de référence sont a prendre en considération,
Pour permettre le passage des intentions aux concepts spatiaux.

- Le contexte : c’est les potentialités du site et ses contraintes.
- Le programme : c’est les fonctions et les activités déterminantes dans I’espace.
- Lestyle : c’est le langage et le mouvement architectural.
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Chapitre IV : I’analyse tvypo morphologigue de I"aire de I’étude
Introduction

La diversité des formes urbaines présentes sur le territoire, décrite a travers 18 tissus
Singuliers, constitue une richesse et participe a I’attractivité, au cadre de vie et a I’identité du
territoire. Les éléments de paysage urbain, associés a I’histoire du territoire, contribuent a
construire les identités fortes et caractéristiques des différents territoires. Ainsi, peuvent
également étre définis les ensembles urbains cohérents et les grandes masses contenant les
tissus patrimoniaux. L’analyse de la typo-morphologie permet de faire abstraction des limites
communales et d’appréhender les formes urbaines identiques de maniére homogeéne.

TV.1. Lanalyse tvpo-mornhelogie
IV.1.1. Définition de I’analyse typo-morphologie

La typo-morphologie est apparue les années 60, ¢’est une synthése de la
Morphologie urbaine et du type architectural (description de la ville par les types des édifices
et des vides urbains); (Systéme viaire + le parcellaire) + Le béti = dialogue générateur de la

forme urbaine.

La typo-morphologie urbaine est I’analyse des formes urbaines a travers la voirie, le
Parcellaire, les volumes et I’implantation des batiments. Elle aborde donc la question du cadre
de vie des habitants, mais aussi celle des potentiels d’évolution du territoire.

IV.1.2. Principes généraux de I’analyse typo-morphologie

- Identifier les critéres de la classification: Géométrie, technique de construction, matériau,
fonction, agencement spatial et volumétrie, esthétique

- Reconnaitre la spécificité locale d’un tissu.

- Utiliser une échelle micro + (morphologie = macro)

- Considérer la ville comme un processus:

- changement et stabilité dans le temps

- diachronie et synchronie du type architectural

- Révéler la relation entre I’habitant et I’habitat

- L’histoire de la ville est inscrite dans la forme batie
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IV.1.3. Les niveaux d"analyse

» Les infrastructures:

- Lesite.
- Lavaoirie.
- Le parcellaire.

« Les superstructures

- Lebati.
- Les espaces libres (les places).
Autonomie relative des infra- et des superstructures.

Iv.14. Eléments d°analvse

- Lesite, le parcellaire, 1a voirie, le bati.
- Les types de relations.

- le parcellaire.

- Lavoirie.

- Le béti.

- Les espaces libres.
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1v.2. L analyse typo morphologigue du cas d’étude : La gare de Guelma

IV.2.1. Présentation de site:

J’ai choisis ce site a cause de son attraction et son réle
Stratégique. Il a une Polarisation des gens qui donne un flux
important sur ce site, c¢’est pour cela je pose la question : pour

quoi cette grande importance ?

La cité la gare a été crée au début de I’année 1858. Il est
Initié par la colonisation Frangaise. Le site est le noyau

historique de Guelma.

Le lotissement est totalement construit en logements
Individuels, les lols onl des Surldces variables, ces derniers sont

regroupés dans 20 ilots,

IV.2.1.1. Situalivn,

Le terrain il compose une superficie importante de
301415.79m? situé sur la partie nord est de Guelma Prend une
forme trapézoidale.

IV.2.1.2. Les limites Le terrain est limité :

- Au nord : la cité mkhanecha.

- Au Sud : le boulevard Souidani boudjemaa.
- A I’Est: cité Ajabi.

- A I’Ouest: cité Fendjal.

Figure 571 I'anslonna garo do
Gualma.
Source : Auteur 2016.

Figure 58: situation et superficie de
L’aire de I’étude.
Source : Google earth.

Figure 68: Les limites
Source : Auteur, 2016.
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IV.2.1.3. Accessibilité

On accéde au site par quatre accés
Principaux pour les véhicules qui assurent une
bonne accessibilité au site par rapport a la ville,
mais on remarque une grande circulation a cause
de la présence de commerce et des équipements qui
réserve toute la ville et pas seulement le site.

Figure 69: Accessibilité au terrain.
Source : Auteur, 2016.

IV.2.1.4. Les points de repéres et d’appels

L in repér

Figure 59: Points de repéres de la gare.
Source : Auteur, 2016.

IV.2.2. Le milieu physique.
1V.2.2.1. Servitude et nuisance.

Servitude et contrainte: C’est une servitude
Artificielle du chemin de fer (25 m de part et
d’autre).

Figure 60: Points d’appel de la gare.
Source : Auteur, 2016.

Figure 61 : servitude de la gare.
Source : Auteur, 2016.
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1V.2.2.2. La pente topographique:

Notre site est représenté par une faible pente méme pas de 02%.

Figure 62 : Coupe sur le terrain. Figure 63 : Coupe sur le terrain.
Source : Google earth + auteur. Source : Google earth + auteur.

IV.2.3. Lanalyse typo-morphologique,
IV.2.3.1. systeme viaire:

L’accessibilité au lotissement est assurée par les voies qui I’entourent de tous ses
cotés, L'analyse du systéme viaire repose sur la décomposition de ce dernier en sous
Systéme élémentaires, et sur I'analyse de leurs rapports.

On a 02 types de tracé:

ro- sy S E srses MRt sm e Lt ]
:

' _J O"V S j
' PSS

1 4
: D < > (4 >
- f ™ /\J:Aa
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Figure 64 : Le systéme linaire Figure 65 : Le systéme en résille
Source : Mémoire de master « Pole Source : Mémoire de master « Pole d’échange

d'échange intermodal » intermodal »
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1V.2.3.2. Type de voirie

—

IV.2.3.3. Les nceuds

- Lacirculation au niveau des nceuds principale n’est pas bien gérée.

Figure 66: type des voiries.
Source : Auteur, 2016.

o st e

Voie secondaire

- Lacirculation au niveau des nceuds secondaire et tertiaire est importante.

Las neaudr annrtituant dar painte naire dn Ia siraulation

Voie principale

\oie tertiaire

® Neeud principale
Neeud secondaire
Neeud tertiaire
Figure 78 : Les nceuds situés dans la gare.
Source : Auteur, 2016.

Rue Nombre Dimension Surface totale %

Principale 01 20m 32586.6m? 12%

Secondaire 02 08m

Tertiaire 15 06m

Tableau 11 : Le nombre et le dimensionnement des rues.
Source : Direction de transport Guelma + auteur.
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hése d éme viaire

- Lacirculation mécanique est trés importante au niveau de la route principale, car elle
contient du commerce en RDC des maisons.

- Le flux piéton est important.

- Laprésence des trottoirs acrée un conflit entre la circulation piétonne et mécanique.

- les trottoirs sont mal aménagés et construit.

- Les nceuds constituent un point noir de la circulation.

- Insuffisance d’espace de stationnement (manque des parkings), nous pousse & prévoir
des parkings.

IV.2.4. systeme parcellaire:

TV.2.4.1. Forme des parcelles

Dans ce centre, les parcelles sont disposées selon le tracé orthogonal et leur forme est
Généralement rectangulaire mais parfois elle est trapézoidale ou triangulaire au niveau des

extrémités du site.

IV.2.4.2. Forme des ilots

Les ilots dans ce site prennent des formes différents rectangulaire, triangulaire, et
Trapézoidale, ces formes influent directement sur la forme de la parcelle qui est le résultat de

leur division.

— Forme rectangulaire
| |Formeirréguliére

_ Forme trapézoidale

- Forme triangulaire
[:j Forme quelcongue

Figure 79: Forme des ilots dans la gare.
Source : Auteur, 2016.
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- On obtient la forme triangulaire A travers le tracé en étoile.

- On obtient la forme rectangulaire A travers le tracé en damier

Figure 67: Forme triangulaire. Figure 68: Forme rectangulaire.
Source : Auteur, 2016. Source : Auteur, 2016.

IV.2.4.3. Rapport entre parcelle et voirie

Il existe dans notre site de différents rapports entre les parcelles et les rues, selon la

Pugilion gqu'occupe la parcelle dane le lissu urbain.

1- La parcelle est accolée a la rue sur une seule de ses faces: il s'agit ici de la
situation la plus courantes.

2- Les parcelles ayant une situation exceptionnelles en raison de leur positions aux
Angles des ilots, c.a.d. laparcelle est accolée sur deux cotés adjacents a des rues.

3- La parcelle est accolée sur deux cotés opposés a des rues, accolement sur deux

faces opposeées.

Figure 71: rapport parcells et Figure 70: rapport parcelle et Figure 69: rapport parcelle et
voirie. vairie. vairie.

Source : Mémoire de master Source : Mémoire de master Source : Mémoire de master

« Pole d’échange intermodal » « Pole d’échange intermodal » « Pole d’échange intermodal »

)
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IV.2.5. systéeme béti

Le plus dominant est le bati En distinct un

Bétie trés dense et compactée, On trouve le
Bétie linéaire dans les cotés des voiries.

Les constructions sont accolées les unes
aux autres de tous les cotés de maniérea former
une masse continue uniquement interrompue par

les rues: il ya donc une continuité du bati dans
plusieurs directions de I'espace elle est nommée aussi Figure 72: Analyse de systome béti
des habitats groupés :c’est un ensemble de bati Source : Auteur, 2016.
caractérisé par une organisation spatiale commune et une

architecture identique.

1V.2,5.1, Le bati planaire;

Les constructions sont accolées les unes aux autres de tous les cotés de maniére
a former une masse continue uniquement interrompue par les rues: il ya donc une

continuité du bati dans

plusieurs directions de I'espace elle est nommée aussi des habitats groupés :c’est un
Ensemble de bati caractérisé par une organisation spatiale commune et une architecture

identique.

Figure 73: Exemple du béti planaire. Figure 74: Le bati planaire du la gare.
Source : Mémoire de master « Pole d'échange intermodal » Source : Auteur, 2016.
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IV.2.5.2. Le biti linéaire:

Les constructions sont juxtaposés les unes aux autres de maniére a former une ligne
Continue: il y a continuité du bati dans une seule direction de I'espace.

Figure 88: Exemple du béti linéaire. Figure 89: Exemple du béti linéaire.
Bource : Mémoire do maater « Pole d’échange intermodal = Source : Mémoire de maater « Pole d’échange intermodal «
Iv.2.53. Type d°habitatet Carte des équipements
Type d’habitat Carte des éguipements

) ratitatinssididt e g0 28%
5 ravienotintil | ey 19.71%
Figure 75: Type d’Habitat a la gare. Figure 76: carte des équipements.
Source : Auteur, 2016. Source : Auteur, 2016.
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IV.2.6. _Analvse du systéme non bati.

La présence des espaces verts privé dans chaque maison.

Manque trés important au niveau des espaces vert publique Et quelque espace vert
nom aménagées.

Pour les espaces libres Absence totale des aires de jeux et manque important des

parkings.

Figure 79: Espaces vert privé. Figure 78: Manque des espaces publics. Figure 77: manque des parkings
Source : Auteur, 2016. Source : Autsur, 2016. Source : Auteur, 2016.

Synthese de systéme non bitl

Il'y a un manque des espaces publics.

Les espaces publics qui existent ne sont pas bien aménagés.
L’absence des espaces verts.

L’absence des airs de jeux.

Les espaces qui existent ne répondent pas au besoin des citoyens.

IV.2.7. La facade urbaine

Il existe 02 plans:
La 1% plan artificiel qu’est les maisons; Et le 2eme naturel qui représente le ciel.
On remarque qu’il y a une dégradation de niveau veut-dire que les habitations ne sont

pas de la méme hauteur. R+4 I’hauteur le plus haut.
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Figure 80: La fagade urbaine de la gare.
Source : Auteur 2016.

1V.2.7.1. Le contour
On remarque 02 sections au niveau de la fagade :
- S1: la 1ere section qui représente le regroupement des constructions qui sont les habitations.
- S2: la 2eme section qui le vide qui sépare les maisons.
- Il'y a une multiplication des couleurs au niveau de texture dans la fagade.
- Il travail par le systéme constructif poteau poutre.
- Dans tout les maisons le RDC reserve pour le commeice.

Figure 81: Sections de la fagade.
Source : Auteur 2016.

Le style utilisé dans les fagades est changé d’une époque a I’autre, dans les nouvelles
Maisons le style est moderne ou il y a le méme rythme, et le méme type des ouvertures et la
symétrie aussi, dans les maisons coloniale ¢’est le systéme classique ou on remarque la
répétition des fenétres, les balcons comme ils ont travaillé par des forme simple.

Les matériaux de construction utilisée sont:

- Labrique dans les nouvelles constructions.
- Lapierre de taille dans les anciennes constructions (les maisons coloniale).
- latuile au niveau de terrasse.

o)
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Synthése de I’analyse morphologique : Tableau AFOM

Les atouts Les faiblesses L’opportunité Menace

- Situation attractif. | - Mauvais état de voiries et les | - Chemin de fer | - Les déchets.

- Présence des doudanes illicite. nom utilisée. - Présence d’une
équipements. - Les fuites d’eau, alors une - Un stade de pompe de licence
- Trés accessible fuite depuis 7ans basket fermé. devant I’hétel de
- Un centre qui jusqu’aujourd’hui. MERMOURA et
montre I’histoire de | - Manque de mobilier urbain. au milien

laville dans I'image | - Manque des parkings. d’habitat.

de I’époque - Circulation surtout au niveau - Menace des
coloniale. de boulevard : accidents.

- Site sécurisé en cas | - L.’absence totale des espaces
d’incendie. verts et les airs de jeux.

- Différence au niveau des
constructions.

- Les trottoir sont cassés et
mal fini.

Tableau 12 : Tableau AFOM de I’aire d’étude
Source : Auteur, 2016.

Notre site est un site attractif qui a une valeur historique mais connait des problémes
Comme tout les problemes des centre ville, la densité urbaine compactée, I’embouteillage, la
nuisance acoustique, la sécurité, I’environnement, mais aprés le diagnostic on arrive & trouver
quelque enjeux pour que le site soit plus fonctionnelle et durable.
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1v.2.8. Les résultats d’analyse (Enjeu et scénarios)

Apres le diagnostic qu’on a fait on o rencontrer assez de probléme dans le site comme

le probléme d’accessibilité, le probléme de I’environnement, de la sécurits, ........esteton a

arriver a créés des enjeux pour résoudre ces problémes et rendre le site plus fonctionnelle,

vivant et durable.

Les Enjeux

Les scénarios

les contraintes

Les enjeux Principales :

Création de I’accessibilité
ferroviaire

- par la création du tramway a la place
de la ligne de chemin de fer qui n’est
pas utilisable de puis long temps

Création de I’accessibilité
aérienne

- Par la création d’un téléphériques

une gare routiére

Le slte contlent une gare routlére en
origine mais elle est utiliser comme un
arrét de bus malgré il Ya un arrét de bus
tout devant, cette solution influes
positivement sur toute la ville avec la

diminution de I’encombrement au

Cette opération
demande une
étude et un grand
budget donc un
probléme foncier

‘Gans traln ou un

lramway pas
besoin d’une gare
routier dons ces 2
opérations doivent
étre appliquée en

Favorisation d’un
déplacement doux et
proximité des infrastructures
de transport.

- Intégration d’autres parkings publics
- Création des allées des vélos pour
diminuer I’utilisation des voitures et la
pollution de I’aire

niveau du sn tv pas seulement le site paralléle.
- Intégration des allées piétonnes qui

Enjeux Secondaire permettent au acces directe a la ligne de | La surface
bus, aux écoles, commerce insuffisante

Tableau 13 : Les résultats d’analyse de I’aire d'étude.

Source : Auteur, 2016.
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Conclusion

Elle incarne, a travers son histoire, la grandeur du monde, elle
Est le miroir du temps et montre a travers ses cicatrices et parfois, ses rides mais aussi et
heureusement a travers sa lumiére et sa beauté, les malheurs et les bonheurs qui font d’elle ce

qu’elle est aujourd’hui.

Guelma se conjugue au passé, au présent et on I’espére tous au futur qui se

Construit dés maintenant.

Guelma alfliche ses ambitions, plus que jamais auparavant, et prétend enfln au

Rang qui doit étre le sien.

Aujourd’hui, le destin de cette ville est entre nos mains, sachons donc, en
Prendre soin afin de transmettre aux générations futures une ville au moins aussi belle-si ce

n’est plus-que celle que nous avons regu en héritage.

En tant que futurs architectes, ce sentiment de devoir et de responsabilité
Envers la ville et ses habitants a trouvé son expression a travers le modeste travail que nous
présentons, notre travail incarne la cristallisation de nos ambitions, et nos souhaits pour
I’image de notre ville et le quotidien de notre société.

Ainsi, un jour, et peut-étre plutét que nous le croyons, ce réve deviendra,

Enfin, réalité.
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Conclusion de la deuxiéme partie,
D’aprés Giancarlo de Carlo « L’architecture nait & partir d'un dialogue permanent
Entre la forme et I’usage, Entre La matiére et I'esprit.”

Ce n'est pas en Cinque années que nous pouvons atteindre 'apogée, car l'architecture
Est bien plus qu'un domaine d'études, I'architecture est un art de suggestion. Sur la base de
notre projet, nous avons essayé de répondre a notre problématique en valorisant le site « la
gare de Guelma » par la conception d’'un pole d’échange. Toutes fois, nous sommes conscients
que notre travail reste une proposition et non F'unique solution. Pour atteindre notre objectif,
beaucoup de paramétres et de considérations ont été abordés pour un meilleur rapprochement

de I’exercice de la profession d’architecte dans le futur.

A ce stade, tout le monde semble d’accord sur les objectifs. Comme le résume
Dans un effort de synthése un document du gouvernement canadien, « pour réaliser le
développement durable, il importe de savoir que ce ne sont pas uniquement les mesures
classiques de bien-étre économique qui comptent. La qualité de la vie et le bien-étre sont
déterminés par bien des facteurs, le revenu, I’état de santé de la population, son niveau
d’instruction, la diversité culturelle, le dynamisme des collectivités, la qualité de
I"environnement, la beauté de la nature ; ce sont tous des termes qui entrent dans 1°équation du
développement durable. » Dans cette optique, le développement durable est lié & un effort de
planification économique qui intégre tous les éléments caractéristiques du développement.
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Conclusion Générale.

Conclusion générale

La conception d’un projet d’architecture ne peut jamais étre conclue, il reste

Toujours sujet a des vérifications, des enrichissements soit des améliorations.

D’ou la nécessité de prévoir un nouveau projet capable d'offrir un véritable
Service de transport et la possibilité de prendre en charge le voyageur, en donnant la priorité
aux correspondances entre tes différents modes de transport (transport en commun, taxi,
voiture particuliére, train...) Et aussi non seulement d’optimiser et de rationaliser
I’utilisation des moyens de transport et d'améliorer la qualité de service rendu aux usagers,
mais qui contribuera énormément a I’allégement des problémes de congestion de la

circulation que connais la ville de Guelma.

Donc on a été séduit par le projet de réalisation d’un pole d’échange,
puisqu’un tel projet est considéré comme un défi, il demande I’utilisation de nouvelles
technologies, soit en infrastructure, par I’utilisation de différents types de structures en béton
armé et en métal, soit en esthétique, par I’utilisation du verre, de nouveaux matériaux autant
attirants que maniables, et qui offrent une panoplie de choix du décors intérieurs ; additionnés
a I’utilisation de la technologie et de I’informatique, on obtient une atmosphére intérieure
parfaitement confortable et indéfiniment modulable, et ¢’est primordial, pour casser la routine
de I’aspect « déja vu » et donner une nouvelle vie a I’espace, pour plus de confort mais aussi

pour plus de sécurité.

En fin pour conclure nous espérons qu’a travers notre travail, nous avons
Apportée Une modeste contribution a une problématique d'actualité.

« Construire demain, ¢’est I’assurance de notre avenir »
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Abréviations

Principales abréviations

Abréviations Développements
- CMED - Commission mondiale sur [’environnement et le développement.
- PMR - Personne a mobilité réduite.
- SNCF - Société nationale des chemins de fer.
- PEM - pole d’échange multimodal.
- TGV - Train & grande vitesse.
- ZHUN - Zone d’habitat urbain nouvelle.
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Abstract

For centuries, the human being has always sought to find comfort and
Welfare in its lifestyles based on the movement and mobility of passengers and goods,
Mobility which is the key stake of the city of the future and therefore of the sustainable city,
thus the Rehabilitation of public transport and its development Is today a necessity, an
instrument of social equity, it makes it possible to respond to the needs of displacement of the
citizens by reconciling the economic dynamism, the social cohesion and the protection of the

environment.

Urban renewal through the rehabilitation of urban mobility is
In recent decades, it has become a major theme of urban dynamics in the world. Its main
objective is to reduce problems in the city center, to study the promotion of the transport
sector and to shed light on the problem of congestion And the elimination of blackheads.

Our choice was for the city of Guelma precisely the area of
Storage of disused trains, wastelands and a railway that is the secret of success, due to lack of
infrastructure and transport facilities, or there is potential, the study area established in the
city center Or concentrates the transport problem and this is the principle of Intermodality, for
which different approaches have been developed; Introductory, thematic, physical, etc., after
an in-depth study in relation to a certain project, with a critical study that presents certain
shortcomings that can be taken into consideration in order to offer the best comfort
requirements to our design And in order to arrive at an adequate result

In the light of our work, we were seduced by the project of
As such a project is considered a challenge, it requires the use of new technologies, either in
infrastructure or in aesthetics, by the use of new materials as attractive and manageable, added
to the use Technology and computer science, we obtain a perfectly comfortable and
indefinitely modulable interior atmosphere, and it is essential to break the routine of the
"already seen™ aspect and to give a new life to space, for more Comfort but also for safety.
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