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Résumé 

La pre sente recherche traite de l'adoption d'espaces verts et de la multimodalite  dans 

la planification urbaine et la conception des transports. Elle peut conduire a  des villes 

plus inclusives, offrant une gamme de choix de transport qui re pondent aux besoins 

des diffe rents individus.  

Les infrastructures telles que les routes, les voies ferre es, les gares et les pistes 

cyclables font constamment l'objet de travaux de re habilitation, de re ame nagement et 

de modernisation afin de les rendre plus attrayantes et compe titives. Elle repose sur la 

combinaison de la trame verte et de la multimodalite  qui cre e un re seau de chemins 

respectueux de l'environnement et favorable a  l'e mergence de modes de transport 

actifs et durables. 

La zone de la gare ferroviaire de Beni Mered Située à la porte de la ville, elle est 

déconnectée des autres zones urbaines. Cette interruption de la vie urbaine entraîne 

des impacts sur l'environnement et une baisse de la qualité de vie des résidents. Notre 

approche dans ce mémoire est de suggérer des solutions afin de résoudre cette 

problématique et de limiter l'expansion de l'industrie en exploitant le potentiel de la 

trame verte. L'étude a révélé que notre projet d'aménagement a pour but d'atteindre 

des objectifs à diverses échelles : l'adoption de nouvelles formes urbaines afin de 

pallier le manque de fonctionnalité, une amélioration de la composition des espaces 

publics et paysagers grâce à la création de pistes cyclables pour promouvoir le 

déplacement actif. 

Grâce à ce projet, les résultats rendent compte que en cherchant à améliorer 

l'accessibilité de cette zone en proposant une gare multimodale qui permettrait 

l'interconnexion de différents modes de transport. Cela contribuerait également à la 

revitalisation des quartiers environnants et à la création de centres urbains attrayants. 

Mots clés : La multimodalité, La réhabilitation, La trame verte, La mobilité. 

 

 



 
 

 ملخص

البحث الحالي يتناول تبني المساحات الخضراء وتعدد وسائل النقل في التخطيط الحضري وتصميم النقل. يمكن أن يؤدي 

 ذلك إلى مدن أكثر شمولية، تقدم مجموعة من خيارات النقل التي تلبي احتياجات الأفراد المختلفين.  

تخضع البنى التحتية مثل الطرق، والسكك الحديدية، والمحطات البرية، ومسارات الدراجات الهوائية باستمرار لأعمال  

الخضراء وإعادة التطوير، والتحديث لجعلها أكثر جاذبية وتنافسية. يعتمد البحث على دمج المساحات   التأهيل،إعادة  

 .والتعدد في وسائل النقل التي تخلق شبكة من المسارات الصديقة للبيئة والمشجعة على ظهور أنماط نقل نشطة ومستدامة

تقع على مدخل المدينة، وهي منفصلة عن المناطق الحضرية الأخرى. هذا  بني مراد  منطقة محطة السكك الحديدية 

الانفصال عن الحياة الحضرية يسبب تأثيرات على البيئة وانخفاض في جودة حياة السكان. النهج المتبع في هذه الدراسة 

توسع   من  والحد  المشكلة  هذه  لمعالجة  حلول  اقتراح  المساحات  هو  إمكانيات  استغلال  من خلال  الصناعية  المناطق 

الخضراء. كشفت الدراسة أن مشروعنا التنموي يهدف إلى تحقيق أهداف على مستويات متعددة: تبني أشكال حضرية  

جديدة لسد نقص الوظائف، وتحسين تكوين المساحات العامة والمناظر الطبيعية من خلال إنشاء مسارات وطرقات تعزز 

 .نقل النشطالت

بفضل هذا المشروع، تظُهر النتائج أننا سعينا لتحسين إمكانية الوصول إلى هذه المنطقة من خلال اقتراح محطة برية  

بالربط بين وسائل النقل المختلفة. سيساهم ذلك أيضًا في إعادة إحياء المناطق والأحياء المحيطة  متعددة الوسائل تسمح  

 .وإنشاء مراكز حضرية جذابة

 .التنقل النشط المساحات الخضراء، ،التأهيلإعادة  تعدد وسائل النقل، كلمات مفتاحية:

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

Abstract 

This research looks at the adoption of green spaces and multimodality in urban 

planning and transport design. It can lead to more inclusive cities, offering a range of 

transport choices that meet the needs of different individuals.  

Infrastructure such as roads, railways, stations and cycle paths are constantly being 

rehabilitated, redeveloped and modernised to make them more attractive and 

competitive. It is based on the combination of the green grid and multimodality, which 

creates a network of paths that respects the environment and encourages the 

emergence of active and sustainable modes of transport. 

The Beni Mered railway station area Located at the gateway to the town, it is 

disconnected from other urban areas. This interruption to urban life has an impact on 

the environment and reduces residents' quality of life. Our approach in this brief is to 

suggest solutions to this problem and to limit the expansion of industry by exploiting 

the potential of the green belt. The study revealed that our development project aims 

to achieve objectives on various scales: the adoption of new urban forms to compensate 

for the lack of functionality, an improvement in the composition of public spaces and 

landscaping through the creation of cycle paths to promote active travel. 

Through this project, the results show that we have sought to improve the accessibility 

of this area by proposing a multimodal station that would allow different modes of 

transport to interconnect. This would also contribute to the revitalisation of the 

surrounding neighbourhoods and the creation of attractive urban centres. 

Key words: Multimodality, Rehabilitated, The green grid, Mobility. 
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1.Introduction générale : 

La qualite  du de placement en ge ne ral et du de placement actif en particulier est l'un des 

indicateurs les plus importants dans l'e valuation du niveau de de veloppement des 

villes. Son degre  d'accessibilite  aux habitants et aux utilisateurs est un crite re de base 

pour un meilleur essor socio-e conomique et durable. Qu'ils soient re seaux, chemins de 

fer, stations, arre ts, pistes cyclables, voies pie tonnes ou autres, ces infrastructures sont 

toujours sujettes de re habilitation, de re ame nagement, d'embellissement, de remise a  

niveau afin de les rendre plus attractifs, plus compe titifs et afin qu'ils re pondent aux 

nouveaux besoins. L'attractivite  de ces espaces est base e sur leur inte gration durable 

dans le paysage urbain, sur leur niveau de connectivite  et d'adaptabilite  aux flux et 

La trame verte doit e tre un support inte ressant pour de velopper la multimodalite  dans 

les villes, en favorisant des de placements durables et inclusifs. En offrant des 

infrastructures vertes interconnecte es, telles que des parcs, des jardins, des pistes 

cyclables et des sentiers pie tonniers, la connectivite  verte permet de relier 

efficacement diffe rents modes de transport, encourageant ainsi l'utilisation de modes 

de de placement alternatifs a  la voiture individuelle. La connectivite  verte contribue a  

la multimodalite  en offrant des itine raires su rs et agre ables pour les pie tons et les 

cyclistes, tout en contribuant un de placement actif et respectueux de l'environnement. 

En inte grant ces e le ments dans les re seaux de transport urbain, les villes peuvent 

ame liorer la fluidite  des de placements et promouvoir des modes de transport plus 

durables. 

Le concept de multimodalite  urbaine met l’accent sur l’inte gration de divers modes de 

transport afin d’ame liorer l’accessibilite  et l’inclusion dans les zones urbaines. La 

multimodalite  implique la combinaison harmonieuse de diffe rents modes de transport 

tels que le transport en commun, le ve lo, la marche et l’autopartage pour cre er un 

syste me de de placement urbain plus efficace et durable. 

En faisant la promotion des options de transport multimodal, les villes peuvent 

re pondre a  divers besoins, ame liorer la connectivite , re duire les embouteillages et 

ame liorer l’accessibilite  pour tous les habitants, y compris ceux qui ont une mobilite  

re duite ou des ressources e conomiques limite es. Cette approche re pond non 

seulement aux pre occupations environnementales, mais favorise e galement l’e quite  
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sociale en offrant un acce s e gal aux services de transport pour tous les membres de la 

communaute . 

Essentiellement, l’adoption de la trame verte et de la multimodalite  dans la 

planification urbaine et la conception des transports peut conduire a  des villes plus 

inclusives en offrant une gamme de choix de transport qui re pondent aux besoins de 

divers individus, contribuant ainsi a  un environnement urbain plus durable et plus 

e quitable. 

  En paralle le, la propagation des espaces verts dans les villes et la multimodalite , qui 

consistent a  diversifier l'utilisation de diffe rents modes actifs de transport disponibles 

(comme la marche, le ve lo, les transports en commun), permet un de placement plus 

fluide et efficace pour tous les habitants, en favorisant l'accessibilite  et la connectivite  

entre les diffe rents quartiers urbains, afin de re duire la de pendance a  la voiture 

individuelle et les e missions de gaz a  effet de serre associe es, de cre er des 

infrastructures telles que les pistes cyclables, les voies pie tonnes, les stations de me tro 

et les arre ts de bus dans les espaces verts publics favorisent la multimodalite  et la 

pre sence de ve ge tation le long des voies de circulation contribue a  apaiser les 

ambiances urbaines, en re duisant les nuisances sonores, en ame liorant la qualite  de 

l'air et a  rendre les de placements plus efficaces et durables. 

La trame verte et la multimodalite  sont des concepts interde pendants qui jouent un 

ro le crucial dans le de veloppement des villes durables et re silientes. 

Enfin, l'inclusion urbaine concerne la ne cessite  de garantir que tous les habitants, quel 

que soit leur statut socio-e conomique, leur a ge, leur genre ou leurs capacite s, puissent 

avoir acce s a  des services, des infrastructures et des opportunite s dans la ville. Une 

approche inclusive de la planification urbaine implique de prendre en compte les 

besoins et les pre occupations de tous les groupes de la population, en veillant a  ce que 

personne ne soit laisse  pour compte. En combinant la trame verte, la multimodalite  et 

l'inclusion urbaine, les villes peuvent cre er des environnements urbains durables, 

re silients et agre ables a  vivre pour tous leurs habitants. Ces concepts se renforcent 

mutuellement en favorisant un de veloppement urbain inte gre , e quilibre  et re pondant 

aux besoins pre sents et futurs de la population. 
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2.Problématiques :  

Dans les villes, l'inade quation des transports (soit en termes de quantite  ou de qualite , 

soit en termes de services ou d'infrastructures) fait que la voiture occupe la moitie  de 

l'espace public et constitue le moyen de transport le plus re pandu et le plus utilise , ce 

qui ge ne re des proble mes, notamment de transport dans Les embouteillages 

constituent un proble me dans de nombreuses re gions du monde, mais la construction 

de davantage de routes ne re duira pas le trafic : au contraire, l’expansion du re seau 

routier encouragera les gens a  utiliser davantage la voiture. 

La multimodalite  est la solution a  cette rupture continue dans les villes, en ame liorant 

l’accessibilite  et la qualite  de vie, en re pondant au boom e cologique et a  l’orientation 

durable de la politique des transports, car l’un des fondements de l’inte gration d’une 

ville est de re pondre a  tous les besoins des habitants, notamment en matie re de 

de placements, pour re pondre aux besoins de de placement des gens. 

Le meilleur moyen d’y parvenir est donc de de velopper une combinaison de solutions 

de transports collectifs (bus, tramways, me tros et trains re gionaux, etc.) et de solutions 

de de placement actif. Il doit maintenir la continuite  des parcours lie s aux connexions 

entre les diffe rents modes de transport, les espaces publics et les quartiers. Et par une 

nouvelle ame lioration des espaces verts et naturels interconnecte s au sein de la ville 

pour encourager l’utilisation des modes actifs tels que le ve lo et la marche et faire un 

e quilibre entre les moyens de de placement qui me nera a  la multimodalite , et a  travers 

laquelle la ville sera inte gre e. 

Donc les questions qui se posent sont : 

Comment les espaces verts deviennent un outil d’inclusion urbaine ? 

Comment les espaces verts peuvent e tre conside re s comme un support de la 

multimodalite  dans la ville ? 
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3.Hypothèse : 

 Pour re pondre aux questions de la proble matique, nos hypothe ses se concentrent sur : 

• La cre ation d'une connectivite  verte, qui est l'objectif principal pour permettre 

la multimodalite  a  travers la re organisation des infrastructures du de placement 

actif et au de veloppement d'utilisation d'espaces verts qui deviendront des 

environnements favorables a  ce de placement. 

• De velopper et ame liorer les services de transports publics pour re duire la 

congestion urbaine. 

• S'appuyer sur la multimodalite  et la connectivite  verte pour cre er une 

continuite  dans les diffe rents modes de circulation, ce qui contribuera a  

l'inclusion urbaine. 

 

4.Objectifs : 

Les objectifs de ce travail s’assignent dans les points suivants : 

• Réorganiser les différents types de transport (connecter les différents modes de 

transport). 

• Renforcer et valoriser la mobilité active. 

• Développer les infrastructures de connectivité verte. 

• Améliorer l'accessibilité et la connectivité dans la ville. 

• Regroupant plusieurs modes de transport dans un même espace, ils facilitent 

les déplacements des habitants et des visiteurs. 

• Renforcer l'attractivité des villes, elles sont souvent des lieux de rassemblement 

et de convivialité qui contribuent à rendre les villes plus attractives. 

• Répondre aux besoins des villes modernes par les concepts de développement 

urbain durable (La multimodalité et la connectivité verte). 

• Réorienter le trafic urbain vers le transport en commun et déminer les 

émissions de gaz. 

• Redynamiser la ville et valoriser la mixité sociale. 

 



Chapitre 01 : Introduction ge ne rale 

6 
 

5.Démarche méthodologique : 

La de marche me thodologique de ce travail de me moire s'appuie sur trois parties 

comple mentaires. Tout d’abord, une partie urbaine est adopte e, consistant a  e tudier et 

analyser la ville et le quartier en fonction du the me choisi, notamment a  travers la 

lecture de la ville par divers documents administratifs tels que les Plans de 

De veloppement et d’Ame nagement Urbain (PDAU) et les Plans d’Occupation des Sols 

(POS) dans le but d’identifier les caracte ristiques de l’aire d’intervention, et une 

analyse urbaine constitue e de l’approche qualitative a  travers les visites et 

observations de sites/aires d’intervention La collecte des donne es et documents au 

niveau des services techniques concerne s (APC, DUAC, gare routie re de Blida et SNTF 

Alger). Et l’ensemble des interviews avec le personnel administratif lors de la collecte 

des donne es pour l’intervention urbaine, et l’approche quantitative (indices, taux, 

moyennes, etc.) a  travers un diagnostic par la me thode de de rivation des proprie te s 

morphologiques et une analyse syntaxe spatiale. Ensuite, une partie contextuelle 

consiste a  effectuer une recherche bibliographique a  partir de diverses sources telles 

que des livres, des articles scientifiques, des ouvrages, des the ses et des sites Web. 

L'objectif est de rassembler des ide es et des concepts cle s pour aborder la the matique 

de manie re approfondie. En terminant par une partie architecturale pour les 

inspirations conceptuelles et programmatiques a  l’e chelle des projets urbanistique et 

architectural de veloppe s (tirer toutes les e tapes et phases du projet afin d’arriver a  la 

formalisation du projet dans son aspect formel et fonctionnel). 
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5.1. Structure du mémoire : 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Le troisième chapitre est consacré au cas d’étude : en 

appliquant le thème de recherche sur notre cas, la 

ville de Blida. 

 CHAPITRE I : 

INTRODUCTIF  

 CHAPITRE II : 

L'interconnexion de la 

trame verte urbaine et 

la multimodalité 

urbaine pour un 

meilleur déplacement 

actif 

 CHAPITRE III :  

La trame verte dans la 

ville comme support 

pour la multimodalité 

urbaine à BLIDA 

Ce chapitre contient une introduction sur le contexte 

de recherche, la problématique, les hypothèses de 

travail, les objectifs de la recherche, la méthodologie 

suivie et la structure de mémoire. 

Le deuxième chapitre est structuré par une 

recherche bibliographique et thématique avec une 

approche contextuelle (reviewing literature) afin 

d’approfondir les connaissances concernant le 

thème étudié, dans laquelle en donnant des 

définitions, des concepts, des exemples sur le sujet 

traité et la conclusion, et de faire ressortir les 

concepts et les outils qui ont utile dans la 

conception architecturale à travers l’analyse des 

exemples. 

 CONCLUSION GENERALE : 

Notre mémoire se finira par une conclusion générale dans laquelle en présentant la 

synthèse, les réponses aux problématiques et les résultats de tout le travail. 

THEME : La trame verte dans la ville comme support pour la 

multimodalité urbaine  
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1.Introduction :  

L'interconnexion de la trame verte urbaine avec la multimodalite  urbaine est une 

approche strate gique pour ame liorer les de placements actifs et durables en milieu 

urbain. En reliant les espaces verts et les infrastructures de transport, ces approches 

visent a  cre er des re seaux de mobilite  accessibles et attrayants pour les pie tons, les 

cyclistes et les utilisateurs des transports en commun. 

La trame verte urbaine est un re seau d'espaces verts et d'infrastructures naturelles au 

sein d'une ville. Elle comprend des parcs, des jardins, des fore ts urbaines, des cours 

d'eau et d'autres e le ments verts qui peuvent favoriser les de placements non motorise s. 

La trame verte joue un ro le essentiel dans la protection de l'environnement, la 

pre servation de la biodiversite  et l'ame lioration de la qualite  de vie des citadins. 

La multimodalite  urbaine de signe la possibilite  de combiner diffe rents modes de 

transport pour effectuer un de placement. Cela peut inclure la marche, le ve lo, les 

transports en commun, la voiture, d’autres modes de transport partage s. Une ville 

multimodale offre aux habitants une multitude d'options pour se de placer, leur 

permettant de choisir le mode le plus adapte  a  leurs besoins et a  leurs pre fe rences, 

encourageant ainsi des habitudes de de placement plus saines et plus durables. 

L'inte gration de ces deux concepts peut conduire a  des environnements urbains ou  les 

installations pour les pie tons et les cyclistes sont ame liore es, les trajets sont plus 

agre ables et la qualite  de vie dans les espaces publics est renforce e. En outre, cela peut 

contribuer a  re duire la de pendance a  l'e gard des ve hicules motorise s, diminuant ainsi 

la congestion, la pollution et ame liorant la sante  publique. 

2.La trame verte urbaine : vers un déplacement actif  

2.1. Trame verte urbaine soutient le déplacement actif : 

 La trame verte urbaine doit soutenir le de placement actif en favorisant la cre ation 

d'espaces verts et de corridors e cologiques dans les zones urbaines. Ces infrastructures 

vertes peuvent e tre inte gre es dans les plans de de placements urbains pour favoriser la 

multimodalite  et l'utilisation de modes de transport actifs tels que la marche ou le ve lo. 



Chapitre 02 : L'interconnexion de la trame verte urbaine et la multimodalite  urbaine 

pour un meilleur de placement actif 

 

10 
 

Les corridors e cologiques peuvent e galement e tre utilise s pour cre er des voies vertes 

pour les modes de transport non motorise s, comme les pistes cyclables se curise es, les 

sentiers pie tonniers, des trottoirs e largis et des parcs accessibles. En outre, la trame 

verte urbaine peut contribuer a  la re duction de la pollution sonore, atmosphe rique et 

de la chaleur urbaine, a  l'ame lioration de la qualite  de l'air et a  la cre ation d'un cadre 

de vie plus sain, ce qui peut encourager les gens a  utiliser des modes de transport actifs 

dans les zones urbaines pluto t que la voiture et a  inte grer le de placement actif dans la 

routine quotidienne. 

2.2. Types de déplacements actifs : 

Les types de de placements actifs encourage s par la trame verte urbaine incluent 

principalement la marche et le ve lo. Ces modes de de placement sont favorise s par la 

cre ation d'infrastructures telles que des voies vertes, des sentiers, des pistes cyclables 

et des espaces pie tonniers qui sont inte gre s dans la trame verte urbaine. 

La promotion de la marche et du ve lo est essentielle pour encourager un mode de vie 

sain, re duire la de pendance a  la voiture, ame liorer la qualite  de l'air et re duire la 

congestion routie re. Voici quelques-uns de ces moyens de transport actif soutenus par 

la trame verte : 

• Ve lo (trottinette e lectrique) : En ame nageant des pistes cyclables se pare es de la 

circulation automobile et connecte es a  travers la ville, en installant des stations 

de ve lo en libre-service et des services de location de ve los, les itine raires 

cyclables attractifs et verts encouragent l'utilisation du ve lo comme mode de 

transport e cologique et efficace. 

• Marche a  pied : En cre ant des trottoirs larges, des sentiers pie tonniers, des 

passages pie tons et des passerelles a  travers les espaces verts, la trame verte 

rend la marche plus attrayante et plus su re pour les re sidents. Les parcs 

line aires, les promenades riveraines et les zones pie tonnes sont des exemples 

d'infrastructures favorables a  la marche. La trame verte favorise la marche 

comme moyen de de placement quotidien et encourage les re sidents a  explorer 

et a  profiter des espaces naturels a  proximite  de la ville. 
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• De placements en fauteuil roulant (PMR) : Une trame verte bien conçue tient 

compte de l'accessibilite  pour tous. Des trottoirs larges et bien entretenus, des 

rampes d'acce s et des ame nagements spe cifiques favorisent le de placement des 

personnes a  mobilite  re duite. 

En encourageant ces diffe rents types de de placements actifs, la trame verte urbaine 

favorise un mode de vie sain, re duit la de pendance a  l'e gard des ve hicules motorise s et 

contribue a  cre er des communaute s plus connecte es et durables. 

 

 

 

 

 

 

2.3. Concepts clés d'une trame verte urbaine : 

La connexion des infrastructures peut assurer une liaison fluide entre les pistes 

cyclables, les sentiers pe destres et les stations de transport en commun pour permettre 

aux utilisateurs de passer facilement d'un mode de transport a  un autre. L'imbrication 

de la trame verte avec les infrastructures de transport existantes telles que les 

transports en commun permettent de cre er un re seau de mobilite  intermodale fluide 

et efficace. L'installation de stations de ve los et de transports en commun au sein des 

espaces verts facilite l'intermodalite , permettant aux citadins de combiner diffe rents 

modes de transport pour leurs de placements. Cette connectivite  optimale encourage 

l'utilisation des transports en commun et re duit la de pendance a  la voiture individuelle. 

E galement, on peut parler de la proximite  des espaces verts a  travers leur pre sence : 

leur pre sence a  une distance de marche infe rieure a  300 m (1) favorise la pratique de la 

ZONE 

A 

ZONE 

B 
Déplacement actif  

Figure 1 : Sche ma de type de de placement actif   

Source : Auteurs  

 

(1) Faciliter la marche, le ve lo ou l’utilisation des trames vertes chez les personnes les plus expose es aux effets de le te res 
des changements climatiques : une revue narrative syste matise e, page 7 
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marche, en particulier pour les populations vulne rables comme les personnes a ge es. 

Aussi, l'accessibilite  des espaces verts peut e tre conside re e comme un e le ment 

d'ame lioration de l'accessibilite  aux transports en commun, aux pistes cyclables et aux 

sentiers pie tonniers en cre ant des corridors verts qui les relient, donc il est essentiel 

que les espaces verts ne soient pas trop e loigne s des lieux re sidentiels pour encourager 

leur utilisation par tous les habitants. De plus, la pre sence de mobilier urbain adapte , 

comme des bancs, des tables et des abris pour ve los sur des sentiers pie tons et pistes 

cyclables, peut faciliter l'utilisation des espaces verts pour le de placement actif. Ainsi, 

les trames vertes urbaines peuvent e galement ame liorer la se curite  des modes de 

transport alternatifs en se parant les voitures des pistes cyclables et des sentiers 

pie tonniers. Cela peut encourager les gens a  se sentir plus en se curite  lorsqu'ils 

utilisent des modes de transport alternatifs. Les trames vertes urbaines peuvent 

contribuer a  ame liorer la qualite  de l'air en re duisant la pollution cause e par les 

voitures et le bien-e tre des gens en leur offrant des espaces verts pour se de tendre et 

se ressourcer. Cela peut inciter les gens a  utiliser des modes de transport actifs (la 

marche ou le ve lo) pour se rendre a  destination, ce qui peut avoir des avantages pour 

leur sante  physique et mentale. 

Enfin, les trames vertes urbaines peuvent sensibiliser les gens a  l'importance de 

l'environnement et de la durabilite . Cela peut encourager les gens a  adopter des modes 

de transport alternatifs pour re duire leur empreinte carbone et contribuer a  la 

protection de l'environnement. 

2.4. Espaces publics et trame verte pour un déplacement actif : 

Dans les espaces publics, l'inte gration de la trame verte est essentielle pour 

promouvoir les de placements actifs et ame liorer la qualite  de vie des usagers. En cre ant 

un re seau d'espaces verts interconnecte s et d'infrastructures adapte es aux pie tons et 

aux cyclistes par l`utilisation des ame nagements paysagers et l`implantation des 

ve ge tations dans ces espaces publics. 
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2.4.1. Rue piétonne : 

Une rue pie tonne est une rue ame nage e spe cifiquement pour les pie tons : ses 

ame nagements sont permanents et de coulent d'une volonte  e vidente de favoriser le 

pie ton par rapport a  tout autre mode de transport, notamment le transport motorise . 

A  la diffe rence des zones de rencontres ou des rues partage es ou d'autres zones a  

priorite  pie tonne, la circulation automobile y est interdite fortement restreinte. 

- Pourquoi des rues pie tonnes ? 

Dans les anne es 1960 et 1970, 

les villes europe ennes ont pris 

conscience des nuisances lie es a  

la circulation automobile dans 

les centres urbains. Les centres 

historiques et les rues 

commerçantes sont devenus 

sensibles et inadapte s a  la 

circulation automobile en raison 

de leur valeur patrimoniale ou 

des conflits avec les pie tons. C'est ce qui s'est passe  a  Copenhague, ou  la ce le bre rue 

Strøget a e te  de cide e comme e tant exclusivement pie tonne a  partir de 1962. Depuis, 

les exemples de rues et de zones pie tonnes se sont multiplie s en Europe et en 

Ame rique, comme la pie tonisation de Broadway autour de Times Square et Herald 

Square a  New York en 2010. Le terme "zone pie tonne" de signe un tronçon ou un 

ensemble de voies publiques affecte es a  la circulation pie tonne, tel qu'un centre 

historique ou un centre de quartier dont plusieurs tronçons de rues sont exclusivement 

pie tons. 

- Bienfaits des rues pie tonnes : 

L’ame nagement de rues pie tonnes a des objectifs pour la sante  des utilisateurs et la vie 

urbaine, telles que la se curite  des pie tons, la re duction de nuisances lie s a  l’automobile, 

Figure 2 : Church Street, Burlington, VT (E tats-Unis)  
Source : Vivre en Ville (collectivitesviables.org) 
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dynamisme et attrait du milieu. La pie tonnisation d’une route est pertinente dans les 

zones commerciales ou touristiques ou  les activite s de la rue ge ne rent des pie tons. 

- Se curite  accrue : 

La pie tonnisation re duit les conflits, les accidents et les de ce s dans une rue en 

supprimant les ve hicules motorise s, en particulier lorsque la rue pre sente un proble me 

de se curite  routie re. Si la circulation automobile permet d’obtenir une se curite  re elle, 

la se curite  perçue est e galement affaiblie. 

- Diminution des nuisances lie es a  l’automobile : 

La circulation automobile est responsable de diverses nuisances, notamment la 

pollution atmosphe rique et sonore, qui contribue a  des proble mes majeurs de sante  

publique comme les maladies cardiovasculaires et le stress. La suppression de la 

circulation motorise e dans un secteur re duit les polluants atmosphe riques comme le 

CO2 et les niveaux de bruit. De plus, l’espace occupe  par les ve hicules motorise s est une 

nuisance majeure souvent sous-estime e. La suppression de la circulation automobile 

et le stationnement dans une rue offrent un espace important aux pie tons, ce qui les 

rend plus confortables pour marcher. Les familles avec poussettes, celles a  mobilite  

re duite ou celles qui ont besoin d’aide a  la mobilite  peuvent e galement be ne ficier de ce 

changement. 

- Mobilite  durable et re duction de la congestion : 

La pie tonnisation d’une rue peut e tre un mouvement mondial fort vers une mobilite  ou 

une agglome ration durable. Elle oblige les conducteurs a  modifier leurs itine raires ou 

a  choisir des modes de transport moins nocifs et plus efficaces. La pie tonnisation 

s’inte gre dans les plans de mobilite  globaux, favorisant des solutions alternatives 

d’autopartage et provoquant un glissement vers les transports collectifs et les 

de placements actifs, entraî nant une diminution globale de la circulation motorise e. 

- Animation du milieu et dynamisme commercial : 

La rue pie tonnise e est un environnement propice pour des de placements actifs, 

de ambulation, restauration, magasinage, repos, divertissement, ou jeu. Gra ce a  la 

qualite  visuelle et a  des activite s anime es par les terrains, amuseurs publics, kiosques, 
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e ve nements, la rue pie tonnise e est un lieu de socialisation anime , augmentant 

ge ne ralement l’achalandage. 

Autres usagers de la route 

Dans une rue pie tonne, la circulation des cyclistes et des ve hicules de transport collectif 

est re glemente e en fonction des risques de conflits et de nuisances ge ne re s par ces 

modes. La taille et la vitesse de la route peuvent aider a  de terminer le risque de conflit. 

Selon l’organisation ne erlandaise CROW, les cyclistes et les pie tons peuvent coexister 

harmonieusement lorsque le nombre de pie tons est infe rieur a  200 par heure. Les 

tramways sont souvent utilise s dans les rues pie tonnes en raison de leur se curite  

perçue et de leur facilite  de cohabitation. En l’absence de tramways ou de me tros, les 

ve hicules motorise s peuvent faciliter les de placements. 

2.4.2. Placottoir : 

Le Placottoir est un espace 

public conçu pour prolonger le 

trottoir, sur la chausse e, et 

ge ne ralement en remplacement 

de cases de stationnement. On le 

trouve principalement sur les 

rues commerciales. Forme  d’une 

plateforme au niveau du 

trottoir, inte grant du mobilier et 

de la ve ge tation, c’est un lieu de 

de tente et de rencontre ouvert pour tous. Le terme « placottoir » est couramment 

utilise  a  Montre al pour de crire ce type d’espace public, le « stationnement pour pie tons 

» e tant l’expression pre fe re e dans la re gion de Que bec. 

- Un nouveau type d’espace public : 

Le concept de placottoir, introduit pour la premie re fois a  San Francisco en 2010, e tait 

un projet pilote visant a  de placer cinq espaces publics dans la rue, en remplacement de 

cases de stationnement. En cas de de ficit urbain, les placottoirs repre sentent un 

Figure 3 : Placottoir de la Place De Castelnau 
Source : Arrondissement-de-Villeray–Saint−Michel–Parc−Extension 

(collectivitesviables.org) 
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partenariat re ussi entre le public, le prive  et la communaute . Finance s par le 

programme municipal Great Streets Project et des dons, entretenus par des entreprises 

locales, et construits par des be ne voles, ces « parklets » gagnent rapidement en 

popularite  et en pertinence. Le succe s de San Francisco et de ses placottoirs a inspire  

de nombreuses organisations, entreprises, groupes de citoyens et autres municipalite s 

a  faire revivre le concept d’espace public. 

- Be ne fices associe s : 

Les placottoirs sont populaires en raison de leurs nombreux avantages pour les 

municipalite s, les collectivite s et les entreprises. Ils dynamisent l’espace public, 

ame liorent la qualite  du paysage de la rue ainsi qu’a  la vitalite  urbaine et ame liorent la 

qualite  de vie dans les zones moins peuple es. Ils favorisent e galement le de placement 

actif en servant un lieu d’arre t pour les pie tons et permet l’installation de supports a  

ve los supple mentaires en pe riode estivale. Le placottoir peut agir comme mesure 

d’apaisement de la circulation. Ils peuvent devenir des lieux importants (lieu de 

rencontre et d’e changes) pour la communaute , favorisant le sentiment d’appartenance 

de ses re sidents. Ils contribuent e galement a  l’activite  commerciale d’une rue, en 

renforçant son attractivite  et en contribuant a  son ambiance. De plus, le placottoir peut 

constituer une occasion de verdir un milieu de pourvu de ve ge tation. 

2.4.2. Rue partagée : 

Est une rue publique ou  tous les 

modes de de placement 

cohabitent sans se gre gation 

physique et les circulations 

diffe rent d’une rue 

traditionnelle. Les pie tons sont 

prioritaires et l’ame nagement 

permet aux usagers de de celer 

qu’il est particulier. 

- Origine : 

Figure 4 : Le partage de la rue, me me avec le tramway 

Source : (collectivitesviables.org) 
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Le concept de rue partage e constitue une forme de rue apaise e qui peut e tre vue 

comme une re actualisation de la vocation originale des espaces publics, avant que les 

enjeux de se curite  lie s aux modes de transport ve hiculaires n’imposent des re gles de 

circulation et une se gre gation des usagers. 

L’origine moderne de cette forme d’espace public trouve sa source aux Pays-Bas durant 

les anne es 1960 (Van Gameren, Dick et collab., 2010). Elle a depuis e te  adopte e et 

adapte e dans diffe rents pays et est de sormais inscrite dans la re glementation routie re 

sous le terme « zone de rencontre » en Belgique, en France (CERTU, 2010) et en Suisse, 

ou encore « rues de jeu » (spielstrassen) (Freiburg im Breisgau, 2012) en Allemagne. 

Au Que bec, le concept a e te  introduit en 2018 dans le Code de la se curite  routie re (art.4 

et 496.1 a  496.6) qui mentionne explicitement que la rue partage e doit e tre un espace 

clairement identifie , ame nage  de façon se curitaire et ou  la vitesse est limite e a  20 km/h 

(2). 

- Inte re ts : 

• Se curite  routie re : comme pour les autres types de rues apaise es, les vitesses 

re duites permettent de re duire la gravite  des collisions. 

• Optimisation de l’espace : tous les modes de de placement peuvent cohabiter de 

manie re conviviale et se curitaire. 

• Accessibilite  universelle : en raison des faibles de nivellations se parant les 

diffe rents espaces de la rue, l’accessibilite  peut e tre meilleure pour certaines 

personnes a  mobilite  re duite (marchette, handicap physique, fauteuil roulant) 

ou pour les personnes avec des poussettes. 

• Polyvalence : l’espace cre e  peut e tre facilement utilise  pour des e ve nements. 

 

- Caracte ristiques d’ame nagement d’une rue partage e : 

Une rue partage e doit pre senter plusieurs caracte ristiques spe cifiques : 

• Un espace qui se distingue : La rue partage e doit e tre facilement reconnaissable 

par tous les usagers (mate riaux utilise s, configuration de l’espace, marquage 

des entre es, utilisation du mobilier urbain, etc.), qu’il s’agisse d’une 

(2) « Rue partage e », Collectivitesviables.org, Vivre en Ville, juillet 2023. 
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configuration temporaire ou permanente. L’ame nagement se curitaire de la rue 

partage e est d’ailleurs une obligation le gale.  

• Une vitesse de circulation limite e a  20 km/h : La circulation automobile n’est 

pas interdite mais tole re e. La limite de vitesse est fixe e a  20 km/h, mais 

l’ame nagement devrait susciter des vitesses ve hiculaires encore plus re duites, 

de l’ordre de celle de la marche. 

• Une chausse e pour tous : L’ame nagement doit inviter les pie tons a  utiliser tout 

l'espace. A  l’exception du corridor d’accessibilite  universelle, il n’y a pas de 

se gre gation physique entre les diffe rents modes de de placement (ni passage 

pie tonnier, ni voie cyclable, notamment).  

• Une chausse e restreinte et des ame nagements a  e chelle humaine : Pour re duire 

les vitesses de circulation, la largeur de la chausse e doit e tre minimise e, 

permettant le passage des ve hicules d’urgence. La pre sence d’ame nagements 

pour les pie tons (plaque, mobilier urbain, information, e clairage) et les cyclistes 

(stations) contribue a  l’encadrement de la rue et a  en faire un espace a  e chelle 

humaine, tout en stimulant son appropriation par les usagers. 

• Corridor d’accessibilite  universelle : La chausse e de la rue partage e e tant 

accessible a  tous les usagers, il est ne anmoins ne cessaire de pre voir un corridor 

d’accessibilite  universelle prote ge , de tectable, continu et sans obstacles pour 

garantir la se curite  et l’orientation des personnes a  mobilite  re duite, 

particulie rement celles vivant avec une incapacite  visuelle. 

• Du stationnement encadre  et limite  : Du stationnement peut e tre envisage  dans 

la rue partage e, mais il doit e tre limite  et bien inte gre  a  l’ame nagement pour ne 

pas nuire a  la bonne circulation des pie tons et e viter un e largissement inutile de 

la chausse e lorsqu’il n’est pas utilise . 

 

2.5. Avantages de la trame verte pour le déplacement actif : 

D’apre s les re sultats de recherche, la trame verte urbaine facilite l’acce s a  la nature en 

ville, elle relie les zones re sidentielles a  leurs espaces verts de proximite  par des 

sentiers pe destres et cyclables bien ame nage s, ce qui encourage la connexion avec la 

nature. De plus, la trame verte participe a  l’adaptation aux changements climatiques. 
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Par exemple, la pre sence d’un couvert ve ge tal situe  a  proximite  d’une zone asphalte e 

ou be tonne e peut diminuer jusqu’a  12 °C la tempe rature ambiante de cette zone. Elle 

contribue e galement a  rafraî chir les villes et a  re duire l’effet des î lots de chaleur, a  

ame liorer la qualite  de l’air en filtrant les polluants atmosphe riques, et a  bonifier la 

captation. 

Les espaces verts et naturels de la trame verte, qui relient souvent diffe rents quartiers 

et points d’inte re t de la ville, cre ent un environnement agre able. Ils ont un impact 

positif sur la sante  physique et mentale, encourageant ainsi les habitants a  utiliser des 

modes de de placement actifs moins polluants et a  profiter de la nature en ville. 

En termes de protection de la biodiversite , une trame verte urbaine, qui connecte des 

corridors verts, des espaces naturels et des infrastructures de de placement actif, 

favorise le retour de la biodiversite . De plus, les voies re serve es aux pie tons et aux 

cyclistes le long de la trame verte offrent un environnement se curise  pour pratiquer la 

marche a  pied et le ve lo, loin du trafic automobile. 

En re sume , la trame verte constitue un environnement propice pour promouvoir le 

de placement actif en ville, offrant une connectivite  verte aux habitants. Elle repre sente 

donc un outil pre cieux pour ame liorer la qualite  de vie en milieu urbain. 

3.La multimodalité urbaine : réunir les modes 

3.1. Signification de l'intermodalité et de la multimodalité urbaine : 

L’intermodalite  de signe la coordination des diffe rents modes de transport sur un 

territoire afin d'ame liorer leur efficacite  globale et de faciliter leur utilisation. Il 

convient de souligner que en utilisant le terme ge ne rique d'intermodalite , mais que ce 

terme regroupe en re alite  plusieurs concepts : 
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– l’intermodalite  « de chaî nage », qui consiste a  utiliser successivement plusieurs 

modes de transport lors d’un me me trajet. Il est possible qu'il y ait une intermodalite  

entre plusieurs modes de transport en commun utilise s de manie re successive lors 

d'un me me trajet (bus urbain, puis me tro, puis train, par exemple). Cependant, il est 

e galement possible de faire une intermodalite  entre des modes de transport 

individuels (y compris les modes doux) et des modes de transports collectifs (comme 

l'acce s en voiture a  un parc relais, puis l'utilisation des transports en commun urbains, 

par exemple). Dans cette situation initiale, l'objectif d'une solution intermodale est de 

re duire au maximum la contrainte de discontinuite  de l'offre. 

– La multimodalite , qui implique l'utilisation simultane e de plusieurs modes de 

transport sur une me me route. On l'appelle e galement intermodalite  alternative. Selon 

la notion de choix, le client multimodal va orienter le choix du mode utilise  de manie re 

diffe rente en fonction du jour, de l'heure ou du motif de son de placement. Il vise a  

maximiser l'utilisation de la varie te  de modes de transport disponibles en exploitant 

les be ne fices de performance inhe rents a  chaque mode. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Il convient e galement de re fle chir a  la notion de territoire lors de la mise en œuvre 

d'une tarification intermodale. En ce qui concerne l'intermodalite  « de chaî nage », il 

s'agit de connecter des re seaux qui sont ge ne ralement ge re s par des acteurs diffe rents. 

La notion de bassin de vie est plus cruciale dans le contexte de la multimodalite . En 

Figure 5 : L’intermodalite  et la multimodalite   

Source : http://www.mobiped.com/definition-mobilite-
durable.html 
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ge ne ral, il s'agit de re pondre a  une mobilite  quotidienne d'une population depuis son 

domicile vers son lieu de travail, d'e tude, de loisirs, d'achats, etc. L'intermodalite  a pour 

objectif d'ame liorer la performance globale des modes de transport, en particulier des 

transports en commun. En optimisant la synergie et les interactions entre les diffe rents 

modes de transport, on rend leur utilisation plus aise e. Il est donc de la responsabilite  

du transporteur de trouver des solutions qui simplifient la vie quotidienne des clients. 

Cependant, le de veloppement de l'intermodalite  ne cessite e galement une volonte  des 

AOT de trouver des compromis en matie re de prise de de cision et de financement des 

projets. Les projets d'intermodalite  impliquent la participation de diverses autorite s 

organisatrices, qui ont souvent des inte re ts politiques et e conomiques diffe rents. C'est 

e galement le cas des transporteurs, qui, s'ils sont comple mentaires, sont parfois 

e galement concurrents (notamment dans les projets de multimodalite ). 

 

 

 

 

 

 

 

 

Les diffe rents moyens de transport pouvant s'inscrire dans les mobilite s urbaines 

multimodales sont les suivants : 

• Ve hicules individuels : cela inclut les voitures a  moteur thermique, les voitures 

e lectriques et autres ve hicules personnels utilise s pour les de placements en 

ville. 

Figure 6 : Sche ma de mobilite  multimodale  

Source : Auteurs 
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• Transports en commun : les bus, tramways, me tros et navettes font partie des 

moyens de transport collectifs essentiels pour les de placements urbains, offrant 

une alternative efficace a  la voiture individuelle. 

• Modes de de placement doux : La marche, le ve lo, le ve lo e lectrique, le skate et 

d'autres modes de de placement non motorise s sont privile gie s pour les trajets 

courts en ville, favorisant une mobilite  plus e cologique et saine. 

• Deux-roues motorise s : les scooters et les motos sont e galement utilise s dans 

les de placements urbains, offrant une solution rapide pour se de placer en ville. 

• Re seaux d'autopartage ou de covoiturage : ces services permettent de partager 

un ve hicule avec d'autres usagers ou de partager un trajet en voiture avec des 

personnes se rendant dans la me me direction, favorisant ainsi une utilisation 

plus efficace des ressources de transport. 

• Flottes de ve hicules en location courte a  la demande : Des services de location 

de ve hicules en libre-service ou a  la demande sont de plus en plus populaires en 

milieu urbain, offrant une flexibilite  accrue pour les de placements ponctuels. 

En combinant judicieusement ces diffe rents modes de transport, les usagers peuvent 

optimiser leurs de placements en ville en choisissant la solution la plus adapte e a  leurs 

besoins spe cifiques tout en contribuant a  une mobilite  urbaine plus durable et 

efficiente. 

3.2. Importance de la multimodalité : 

– Sante  et climat : La pollution atmosphe rique et sonore cause e par un trafic motorise  

excessif en ville a un impact pre judiciable sur la sante  des habitants. De plus, la 

conduite automobile diminue l'exercice physique, ce qui aggrave les proble mes de 

sante  publique. La qualite  de vie, les de penses lie es aux soins me dicaux, la productivite  

e conomique et le bien-e tre sont influence s par ces questions. Le choix d'un mode de 

vie multimodal favorise la diminution des proble mes de sante  publique, ame liore la 

qualite  de vie et participe aux initiatives collectives visant a  diminuer les e missions de 

CO2. 
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– La rarete  de l'espace urbain : Les villes avec une densite  e leve e engendrent une 

compe tition entre les diffe rents modes de transport pour obtenir un espace 

suffisamment spacieux pour se de placer de manie re efficace. La voiture individuelle 

demande davantage d'espace que tout autre moyen de transport. Encourager la 

mobilite  active et la micro mobilite  permet d'ame liorer le de placement des individus 

et des marchandises, ce qui assure une qualite  accrue de l'espace public. 

– Danger de la route : Chaque anne e, plus de 50 millions de personnes subissent des 

blessures sur les routes a  travers le monde, entraî nant plus de 1,3 million de de ce s. De 

plus, les personnes vulne rables de la route, a  savoir les pie tons, les cyclistes et les 

motocyclistes, sont responsables de plus de 50 % des de ce s sur les routes. Ces risques 

routiers sont directement lie s a  la pre dominance des ve hicules et a  un mauvais 

ame nagement des rues. Dans certaines zones, la limitation de la vitesse a  30 km/h 

permet de diminuer de 3 % le nombre d'accidents impliquant des ve hicules. Dans les 

villes ou  les transports publics sont bien organise s, le nombre de de ce s est deux fois 

plus faible que dans les villes ou  la quasi-totalite  des de placements se font en voiture. 

Afin d'encourager les citoyens a  utiliser les syste mes de transport public, il est essentiel 

de mettre l'accent sur la cre ation de rues se curise es et accessibles, ainsi que sur la mise 

en place de pistes cyclables connecte es aux re seaux de transport public. 

– Changer les habitudes de de placement des utilisateurs : La pertinence des trajets 

domicile-travail – comme les liaisons rapides le long d'un itine raire donne  pendant les 

heures de pointe – a diminue  avec l'essor du te le travail. Ces de placements sont moins 

organise s, les de placements sont plus courts et localise s, et ils englobent plusieurs 

activite s en une seule fois. Il est donc ne cessaire que les syste mes de transport public 

s'ajustent et se de tachent d'une approche axe e sur les de placements domicile-travail. 

De plus, il est complique  de promouvoir un changement modal vers des choix plus 

durables dans les zones a  faible densite , ou  les individus doivent effectuer des trajets 

plus longs. Pour illustrer, l'e tude de la mobilite  quotidienne en France en 2019 re ve le 

que 90 % des trajets totaux e taient supe rieurs a  5 km (45 % des trajets) et 77 % e taient 

supe rieurs a  10 km (28 % des trajets). Cela implique que les solutions multimodales 

doivent e tre capables de s'e tendre sur diverses distances. Il est donc essentiel de 

trouver des solutions multimodales qui se concentrent sur les transports en commun 
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afin de favoriser une transition modale. Sinon, le secteur ne pourra jamais satisfaire les 

besoins fondamentaux de la plupart des citoyens. 

– Crise de financement : La crise de financement a touche  les syste mes de transport 

public a  travers le monde en raison de la pande mie, de l'augmentation des cou ts et de 

la pe nurie de main-d'œuvre. Les syste mes de transport public doivent revoir leurs 

mode les e conomiques en raison de l'e volution des comportements et des mode les de 

mobile. Afin de demeurer une priorite  politique, les transports en commun doivent e tre 

novateurs et prouver leur capacite  a  contribuer a  la vie urbaine. En d'autres mots, les 

syste mes qui manquent de connexion et d'inte gration avec d'autres services de 

mobilite  et de non mobilite  seront confronte s a  des de fis qui ne cessent de croî tre afin 

d'attirer des clients et de trouver des sources de financement essentielles pour 

renforcer leur re silience face aux crises a  venir. 

– Coope ration : Les syste mes de transport public de masse sont re gulie rement sollicite s 

pour ame liorer leur efficacite , leur fiabilite , leur accessibilite  financie re et leur 

innovation. De nos jours, ils font e galement face a  la concurrence d'autres solutions de 

mobilite  qui ont e te  introduites sur le marche  au cours des dix dernie res anne es et qui 

proposent des services de transport plus adapte s pour les trajets de porte-a -porte. S'ils 

souhaitent maintenir leur efficacite  et leur attrait tout en offrant une offre de transport 

globale qui compense l'utilisation individuelle de la voiture et favorise l'inclusion 

sociale, les syste mes de transport public doivent collaborer avec ces modes de 

transport pluto t que de les concurrencer. 

3.3. Nécessité du déplacement urbain multimodal : 

La mobilite  urbaine doit e voluer vers une approche multimodale pour faire face aux 

de fis actuels lie s a  la qualite  de vie en milieu urbain, au de veloppement durable et a  la 

transition e cologique. Avec la croissance constante des besoins de de placement dans 

les villes, il est devenu essentiel d'adopter des solutions de mobilite  diversifie es et 

comple mentaires. Bien que l'e re de la domination de la voiture individuelle semble 

re volue gra ce a  l'e mergence de nouvelles solutions de mobilite  urbaine, il reste encore 

des obstacles a  surmonter pour ame liorer la qualite  de vie et les de placements des 

citadins. 
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La diversification des modes de transport en milieu urbain est un premier pas 

important, mais elle ne peut re soudre a  elle seule tous les de fis. Une coordination 

efficace des diffe rents services de transport, des ame nagements urbains adapte s et 

l'utilisation de technologies connecte es sont e galement essentielles pour optimiser la 

mobilite  urbaine. En combinant ces e le ments, il est possible de cre er un environnement 

urbain plus fluide, durable et agre able a  vivre pour les habitants. 

3.4. Composantes du déplacement multimodal : 

La mobilite  multimodale repose sur trois composantes essentielles inte gre es dans la 

Strate gie multimodale des de placements, qui disposent des moyens d'action 

ne cessaires. Tout d'abord, les besoins de mobilite  sont de termine s par les lieux de 

re sidence et les activite s des individus, influençant ainsi leurs de placements. Ensuite, 

les re seaux d'infrastructures de mobilite  englobent les divers modes de transport tels 

que le me tro, le tramway, les lignes ferroviaires, les stations, les gares, les routes, les 

ponts, les tunnels, les pistes cyclables, les voies pie tonnes, ainsi que les po les 

multimodaux. Enfin, les services de mobilite  regroupent les diffe rentes options de 

transport disponibles comme les bus, les me tros, les tramways, les trains, les taxis, les 

services de location de ve hicules, le covoiturage, les informations aux voyageurs, les 

services de ve lo, et autres, comple tant ainsi le paysage de la mobilite  urbaine 

multimodale. 

3.5. Avantages de la multimodalité urbaine : 

Le transport intermodal offre plusieurs avantages dans le transport urbain. Il offre aux 

utilisateurs une grande flexibilite  pour choisir le mode de transport qui re pond le 

mieux a  leurs besoins en fonction de la distance, du temps disponible, du cou t et de 

l'impact environnemental. Elle offre une large palette de choix pour chaque 

de placement, de façon a  re duire l'utilisation individuelle de la voiture pour la totalite  

d'un trajet, ce qui contribue a  la re duction des e missions de gaz a  effet de serre et de la 

congestion routie re. Le transport multimodal contribue a  la personnalisation des 

transports urbains, essentielle pour re pondre a  la qualite  de vie et a  la mobilite  des 

habitants des me tropoles. Il est plus facile de convaincre les populations urbaines 
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d’adopter des pratiques plus respectueuses de l’environnement sans exclure les villes 

ni refuser aux citoyens le droit d’utiliser leur ve hicule personnel pour se de placer. 

3.6. Défis de la multimodalité urbaine : 

Pour que la multimodalite  soit une solution durable, plusieurs conditions doivent e tre 

remplies. Tout d'abord, il est essentiel que l'offre de transport collectif soit e tendue et 

efficace afin de rivaliser avec les temps de trajet en voiture. De plus, l'environnement 

urbain doit e tre ame nage  de manie re a  favoriser les modes de transport que l'on 

souhaite combiner, et les infrastructures doivent e tre continues et ade quates pour 

assurer la fluidite  des de placements. 

Le de fi majeur de la multimodalite  est de re pondre de manie re efficace et rapide aux 

besoins de mobilite  de la population. Cette approche peut e tre adapte e a  des 

environnements de diffe rentes tailles, allant des petites collectivite s aux grandes 

agglome rations, en favorisant l'utilisation de modes de transport durables tout en 

ame liorant la flexibilite  et l'efficacite  des services pour les usagers. Me me dans les 

grandes villes, il peut e tre difficile de desservir certains secteurs de manie re ade quate 

avec les services de transport en commun traditionnels. Ainsi, des solutions comme les 

services de taxi-bus sont de ploye es dans des villes comme Montre al et Que bec pour 

comple ter l'offre de transport et re pondre aux besoins spe cifiques de mobilite . 

La strate gie de mobilite  multimodale doit re pondre a  plusieurs enjeux pour e tre 

efficace et durable. Elle vise a  ame liorer la qualite  de vie des riverains et des usagers 

en limitant la pollution et le bruit, en assurant la se curite , en ame nageant les espaces 

publics et naturels, et en maî trisant le temps de de placement, la fiabilite , la dure e 

acceptable, le cou t de la mobilite , le confort et la se curite . Elle doit e galement re duire 

la pollution et les e missions de gaz a  effet de serre en favorisant des destinations moins 

e loigne es, des de placements moins fre quents et l'utilisation des modes de transport les 

moins polluants. De plus, la strate gie doit maî triser l'investissement sur fonds publics, 

les cou ts de fonctionnement et d'exploitation, et coordonner et hie rarchiser les projets 

en fonction de l'inte re t ge ne ral. Elle doit e galement permettre les de placements pour 

tous et assurer l'accessibilite  aux opportunite s du territoire, tout en maî trisant le 

temps et le cou t de la mobilite  pour favoriser la performance e conomique. En somme, 
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la strate gie multimodale des de placements doit tenir compte de ces enjeux pour offrir 

une mobilite  souhaite e pour tous, respectueuse de l'environnement, de la qualite  de 

vie des riverains et des usagers, au service de la performance e conomique et du 

de veloppement des territoires, dans une logique d'optimisation de l'argent public. 

3.7. Déplacement multimodal et les bonnes pratiques : 

Pour encourager les habitants des grandes villes a  changer leurs habitudes et a  adopter 

durablement des pratiques plus respectueuses de l'environnement, il est primordial 

d'engager une re flexion approfondie et de mettre en œuvre des solutions visant a  

rendre les de placements urbains plus pratiques, fluides et intelligents. 

3.7.1. Pôle d’échanges multimodal :  

La concentration des populations dans les zones urbanise es s'acce le re depuis 50 ans. 

Une recherche mene e en 2015 par l'Universite  d'Oxford a re ve le  que plus de 80 % de 

la population mondiale re side a  moins d'une heure d'une ville, ce qui de passe les 90 % 

en Europe. De plus, cette migration des habitants vers les villes est accompagne e d'une 

augmentation tre s importante du trafic automobile et des transports en commun. En 

pe riode de forte affluence, les infrastructures de transport ge ne rent une grande 

quantite  de mouvements pendulaires 1 qui remplissent les voies structurantes et les 

rocades. Dans cette situation, l'acce s aux infrastructures de transport est devenu 

indispensable pour la re sistance urbaine des me tropoles et leur vitalite  e conomique. Il 

est donc essentiel d'adopter une approche globale des transports et de l'urbanisme 

pour favoriser une re organisation des villes et une nouvelle cohe sion des territoires. 

Le terme « po le d'e changes » est aujourd'hui inte gre  dans le vocabulaire des acteurs de 

la mobilite . Son concept est employe  pour de signer un e difice et un espace, mais il fait 

re fe rence a  des re alite s, des fonctions et des pratiques varie es. 

3.7.2. Fonctions associées au pôle d’échange : 

Le po le d'e changes multimodal est lie  a  trois fonctions : de transport, urbain et de 

services. 
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Figure 7 : Les services et actions associe s aux trois fonctions du Po le d’e changes. 

Source : ACENCE FRANCAISE DE DEVELEPPEMENT  
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– La fonction Transport a pour objectif d’organiser la gestion des flux de passagers. Il 

est primordial de garantir une bonne connexion des re seaux de transport afin de 

garantir la se curite  des circulations intermodales et de garantir la fiabilite  des 

correspondances. 

– La fonction urbaine a pour objectif de re duire les interruptions, d'ame liorer la 

visibilite  et l'inte gration du po le d'e changes dans son environnement urbain, et de 

maximiser le potentiel de requalification urbaine sur les zones susceptibles de changer 

de ro le. 

– La fonction Services vise a  rendre les espaces plus pratiques et plaisants, be ne fiques 

pour les utilisateurs et les re sidents du quartier, en de passant la simple fonction de 

transport. 

Ces trois e le ments refle tent la perspective de l'inge nieur en transport, du gestionnaire 

de service et de l'architecte urbaniste, mais leur e quilibre diffe re en fonction du po le 

d'e changes. 

Il est ne cessaire que les villes ame liorent leur offre en matie re de po les d'e changes et 

de parkings relais afin de faciliter les de placements entre les diffe rents modes de 

transport. Cette zone offre aux usagers la possibilite  de stationner leur ve hicule 

(voiture, ve lo ou trottinette) et d'acce der directement a  un service de transport en 

commun. 

Afin d'assurer leur efficacite , les tarifs de ces parkings ou consignes doivent e tre 

attractifs, offrant ainsi un avantage financier aux conducteurs pre ts a  laisser 

temporairement leur ve hicule individuel. Paralle lement, il est essentiel que les 

transports en commun soient compe titifs en ce qui concerne la ponctualite , la praticite , 

l'e tendue du re seau, la se curite  et la qualite  globale du service. 

L'objectif des po les d'e changes est de re duire le nombre de ve hicules en circulation 

dans les zones les plus dense ment peuple es en incitant les conducteurs a  revoir leurs 

habitudes et a  appre cier les be ne fices de la multimodalite . Pour atteindre cet objectif, 

les emplacements des projets de po les d'e changes doivent e tre soigneusement et 
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strate giquement se lectionne s, de manie re a  re duire efficacement l'utilisation 

syste matique de la voiture pour l'inte gralite  d'un trajet. 

3.7.3. Zones propres réservées aux déplacements actifs : 

Favoriser des de placements durables et se curise s en utilisant des espaces de die s aux 

modes de transport doux comme la marche et le ve lo, dans le cadre d'une de marche de 

de placement actif. En offrant aux usagers des espaces se curise s et adapte s, ces 

ame nagements encouragent l'adoption de modes de transport plus respectueux de 

l'environnement, ce qui contribue a  diminuer la pollution atmosphe rique et sonore en 

milieu urbain. 

Un re seau cyclable cohe rent et des infrastructures pour les pie tons, il est essentiel que 

la conception des zones propres doive s'inte grer dans une vision globale de la mobilite  

urbaine, en se basant sur les orientations du Plan de de placements urbains. 

L'objectif est de mettre en place un re seau cyclable cohe rent et performant, avec des 

pistes cyclables, des marquages au sol ou des couloirs inde pendants, conçus selon les 

besoins et les contraintes de la circulation. 

En me me temps, il est primordial de tenir compte des besoins des pie tons, en 

identifiant les zones a  forte concentration de pie tons et en ame nageant des trottoirs 

larges et accessibles, des passages pie tons se curise s et des zones de rencontre. 

3.7.4. Accessibilité extérieure et information urbaine sur le lien entre le pôle et la ville : 

En ce qui concerne les caracte ristiques visuelles lie es a  l'acce s au po le d'e changes, il est 

essentiel que ce dernier, en tant que centre urbain, devienne « un point de repe re 

mental auquel l'utilisateur se re fe re volontiers lorsqu'il se pose le proble me du 

de placement dans le territoire » (Stathopoulos 1993). Dans cette me me logique, « plus 

le po le d’e changes sera facilement identifiable, repe rable dans l’espace urbain et 

accessible, meilleures seront son attractivite  et sa fre quentation » (Sahabana et Mosnat 

2002). 

Le niveau d'information urbaine pourrait e galement e tre un indicateur de la qualite  de 

la perception ou de la lisibilite  du po le d'e changes depuis son environnement, e le ment 
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qui pourrait e tre utile pour orienter le repe rage du po le d'e changes sur le terrain. On 

pourrait la classer en deux cate gories ainsi : 

Premie rement, l'information urbaine au sens propre, qui peut e tre exprime e par des 

e le ments facilement perceptibles et lisibles, tels que : 

• Des fle ches ou des panneaux. 

• Des symboles. 

• D'autres e le ments de signale tique et de signalisation. 

Deuxie mement, il y a l'information urbaine au sens figure , ou  des e le ments spatiaux 

(topologiques, ge ome triques, dimensionnels ou autres) peuvent e tre implique s en tant 

qu'e le ments de perception et de lisibilite . Parmi d'autres exemples, en pouvant 

prendre en compte les cas de figure suivants : 

• Des sorties d'axes urbains (comme des avenues et d'autres voies urbaines) qui 

conduisent vers le centre qui se pre sente comme une pre ponde rance. 

• D’autres e le ments visuels tels que des marques au sol, des alle es arbore es, des 

lignes d'e clairage 

• Des e le ments architecturaux re guliers et rythme s, pre sents tout au long du 

chemin d'acce s vers le po le. 

• Des espaces publics autour du po le, ce qui renforce son ro le urbain. 

• Des e le ments de mobilier urbain qui mettent en avant l'aspect du transport en 

commun lie  au po le, ainsi que celui des modes de transport qui sont 

souhaitables a  mettre en avant. 

• Des proportions dimensionnelles d'un gradient positif jusqu'a  atteindre son 

point culminant au po le d'interaction. 

3.8. Impact de la multimodalité sur l'accessibilité et le déplacement urbain : 

En tant que solution efficace pour ame liorer le de placement urbain, la multimodalite  a 

un impact positif sur l'accessibilite  en offrant aux utilisateurs une varie te  de choix de 

modes de transport afin de faciliter et d'optimiser leur de placement. Gra ce a  cette 
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approche inte gre e et coordonne e, il est possible de re pondre aux besoins de 

de placement de la population, y compris des personnes en situation de mobilite  

re duite, en leur proposant des solutions adaptables et pratiques. En re duisant la 

congestion routie re, les embouteillages et en favorisant l'utilisation des transports en 

commun et des modes de transport doux, la multimodalite  contribue a  augmenter la 

capacite  de transport tout en re duisant les impacts ne gatifs sur l'environnement et la 

qualite  de l'air. 

4.Influence de la trame verte et de la multimodalité sur l'inclusion 

urbaine et sa nécessité dans le développement des villes : 

La trame verte et la multimodalite  jouent un ro le essentiel dans l'inclusion urbaine et 

le de veloppement durable des villes. La trame verte, comprenant parcs, jardins, 

espaces naturels et corridors e cologiques, offre une multitude de be ne fices pour 

favoriser l'inclusion urbaine. En cre ant des espaces publics ouverts et attrayants 

accessibles a  tous, favorisant les interactions sociales et la mixite . De plus, les espaces 

verts ame liorent la qualite  de vie et la sante  des habitants en offrant des lieux de 

de tente et d'activite s physiques. En tant que concept urbanistique, la trame verte vise 

a  inte grer les espaces naturels et les re seaux de mobilite  non motorise e dans la 

planification urbaine, formant ainsi un re seau de corridors biologiques qui relie les 

milieux naturels et pre serve la biodiversite  en ville.  

La multimodalite  englobant divers modes de transport interconnecte s tels que les 

transports en commun, le ve lo et la marche, est cruciale pour promouvoir une mobilite  

durable et inclusive en milieu urbain. En effet, elle assure a  tous les habitants, 

notamment les plus vulne rables, un acce s facilite  aux emplois, aux services et aux 

e quipements urbains. Il est impe ratif de prioriser le de veloppement des transports en 

commun dans les quartiers populaires et de favoriser la mobilite  douce, a  savoir le ve lo 

et la marche, a  travers la mise en place d'ame nagements su rs et conviviaux. En 

re duisant la de pendance a  l'automobile et en limitant les e missions polluantes, la 

multimodalite  contribue a  ame liorer la qualite  de l'air urbain, ce qui est be ne fique pour 

l'ensemble de la population. 
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Pour assurer un de veloppement urbain durable, les villes doivent impe rativement 

inte grer la trame verte et la multimodalite  dans leur projet de de veloppement. Cela 

ne cessite une approche holistique, combinant les aspects environnementaux, sociaux 

et e conomiques, ainsi qu'une gouvernance adapte e, favorisant la coordination entre les 

diffe rents acteurs et niveaux territoriaux. De plus, le de veloppement urbain doit e tre 

guide  par une vision partage e par tous les intervenants, en incluant activement les 

habitants dans les projets urbains. En somme, la trame verte et la multimodalite  sont 

des leviers indispensables pour des villes plus inclusives, durables et agre ables a  vivre 

pour tous. Leur inte gration dans les politiques urbaines repre sente un de fi majeur pour 

les villes de demain. 

5.Exemples de bonnes pratiques urbaines : 

5.1. Cas 1 : Le quartier Rouen Flaubert 

5.1.1. Situation :  

Le quartier Rouen Flaubert, situe  au pied du pont Flaubert sur la rive gauche de la 

Seine, est en pleine transformation pour devenir un nouveau quartier central 

plurifonctionnel. Cette e volution a incite  l'E tat a  ajuster les ame nagements pre vus pour 

les acce s de finitifs en rive gauche de la Seine, visant a  ame liorer leurs fonctionnalite s 

et garantir une inte gration urbaine et paysage re de qualite . 

Figure 8 : Localisation ge ne rale de la zone d’implantation de l’ope ration d’ame nagement de l’e coquartier Flaubert 
Source : SPLA CREA Ame nagement, Ope ration d’ame nagement de l’e co quartier Flaubert, 8404-1-Tome1-Etude 
d’impact-Cre ation de ZAC –Eco-quartier Flaubert. Version F-29 octobre 2013 
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5.1.2. Critères de choix : 

Le projet vise à assurer une transition harmonieuse avec les zones environnantes tout 

en identifiant et en singularisant chaque partie du quartier par une composition 

spécifique et à végétaliser massivement le quartier pour créer la « ville-nature de 

demain ». 

5.1.3. Structure urbaine du projet : 

- Zonage des activités économiques : les activités économiques, autres que les bureaux, 

sont positionnées de manière à prolonger les activités industrialo-portuaires à l'ouest 

du quartier. Elles servent de transition entre ces espaces et les futurs immeubles 

résidentiels et de bureaux. 

- Ilots plurifonctionnels : Ces îlots accueilleront un mélange d'activités économiques 

non nuisibles et de logements. Ils s'intègrent de manière continue aux tissus urbains 

existants en périphérie est (Rouen) et sud (Petit Quevilly) du site. 

- Réseau d'itinéraires adaptés : Le projet prévoit le développement de voies adaptées 

aux différents usages : itinéraires pour poids lourds en direction de la zone portuaire, 

voies pour véhicules légers et modes de déplacement doux vers les zones résidentielles 

et la Seine. 

- Quartier urbain central : Au cœur de l'agglomération, un quartier urbain central sera 

aménagé avec des caractéristiques distinctives. Ce quartier abritera un équilibre de 

fonctions économiques, résidentielles, d’équipements publics et privés, ainsi que des  

espaces de loisirs. 
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5.1.4. Maillage viaire et écomobilité : 

- Hie rarchisation du re seau viaire : le re seau routier est organise  de manie re 

hie rarchise e en distinguant les flux d'e change a  l'entre e ouest de l'agglome ration et 

vers la zone industrialo-portuaire (notamment pour les poids lourds) des flux de 

desserte interne du quartier. Les premiers sont concentre s a  l'ouest du projet, pre s des 

acce s a  la zone industrialo-portuaire, des activite s e conomiques du projet et de la 

liaison vers le pont Flaubert et la Sud III. 

- Re seau de desserte interne : les flux de desserte, principalement sur le re seau 

secondaire, permettent de desservir les diffe rents î lots du quartier en diffusant le trafic 

depuis le re seau principal. 

- Re duction de la de pendance a  la voiture : une strate gie ambitieuse de mutualisation 

des espaces de stationnement est pre vue pour minimiser la place de la voiture dans 

l'e coquartier, tout en encourageant les modes de de placement e cologiques. 

Figure 9 : Ope ration d’ame nagement de l’e co-quartier Flaubert (pe rime tre de ZAC) 
Source : SPLA CREA Ame nagement, Ope ration d’ame nagement de l’e co quartier Flaubert, 8404-1-Tome1-Etude d’impact-
Cre ation de ZAC –Eco-quartier Flaubert. Version F-29 octobre 2013 
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- Ame nagements pour les de placements doux : le projet inclut la cre ation 

d'infrastructures favorisant les de placements doux et la se curite . 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figure 10 : Principes d’organisation et d’affectation du re seau viaire au stade de la re alisation de ZAC sur plan 
masse indicatif 
Source : SPLA CREA Ame nagement, Ope ration d’ame nagement de l’e co quartier Flaubert, 8404-1-Tome1-Etude 
d’impact-Cre ation de ZAC –Eco-quartier Flaubert. Version F-29 octobre 2013 

 

Figure 11 : Dispositions du projet en faveur de la diversite  des habitats offerts par la trame verte et bleue au stade 
de la re alisation de ZAC sur plan masse indicatif (INGETEC d’apre s visuels de l’e quipe de maî trise d’œuvre) 
Source : SPLA CREA Ame nagement, Ope ration d’ame nagement de l’e co quartier Flaubert, 8404-1-Tome1-Etude 
d’impact-Cre ation de ZAC –Eco-quartier Flaubert. Version F-29 octobre 2013 
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5.2. Cas 2 : Le centre-ville de 

Bruxelles 

5.2.1. Situation :  

La ville de Bruxelles est une commune et 

capitale de la Belgique. Elle est situe e au 

centre de la re gion de Bruxelles-Capitale 

et est entoure e par d'autres communes 

qui constituent avec elle cette re gion de 

19 communes. La ville de Bruxelles 

s'e tend sur 32,61 km2 et compte 188 

737 habitants au 1er janvier 2022. 

5.2.2. Mobilité active au centre-ville de Bruxelles : 

- Zone pie tonne : La pie tonnisation des boulevards centraux est annonce e en 2012 et 

effective depuis le 29 juin 2015. La zone pie tonne (pie tonnier) est un ensemble de rues 

qui privile gie le pie ton autour de la Grand-Place et dans le centre de Bruxelles a e te  

e largie dans le cadre des mesures Good Move Pentagone (depuis le 16 aou t 2022). 

Re gles dans les rues pie tonnes : 

Des re gles sont d’application dans ces rues pie tonnes : 

• Le stationnement y est interdit. 

• Le chargement-de chargement des personnes et marchandises (y compris par 

taxis) s’y effectuent entre 4h et 11h. 

• Les cyclistes peuvent y circuler si la signalisation le pre voit. 

• Les taxis peuvent y circuler. 

 

 

 

 

Figure 12 : Ge olocalisation sur la carte : le centre-ville de 
Bruxelles, Belgique 
Source : italiawiki.com 
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Figure 13 : Plan de circulation (gauche) et zones pie tonnes (droit) centre-ville Bruxelles – juin 2016 
Source : Ville de Bruxelles, 2014 et 2017 ; SumProject & B-Group-Greisch, 2015. UrbIS Release 2016Q2. CC-BY 2.0. CIRB-CIBG-
BRIC. Mise à jour : Sofie Vermeulen. (Journals.openedition.org) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figure 14 : Schéma de circulation et zones piétonnes 
centre-ville Bruxelles – Avril 2024 
Source : fr.urbanaccessregulations.eu 
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Acce s a  une zone pie tonne : 

Pour acce der a  une zone pie tonne (pie tonnier) avec son ve hicule, il y a lieu d'obtenir, 

au pre alable un laissez-passer. Dans certains cas, il est possible d'y acce der de manie re 

temporaire ou permanente (chantier, de me nagement, livraisons exceptionnelles, acce s 

a  un garage prive …). 

Acce der a  une zone pie tonne sans laissez-passer : 

• Les ve hicules de chargement-de chargement : si la signalisation le pre voit, les 

ve hicules qui doivent charger ou de charger sont autorise s a  le faire entre 4h et 

11h. 

• Les cyclistes : si la signalisation le pre voit et pour autant qu’ils circulent a  l’allure 

du pas. 

• Les taxis : si la signalisation le pre voit, les taxis y sont autorise s s’ils ont une 

destination de termine e a  l'inte rieur de la zone pie tonne pour l'embarquement 

ou le de barquement de personnes. 

• Les ve hicules prioritaires (ambulances, ve hicules de pompiers et de police, …)  

• Les ve hicules de surveillance, de contro le et d’entretien de la zone pie tonne et 

les ve hicules affecte s au ramassage des immondices. 

• Les transports en commun. 

- Mobilite  partage e : 

• Voitures partage es – carsharing 

• Covoiturage : on entend un syste me de partage de voitures. Plusieurs personnes 

utilisent une seule voiture pour faire le me me trajet. 

• Scooters et Trottinettes e lectriques partage s : sont mis en libre-service. 

• Location de ve los 
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- Transports en commun : 

• Me tros, trams et bus : Le 

territoire de la Ville de 

Bruxelles est desservi par 

les transports en commun. 

Le centre de la Ville est 

particulie rement accessible 

en empruntant le train, le 

tram, le me tro ou le bus. 

• Taxi : L'usage des taxis 

bruxellois est inte ressant 

pour les touristes comme 

pour tous ceux qui doivent 

se de placer ponctuellement. 

 

- Moto : Plusieurs parkings de die s 

aux motos sont pre vus a  certains 

endroits via une signale tique et arceaux spe cifiques, ils sont disponibles sur le 

territoire de la Ville de Bruxelles. 

- Ve lo : Le cycliste circule a  l'air libre, pratique une activite  physique et arrive a  

destination plus rapidement que s’il roulait en voiture. Un moyen efficace pour e viter 

la densite  de la circulation. 

Parkings et boxes a  ve lo : 

• Arceaux a  ve los : Un bon stationnement pour les ve los est important car il 

permet aux cyclistes de pouvoir attacher correctement leur ve lo et d’e viter de 

se le faire voler. 

• Boxes a  ve los : La Ville de Bruxelles est e quipe e de boxes a  ve los sur son 

territoire. Il est un emplacement se curise  accessible au moyen d'une cle  et 

pouvant accueillir 5 ve los d’habitants du quartier. 

Figure 15 : Sche ma de mobilite  a  Bruxelles : la zone de rencontre a  
20 km/h 
Source : www.lesoir.be 
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Itine raires cyclables re gionaux :  

Les ICR forment un re seau de voiries spe cialement ame nage es pour permettre aux 

cyclistes de rouler en se curite  hors des grands axes, en e vitant les trop fortes pentes. 

Les itine raires sont signale s en voirie par des panneaux directionnels afin de guider la 

progression des cyclistes dans leur trajet. 

Cyclostrades :  

Sont des routes cyclables de haute qualite , faciles a  voir et directes, vise es pour les 

voyages a  ve lo interurbains (souvent construites le long des chemins de fer, voies 

navigables ou autoroutes). 

5.2.3. Quartiers à faible circulation à Bruxelles d’ici 2030 : 

Pour une meilleure qualite  de vie, Bruxelles veut devenir une ville attractive, su re et 

saine, gra ce a  un re seau de quartiers a  faible trafic. En fournissant des transports 

publics efficaces et en stimulant les modes de mobilite  actifs, ces quartiers re duiront 

les embouteillages et feront place a  davantage d’interactions sociales. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Figure 16 : Principes de la spe cialisation multimodale des voiries et de la protection des 
quartiers 
Source : Plan re gional de mobilite 2020-2030Plan strate gique et ope rationnel 
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Un quartier a  faible trafic :  

Est un territoire qui favorise la mobilite  locale et active, et facilite l’acce s aux transports 

en commun, gra ce a  des changements dans la gestion du trafic. La circulation motorise e 

qui traverse directement le quartier est de courage e, tandis que la qualite  de vie des 

habitants, des visiteurs et de tous ceux qui y travaillent est une priorite  absolue. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Avantages des quartiers a  faible circulation : 

Les quartiers peu achalande s pre sentent de nombreux avantages qui profitent a  tous, 

La re duction de la circulation ame liore la se curite  routie re pour tous, ce qui rend la 

marche ou le ve lo plus agre able. Gra ce a  l’ame lioration des espaces publics, les gens 

peuvent profiter d’une atmosphe re plus sociale et d’une meilleure qualite  de vie. Une 

diminution de la pollution de l’air facilite e galement la respiration, tandis que des 

niveaux de bruit plus faibles contribuent a  re duire les niveaux de stress et a  ame liorer 

le sommeil donc un quartier plus vert et une ville plus durable. 

 

Figure 17 : Illustration du concept de mailles apaise es et du report du trafic routier 
Source : Plan régional de mobilité2020-2030Plan stratégique et opérationnel 
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5.3. Cas 3 : Copenhagen X 

Nom : Copenhagen X  

Lieu : Copenhague, Danemark  

Initiateur du projet : Dansk Arkitektur Center  

Date de réalisation : de 2002 a  2012  

Coût : 7,8 M$ CAN sur 10 ans 

5.3.1. Situation :  

Copenhague, la capitale du Danemark, s'e tend sur deux î les adjacentes situe es dans 

l'est du pays. Avec une population de 1,2 million d'habitants intra-muros et 1,9 million 

dans son agglome ration, c'est la ville la plus peuple e du Danemark. Ge ographiquement, 

Copenhague fait face a  Malmo , la troisie me plus grande ville de Sue de.  

 

5.3.2. Critères de choix : Copenhague est conside re e comme un exemple a  suivre par de 

nombreuses autres villes en raison de ses pratiques urbaines durables, notamment la 

mise en place d'un re seau de pistes cyclables efficace. La ville met l'accent sur le mode 

de vie urbain durable et encourage celui-ci a  travers des projets urbains novateurs. 

 

Figure 18 : Situation ge ographique de Copenhague 
Source : Source : Cre dit photographique : Kontraframe.dK, 2008 
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5.3.3. Intégration des principes de développement durable : 

- Culture : Copenhagen X joue un ro le 

crucial dans la promotion de 

l'architecture locale contemporaine et 

ainsi que de la richesse de 

l'environnement ba ti existant. 

- Socie te  : Copenhagen X favorise 

l'implication de toutes les parties 

prenantes afin de permettre un 

partage du pouvoir de cisionnel. Ainsi, 

l'organisme affirme le ro le des 

habitants de Copenhague comme une 

ressource importante, innovante et 

critique dans les processus de 

de veloppement urbain. 

Figure 19 : Le centre de Copenhague, ou  l'on compte plus de bicyclettes que d’habitants 
Source: Photo: Febiyan/Unsplash (www.ledevoir.com) 

Figure 20 : La plage d'Amager Strand : exemple d'un nouvel 
espace d'appropriation 
Source : Cre dit photographique : © Kontraframe.dk, 2008 
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- Environnement : Copenhagen X s'engage pleinement a  garantir la qualite  de 

l'environnement urbain pour les ge ne rations futures. L'organisation est activement 

engage e dans la promotion des modes de transport e cologiques et des projets de 

construction durables. En mettant l'accent sur la de monstration de la vie urbaine dans 

une ville durable.  

5.3.4. La ville durable :  

En concentrant ses efforts sur les espaces urbains, l'urbanisme et l'architecture 

urbaine, Copenhagen X explore quatre the mes pour illustrer comment cette vision se 

concre tise : 

 

 

- La ville dense : dans la ville dense, les trajets sont effectue s a  pied, en ve lo ou en 

transport en commun pluto t qu'en voiture. Elle est conside re e comme un e cosyste me 

complet et complexe, elle implique, d'abord et avant tout, des ba timents de plus grande 

taille et des nœuds de transport public plus denses.  

Figure 21 : La ville durable : dense, verte, pratique et saine 
Source : Cre dit photographique : SLA, 2008 
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- La ville verte : une ville verte se caracte rise par la pre sence de rues et de couloirs 

verts. Elle exige de repenser a  la fois l'utilisation du territoire et le degre  de biodiversite  

souhaitable. L’utilisation des espaces exce dentaires pour des activite s sportives, ainsi 

que la mise a  disposition d'espaces de jeux et de loisirs pour les enfants et les adultes. 

- La ville pratique : la ville pratique est conçue pour offrir un espace urbain ou  la 

mobilite  est facilite e et ou  les habitants sont encourage s a  opter pour des modes de 

transport e cologiques. Pour cela, les diffe rentes fonctions urbaines sont ame nage es de 

manie re a  e tre facilement accessibles, favorisant ainsi une ville compacte. Les cyclistes 

et les pie tons be ne ficient d'une priorite  marque e dans la circulation, tandis qu'une 

attention particulie re est porte e aux besoins des groupes vulne rables, tels que les 

enfants et les personnes a  mobilite  re duite. 

- La ville saine : une ville saine se caracte rise par sa se curite  et son encouragement a  

l'activite  physique et a  un mode de vie actif. Elle re invente la mobilite  urbaine et la 

conception de ses espaces pour favoriser ces aspects. En participant activement a  

l'ame nagement de ses grands espaces, elle veille a  ce qu'ils soient optimise s pour 

accueillir une varie te  d'activite s, contribuant ainsi au bien-e tre et a  la vitalite  de ses 

habitants. 

5.4. Cas 4 : Curitiba, Brésil 

5.4.1. Situation :  

Curitiba, situe e dans le sud du Bre sil, est 

la capitale de l'E tat du Parana . En 2017, 

la ville a 1 908 359 habitants et sa 

re gion me tropolitaine compte 3 400 

100 habitants. 

 

 

 

 

Figure 22 : Localisation de Curitiba 
Source : Unite  de Conception de Cartes, De partement des 
Services Ge ne raux, Banque Mondiale. 
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5.4.2. Critères de choix :  

 Curitiba Connue comme un po le d'innovation technologique au Bre sil, Curitiba a e te  

salue e pour ses efforts en matie re d'e cologie et d'urbanisme, recevant des surnoms tels 

que Cidade Modelo (Ville Mode le), Capital Ecolo gica do Brasil (Capitale e cologique du 

Bre sil) et Cidade Verde (Ville verte). 

5.4.3. Approches et Avantages écologiques et 

économiques de la planification urbaine : 

Curitiba a adopte  plusieurs approches novatrices en 

matie re de planification urbaine e cologique et 

e conomique : 

- Une planification innovante de l'utilisation des sols 

avec la planification des transports : A  Curitiba, un 

plan directeur a e te  e labore  pour fusionner les 

strate gies d'urbanisme et de transport, offrant une gestion efficace de l'e talement 

urbain et le trafic concentre  de manie re efficace. 

- Le syste me inte gre  de transport public : la ville a mis l'accent sur un re seau de 

transport rapide par bus (BRT), couvrant pre s de 90 % de la ville et proposant des 

fre quences de passage toutes les cinq minutes. 

Figure 23 : Inte gration des politiques a  
Curitiba 
Source : IPPUC 

Figure 24 : Le syste me routier trinaire a  Curitiba 
Source: Author compilation (Hinako Maruyama) based on IPPUC (2009a), Hattori (2004), and pictures supplied by 
IPPUC. Note: km/h = kilometers per hour 
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- Amélioration des espaces verts et contrôle de la végétation : Curitiba a décidé de 

valoriser les espaces verts et les installations récréatives de la ville, notamment les 

parcs et les pistes cyclables. 

Chaque habitant dispose en moyenne de 52 m2 d'espaces verts, soit un total de 2100 

hectares préservés. Il y a 34 parcs dans la ville et les espaces verts couvrent environ 18 

% du territoire urbain (Curitiba S. A. 2007). Des pistes cyclables sont aménagées le long 

des rues et à l’intérieur des parcs. Le parc industriel dispose de vastes espaces verts 

couvrant 4300 hectares et est bien relié au réseau de bus. De nombreux employés du 

parc industriel habitent à proximité et se déplacent à vélo. Le Parc industriel est soumis 

à des réglementations environnementales strictes. Les industries polluantes ne sont 

pas autorisées. 

- Gestion efficace de la circulation : À Curitiba, la gestion du trafic a été optimisée en 

assignant des rôles spécifiques aux voies dans un système de routes trinaires. Ces voies 

combinent des couloirs réservés aux BRT et des voies ouvertes à la circulation 

générale. 

- Diminution de la congestion et des émissions de trafic : Les initiatives de la ville ont 

abouti à une baisse notable de la congestion routière, des émissions de gaz et de la 

consommation de carburant, engendrant des bénéfices économiques et 

environnementaux. 

- Qualité de l'air améliorée : La réduction des émissions automobiles a eu un impact 

positif sur la qualité de l'air, ce qui a permis à Curitiba de maintenir l'un des niveaux de 

pollution atmosphérique les plus bas au Brésil, tout en réduisant les émissions de gaz 

à effet de serre. 

5.5. Synthèse : 

 

 



Chapitre 02 : L'interconnexion de la trame verte urbaine et la multimodalite  urbaine 

pour un meilleur de placement actif 

 

49 
 

Projets  Situation  Caractéristiques  Cas de Blida  

Le quartier 
Rouen 
Flaubert 

Situe  au pied du 
pont Flaubert sur 
la rive gauche de 
la Seine. 

-Zonage des activite s 
e conomiques. 

-Ilots plurifonctionnels. 

-Re seau d'itine raires adapte s. 

-Quartier urbain central. 

-Hie rarchisation du re seau viaire. 

-Re seau de desserte interne. 

-Re duction de la de pendance a  la 
voiture. 

-Ame nagements pour les 
de placements doux. 

-Quartier urbain central. 

-Hie rarchisation du re seau 
viaire. 

-Re duction de la de pendance 
a  la voiture. 

-Ame nagements pour les 
de placements doux. 

Le centre-
ville de 
Bruxelles 

Situe e au centre 
de la re gion de 
Bruxelles-
Capitale. 

- Mobilite  active au centre-ville 
de Bruxelles : Zone pie tonne, 
Mobilite  partage e, Transports en 
commun, Moto, Ve lo. 
-Quartiers a  faible circulation a  
Bruxelles. 

- Mobilite  active au centre-
ville de Bruxelles : Zone 
pie tonne, Mobilite  partage e, 
Transports en commun, 
Moto, Ve lo. 

 

Copenhagen 
X 

Copenhague, la 
capitale du 
Danemark, 
s'e tend sur deux 
î les adjacentes 
situe es dans l'est 
du pays. 

-La mise en place d'un re seau de 
pistes cyclables efficace.  

-Le mode de vie urbain durable. 

-La ville dense : Les trajets sont 
effectue s a  pied, en ve lo ou en 
transport en commun.  

-La ville verte : Se caracte rise par 
la pre sence de rues et de couloirs 
verts. 

-La ville pratique : Est conçue 
pour offrir un espace urbain ou  la 
mobilite  est facile, et opter pour 
des modes de transport 
e cologiques.  
-La ville saine : Se caracte rise par 
sa se curite  et son encouragement 
a  l'activite  physique et a  un mode 
de vie actif. 

-La mise en place d'un re seau 
de pistes cyclables efficace.  

-La ville dense : Les trajets 
sont effectue s a  pied, en ve lo 
ou en transport en commun.  

-La ville verte : Se caracte rise 
par la pre sence de rues et de 
couloirs verts. 

-La ville pratique : Est conçue 
pour offrir un espace urbain 
ou  la mobilite  est facile, et 
opter pour des modes de 
transport e cologiques.  
-La ville saine : Se caracte rise 
par sa se curite  et son 
encouragement a  l'activite  
physique et a  un mode de vie 
actif. 
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Curitiba, 
Brésil 

Situe e dans le 
sud du Bre sil, est 
la capitale de 
l'E tat du Parana . 

-Une planification innovante de 
l'utilisation des sols avec la 
planification des transports. 
-Le syste me inte gre  de transport 
public (BRT). 

-Ame lioration des espaces verts 
et contro le de la ve ge tation. 

-Gestion efficace de la circulation. 

-Diminution de la congestion et 
des e missions de trafic. 

-Une planification innovante 
de l'utilisation des sols avec 
la planification des 
transports. 
-Le syste me inte gre  de 
transport public (BRT). 

-Ame lioration des espaces 
verts et contro le de la 
ve ge tation. 

 

Figure 25 : Tableau de synthe se  
Source : Auteurs 
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6.Conclusion : 

En conclusion, l'interconnexion de la trame verte urbaine et la multimodalite  

repre sente un levier essentiel pour promouvoir des de placements actifs et durables en 

milieu urbain. En reliant les diffe rents quartiers et po les d'activite s par des 

cheminements ve ge talise s agre ables et se curise s et en favorisant la marche, le ve lo et 

les transports en commun, cette combinaison offre aux citadins des alternatives 

attrayantes a  la voiture individuelle. 

Au-dela  de l'aspect purement fonctionnel, l'interconnexion de la trame verte urbaine 

et de la multimodalite  apporte de nombreux be ne fices concrets pour les habitants et 

l'environnement urbain : elle ame liore la sante  publique gra ce a  une pratique re gulie re 

de l'activite  physique, re duit les e missions polluantes et les nuisances sonores lie es a  

la circulation automobile, renforce le lien social en favorisant les rencontres et les 

e changes dans des espaces conviviaux et se curise s, et valorise les espaces verts et les 

corridors e cologiques pour la biodiversite  urbaine.  

Pour concre tiser pleinement ces avantages, il est primordial d'inte grer de manie re 

syste matique l'interconnexion de la trame verte et la multimodalite  dans les projets 

d'ame nagement urbain. Cela ne cessite une vision globale et coordonne e entre les 

diffe rents acteurs locaux, une planification urbaine oriente e vers la mixite  des modes 

de de placement et la cre ation d'infrastructures adapte es.  

Aussi les collectivite s locales ont un ro le cle  a  jouer pour impulser et accompagner ces 

projets, en partenariat avec les acteurs de l'urbanisme et de la mobilite . Des 

financements de die s et des incitations re glementaires peuvent favoriser le 

de veloppement de la trame verte. 

Avec une vision ambitieuse et partage e, la trame verte peut devenir un e le ment 

structurant de la ville de demain, alliant qualite  de vie, pre servation de 

l'environnement et mobilite  durable pour tous. 
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1.Introduction : 

La trame verte et la multimodalite  urbaine a  Blida sont des concepts importants pour 

l'ame nagement urbain durable de la ville. 

La trame verte est un concept urbanistique qui fait re fe rence a  un re seau d'espaces 

verts, de parcs, de jardins et de corridors e cologiques qui sont inte gre s dans le tissu 

urbain. Cette trame ve ge tale vise a  structurer et a  embellir la ville en offrant des 

espaces de nature, de loisirs et de de placement pour les habitants. Elle contribue a  la 

qualite  de vie en favorisant la biodiversite , en re gulant le climat urbain, et en offrant 

des lieux de de tente et de promenade. 

Dans le contexte de Blida, la trame verte est e troitement lie e a  la multimodalite  urbaine. 

La multimodalite  urbaine se re fe re a  l'utilisation de diffe rents modes de transport 

(comme la marche, le ve lo, les transports en commun) de manie re inte gre e et 

comple mentaire pour se de placer en ville. La pre sence d'une trame verte bien 

ame nage e a  Blida peut favoriser la multimodalite  en offrant des voies pie tonnes et 

cyclables agre ables, en reliant les quartiers de la ville par des espaces verts, et en 

facilitant l'acce s aux transports en commun. 

Ainsi, la trame verte a  Blida peut jouer un ro le essentiel dans la promotion de la 

multimodalite  urbaine en offrant un cadre propice a  la marche, au ve lo et aux 

de placements doux, tout en contribuant a  la qualite  environnementale et a  l'attractivite  

de la ville. 

2.Blida Une Ville connectée : intégrer la Trame verte et la 

multimodalité 

2.1. Intégration de la trame verte et de la multimodalité dans la ville de Blida : 

Vers un modèle urbain durable et inclusif 

Blida, ville historique et dynamique situe e au cœur de la Mitidja alge rienne, aspire a  

devenir un mode le de ville durable, inclusive et connecte e en inte grant la trame verte 

et la multimodalite  dans son de veloppement urbain. Ces deux concepts cle s, 

e troitement lie s, visent a  ame liorer la qualite  de vie des habitants, favoriser la mobilite  

durable, et renforcer la re silience environnementale. 
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2.2. La trame verte : Un Poumon Vert pour Blida 

Blida dispose d'un certain nombre d'espaces verts et d'espaces naturels disperse s a  

travers la ville. Ces espaces, souvent fragmente s et isole s, peuvent e tre relie s et 

valorise s en cre ant une trame verte urbaine. Cette trame verte permettra de cre er des 

î lots de fraî cheur, re gulant ainsi le climat urbain, ce qui est particulie rement crucial 

dans les zones urbaines denses. Elle ame liorera e galement la qualite  de l’air, car les 

arbres et les plantes absorbent les polluants atmosphe riques et produisent de 

l’oxyge ne. En outre, la trame verte pre servera la biodiversite  en offrant un habitat 

pre cieux a  la faune et a  la flore locales. De plus, elle promouvra les loisirs et le bien-e tre 

en fournissant des espaces de de tente, de promenade et d'activite  physique pour les 

habitants. Enfin, elle renforcera la cohe sion sociale, car les parcs et jardins peuvent 

devenir des lieux de rencontre et d'e change entre les re sidents. 

2.3. La multimodalité : Se Déplacer Autrement à Blida 

Blida est actuellement domine e par la voiture individuelle, ce qui entraî ne des 

proble mes de congestion routie re, de pollution atmosphe rique et de bruit. Pour 

re duire ces impacts ne gatifs et ame liorer la qualite  de vie des habitants, il est 

ne cessaire de promouvoir la multimodalite  urbaine. Cela signifie encourager 

l'utilisation de modes de transport alternatifs a  la voiture, tels que les transports en 

commun, la marche a  pied et le ve lo et le covoiturage et l'autopartage. A  Blida, la 

promotion de la multimodalite  permettrait de re duire la de pendance a  l'automobile, la 

ville pourrait ame liorer la qualite  de l'air et re duire les embouteillages. De plus, cela 

ame liorerait l’accessibilite  en offrant a  tous les habitants, quels que soient leurs 

moyens ou leur condition physique, la possibilite  de se de placer facilement dans la 

ville. Un re seau de transport efficace favoriserait e galement le de veloppement 

e conomique en facilitant les de placements des travailleurs et des clients. Enfin, en 

pre servant l'environnement, les modes de transport alternatifs a  l'automobile 

contribueraient a  re duire les e missions de gaz a  effet de serre. 

Les moyens de transport en commun disponibles a  Blida sont les suivants : 

- Bus : Les bus constituent un moyen de transport en commun essentiel a  Blida, offrant 

des lignes inter-wilayas et interurbaines pour relier la ville a  d'autres destinations. 
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- Taxis collectifs : Les taxis collectifs sont e galement utilise s comme moyen de transport 

en commun dans la re gion, offrant une alternative flexible pour les de placements 

locaux. 

- Train : Le re seau ferroviaire est un autre moyen de transport en commun a  Blida, 

permettant de se de placer vers d'autres villes et re gions gra ce a  des liaisons 

ferroviaires. 

Ces moyens de transport en commun contribuent a  assurer la mobilite  des habitants 

de Blida et a  faciliter les de placements dans la re gion. 

2.4. Intégration de la trame verte et de la multimodalité : Vers une Blida Durable 

L'inte gration de la trame verte et de la multimodalite  dans le de veloppement urbain de 

Blida permettra de cre er une ville plus durable, plus agre able a  vivre et plus 

respectueuse de l'environnement. Cette approche peut se concre tiser par la cre ation 

de corridors verts consistera en des espaces verts line aires le long des axes de 

transport, permettant de relier les diffe rents quartiers de la ville et d'offrir des voies 

de circulation alternatives a  la voiture. L'ame nagement de zones pie tonnes et cyclables 

favorisera la marche et le ve lo en se curisant les de placements et en cre ant des 

infrastructures de die es. Paralle lement, le de veloppement d'un re seau de transports en 

commun performant offrira des liaisons fre quentes, fiables et accessibles a  tous les 

habitants. Enfin, la mise en place de l'intermodalite  facilitera le changement de mode 

de transport gra ce a  des infrastructures et des services adapte s. 

2.5. Stratégies pour Intégrer la Trame Verte et la Multimodalité : 

Le de veloppement d'un Re seau d'Espaces Verts Connecte s inclut l'interconnexion des 

parcs et jardins existants, par des sentiers pe destres et des pistes cyclables borde s de 

ve ge tation. De nouveaux espaces verts seront ame nage s dans les zones urbanise es et 

pe riphe riques, inte grant des aires de jeux, des jardins communautaires et des espaces 

de de tente. Les corridors verts multifonctionnels seront ame nage s en restaurant les 

berges de rivie res et cours d’eau pour en faire des promenades et pistes cyclables 

attrayantes, ainsi les axes verts urbains qu’en cre ant des boulevards verts ou  la 

ve ge tation est inte gre e aux infrastructures de transport, offrant de l'ombre et 

re duisant les î lots de chaleur urbains. La promotion du de placement doux et actif se 
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manifestera par le de veloppement de pistes cyclables se curise es reliant les quartiers 

re sidentiels aux zones commerciales, industrielles, aux e coles, et aux espaces verts, 

ainsi que par la cre ation de zones pie tonnes dans le centre-ville et aux abords des 

principaux espaces verts, favorisant la marche et les interactions sociales. Des hubs de 

transport intermodaux seront e tablis pour permettre aux usagers de passer facilement 

d'un mode de transport a  un autre (train, bus, ve lo en libre-service, etc.), avec des 

parkings se curise s pour ve los et des stations de voitures partage es pre s des arre ts de 

transport en commun. Enfin, l'utilisation des technologies intelligentes sera 

encourage e avec le de veloppement d'applications mobiles informant les citoyens des 

meilleures options de transport, des conditions de circulation, et des e ve nements dans 

les espaces verts, ainsi que l'installation de syste mes de gestion e nerge tique dans les 

infrastructures de transport et les ba timents pour re duire la consommation d'e nergie 

et les e missions de CO2. 

3.Blida en Mouvement : Passages Verts, Voies Partagées 

3.1. Vers une ville plus accessible et inclusive 

La ville de Blida, riche de son patrimoine naturel, sa topographie plate et de sa position 

strate gique, est en pleine transformation pour inte grer des concepts modernes 

d'urbanisme durable comme les passages verts et les voies partage es. Ces initiatives 

visent a  ame liorer la qualite  de vie des re sidents, a  promouvoir une mobilite  durable 

et a  renforcer le lien entre la nature et l'urbanisme. 

3.2. Passages verts : fluidifier la circulation des piétons et cyclistes 

La cre ation d'un re seau de passages verts se curise s et accessibles permettra aux 

pie tons et cyclistes de se de placer en toute se curite  dans la ville. Ces passages, 

ame nage s en traverse e des rues, des places et des espaces verts, fluidifieront la 

circulation douce et encourageront les habitants a  adopter des modes de transport plus 

actifs et respectueux de l'environnement. A  Blida, ces passages pourraient e tre 

de veloppe s de plusieurs manie res : 

• Re seau de Parcs et Jardins : Interconnecter les parcs existants et les jardins des 

quartiers par des sentiers ve ge talise s. Ces chemins permettraient aux re sidents 

de se de placer a  pied ou a  ve lo tout en profitant de la nature. 
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• Rivie res et Cours d'Eau : Ame nager les rives de l'oued El Kebir et des autres 

cours d'eau pour cre er des promenades et des pistes cyclables borde es de 

ve ge tation. Cela contribuerait a  la fois a  la protection de ces milieux aquatiques 

et a  la cre ation de corridors verts en ville. 

• Espaces Agricoles Urbains : Inte grer des jardins communautaires et des 

potagers urbains dans la trame verte, permettant aux re sidents de participer 

activement a  la gestion de leur environnement tout en promouvant une 

agriculture urbaine durable. 

• Plantations Urbaines : Planter des arbres le long des rues et avenues, cre er des 

toits verts et des murs ve ge talise s sur les ba timents. Ces initiatives 

augmenteraient la surface verte disponible et ame lioreraient le microclimat 

urbain. 

3.3. Voies partagées : un espace partagé entre tous les usagers 

L'instauration de voies partage es, ou  cohabitent harmonieusement les ve hicules 

automobiles, les ve los et les pie tons, permettra de cre er un espace public apaise  et 

inclusif. Ces voies, caracte rise es par une limitation de la vitesse et un ame nagement 

spe cifique, favoriseront une cohabitation respectueuse entre les diffe rents usagers de 

la route. A  Blida, la mise en place de voies partage es pourrait inclure la cre ation de 

zones pie tonnes dans les centres villes et les zones re sidentielles, ainsi que le 

de veloppement d'un re seau de pistes cyclables se curise es reliant les principaux 

quartiers, les e coles, les marche s et les espaces verts. Le transport en commun serait 

ame liore  en optimisant les lignes de bus existantes et en introduisant des d`autres 

syste mes de transport en commun comme des tramways, avec une bonne connexion 

entre les diffe rentes formes de transport public pour faciliter les de placements. 

L'intermodalite  serait conçue a  travers des hubs de transport intermodaux ou  les 

re sidents pourraient facilement passer d'un mode de transport a  un autre, par exemple 

des gares offrant un acce s aux trains, bus, ve los en libre-service et voitures partage es 

au me me endroit. Enfin, des rues a  vitesse re duite seraient mises en place pour que les 

voitures partagent l'espace avec les cyclistes et les pie tons, re duisant les accidents et 

rendant les rues plus conviviales. 
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3.4. Blida en Mouvement : des bénéfices multiples 

L'ame nagement de passages verts et de voies partage es a  Blida engendrera de 

nombreux be ne fices pour la ville et ses habitants. La re duction de la vitesse et la 

se paration des flux de circulation permettront d'ame liorer la se curite  routie re en 

diminuant le nombre d'accidents, assurant ainsi une meilleure protection des pie tons, 

cyclistes et automobilistes. En promouvant le de placement actif, ces ame nagements 

encourageront l'utilisation de modes de transport actifs tels que la marche a  pied et le 

ve lo, ce qui contribuera a  re duire la de pendance a  la voiture individuelle, diminuant 

ainsi la pollution atmosphe rique et les nuisances sonores. De plus, la cre ation d'espaces 

publics partage s renforcera le lien social en favorisant les interactions entre les 

habitants et en cultivant un sentiment d'appartenance a  la communaute . Enfin, un 

environnement urbain plus calme, plus vert et plus agre able a  vivre ame liorera la 

qualite  de vie, contribuant au bien-e tre des habitants et a  l'attractivite  de la ville. 

Figure 26 : sche ma de passages verts et voies partage es 

Source : CETE de l’Est, Certu, Savoirs de base en se curite  routie re, FICHE n° 26 aou t 2010, Pie tons et cyclistes : quelle 
cohabitation dans l'espace public ? 
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La re ussite de la transformation de Blida en une ville plus accessible et inclusive passe 

par une implication forte des citoyens. Des ateliers de concertation et des initiatives 

citoyennes permettront de recueillir les besoins et les ide es des habitants, favorisant 

ainsi l'appropriation des projets d'ame nagement et leur adaptation aux re alite s locales.  

3.5. Solutions pour une ville en mouvement :  

Pour transformer Blida en une ville en mouvement, il est crucial d’adopter des 

solutions inte gre es qui promeuvent une mobilite  durable et efficace tout en ame liorant 

la qualite  de vie urbaine. Pour concre tiser cette vision, des solutions concre tes et 

re alistes doivent e tre mises en œuvre : 

• Cre ation de passages pie tons se curise s aux intersections, avec des feux 

clignotants et des passages sure leve s. 

• Ame nagement de passages pie tons souterrains ou ae riens pour traverser des 

voies routie res majeures. 

• Installation de bandes lumineuses et de 

panneaux de signalisation pour attirer 

l'attention des automobilistes sur les 

passages pie tons. 

• Mise en place de pistes cyclables se pare es 

de la circulation automobile, sur les 

trottoirs ou le long des routes reliant le 

centre-ville aux quartiers pe riphe riques. 

• Cre ation de zones de circulation apaise e ou  les pie tons, les cyclistes et les 

automobilistes cohabitent en toute se curite . 

• Mise en œuvre de "zones 30" ou  la vitesse 

maximale est limite e a  30 km/h, favorisant 

la se curite  des pie tons et des cyclistes. 

 

Figure 27 :  bandes lumineuses sur un 
passage pie tons  

Source : google image  

Figure 28 : Panneau de Zone 30 

Source : google image  
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• De veloppement d'un re seau de transports en commun performant, avec des 

bus, des tramways ou des me tros fre quents, fiables et accessibles a  tous. 

• Mise en place d'un syste me de ve los en libre-

service. 

• Encouragement du covoiturage et de 

l'autopartage. 

• Ame nagement de parkings relais en pe riphe rie de 

la ville pour inciter les automobilistes a  laisser 

leur voiture et a  utiliser les transports en 

commun ou un mode de transport actif pour rejoindre le centre-ville. 

• Mise en place d'un syste me de billet 

unique pour tous les modes de transport. 

• Sensibilisation des habitants aux bienfaits 

de la marche, du ve lo et des transports en 

commun, en organisant des e ve nements 

et des campagnes de communication. 

En plus de ces solutions, il est important de tenir compte des besoins spe cifiques des 

personnes a  mobilite  re duite, en ame nageant des rampes d'acce s, des ascenseurs et des 

toilettes adapte es.  

3.6. Défis confrontent les passages verts et les voies partagées à blida : 

Les passages verts et les voies partage es a  Blida font face a  plusieurs de fis pour 

assurer la se curite  et le confort des cyclistes : 

- Se curite  des cyclistes : Garantir la se curite  des cyclistes est primordial pour 

encourager la pratique du ve lo en ville. Les passages verts et les voies partage es 

doivent e tre conçus de manie re a  se parer clairement les flux pie tons et ve los, tout en 

assurant une visibilite  suffisante pour tous les usagers. 

- Cohabitation avec les ve hicules motorise s : Sur certaines voies partage es, les 

cyclistes doivent ce der le passage aux ve hicules, ce qui peut cre er des situations 

Figure 29 :  sche ma de station ve los 

en libre-service 

Source : google image  

 

Figure30 :  mode le d`un billet unique 

Source : google image  
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de licates en pre sence d'un trafic important. La mise en place de zones 30 (la vitesse 

des ve hicules est limite e a  30 km/h) au niveau des traverse es peut aider a  ralentir la 

vitesse des voitures et a  se curiser le passage des cyclistes. 

- Largeur des ame nagements : Les passages verts et les voies partage es doivent 

respecter des largeurs minimales pour assurer le confort et la se curite  des cyclistes 

(une largeur minimale de 2,50 m est recommande e pour les cyclistes, soit un total 

d'environ 4,00 m). Un trottoir converti en voie verte ne peut pas e tre conside re  

comme un ame nagement cyclable adapte . 

 

- Continuite  des itine raires : Pour e tre efficaces, les passages verts et les voies 

partage es doivent s'inscrire dans un re seau cohe rent et continu, reliant les principaux 

po les d'attraction de la ville. Une planification coordonne e a  l'e chelle de 

l'agglome ration est ne cessaire pour garantir la continuite  des itine raires cyclables. 

En relevant ces de fis, Blida pourra de velopper des infrastructures cyclables su res et 

attractives, favorisant une mobilite  urbaine plus durable et respectueuse de 

l'environnement. 

Figure31 : sche ma montre la largeur et la se paration entre la piste cyclable et la chausse e 

Source : LES CAHIERS du Cerema, RENDRE SA VOIRIE CYCLABLE Les cle s de la re ussite 
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3.7. Défis liés à l'utilisation des passages verts et des voies partagées par les 

piétons à blida : 

Les de fis lie s a  l'utilisation des passages verts et des voies partage es par les pie tons a  

Blida sont les suivants : 

- Visibilite  et qualite  des marquages : Les proble mes de visibilite  du pie ton lors de sa 

traverse e et la qualite  du marquage des passages peuvent poser des de fis en termes de 

se curite . 

- Respect des passages pie tons par les automobilistes : Assurer le respect des passages 

pie tons par les automobilistes est un de fi important pour garantir la se curite  des 

pie tons lors de leur traverse e. 

- Qualite  d'ame nagement et normes non respecte es : La qualite  d'ame nagement des 

passages pie tons peut e tre insuffisante, avec des produits de marquage non conformes 

aux normes, ce qui peut compromettre la se curite  des pie tons. 

- Cohabitation pie tons-cyclistes : La cohabitation entre pie tons et cyclistes sur les voies 

partage es peut repre senter un de fi en termes de se curite  et de confort pour les pie tons, 

ne cessitant des ame nagements adapte s. 

- Sentiment de se curite  : L'enjeu du sentiment de se curite  des pie tons est crucial, 

notamment dans les passages infe rieurs ou  les dimensions, la luminosite  et la proprete  

influent sur ce sentiment. 

En re sume , les de fis lie s a  l'utilisation des passages verts et des voies partage es par les 

pie tons a  Blida concernent principalement la se curite , la visibilite , le respect des 

ame nagements et la cohabitation avec les autres usagers de la route, ne cessitant des 

mesures spe cifiques pour garantir des de placements pie tons su rs et confortables. 

4.Défis et mise en valeur de la trame verte au service de la 

multimodalité à Blida 

L'inte gration de la trame verte et de la multimodalite  urbaine est essentielle pour y 

parvenir. Cependant, plusieurs de fis doivent e tre releve s pour concre tiser cette vision 

ambitieuse. 
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4.1. Défis liés à la mise en valeur de la trame verte : 

Plusieurs de fis sont lie s a  la mise en valeur de la trame verte a  Blida, on peut les 

nume riser comme suit : 

• Urbanisation et pression de mographique : La croissance rapide de la population 

urbaine a  Blida exerce une pression sur les espaces verts existants. L'extension 

des zones re sidentielles et commerciales peut entraî ner une re duction des 

espaces naturels disponibles pour la trame verte. 

• Fragmentation des espaces verts : Les espaces verts de Blida sont souvent 

fragmente s et isole s, ce qui limite leur potentiel e cologique et leur contribution 

a  la qualite  de vie des habitants. 

• Manque d'acce s et d'infrastructure : de nombreux espaces verts ne sont pas 

facilement accessibles aux habitants, notamment en raison du manque de pistes 

cyclables, de sentiers pe destres et de transports en commun. 

• De gradation des espaces verts : certains espaces verts souffrent de ne gligence 

et de pollution, ce qui diminue leur valeur e cologique et esthe tique. 

• Financements limite s : Les projets d'ame nagement urbain, notamment la 

cre ation de passages verts, ne cessitent des investissements conside rables. Le 

manque de financement peut freiner le de veloppement de la trame verte. 

• Manque de coordination entre les acteurs : La re alisation d'une trame verte 

efficace ne cessite une coordination entre diverses parties prenantes, y compris 

les autorite s locales, les re sidents, les entreprises et les ONG. L'absence de 

collaboration peut ralentir les projets ou mener a  des initiatives fragmente es. 

• Conscience et participation publique : La sensibilisation des citoyens a  

l'importance de la trame verte et leur participation active sont cruciales. 

Cependant, il peut y avoir un manque d'inte re t ou de compre hension parmi la 

population quant aux be ne fices de ces initiatives. 

 

4.2. Défis liés à l'intégration de la multimodalité : 

Plusieurs de fis sont lie s a  l'inte gration de la multimodalite  a  Blida, on peut les 

nume riser comme suit : 



Chapitre 03 : La trame verte et la multimodalite  urbaine a  Blida 

64 
 

• Dominance de la voiture individuelle : La voiture individuelle est le mode de 

transport dominant a  Blida, ce qui entraî ne des proble mes de congestion 

routie re, de pollution atmosphe rique et de bruit. 

• Manque d'infrastructures de transport alternatives : Le re seau de transports en 

commun est insuffisant et peu performant, et les pistes cyclables et les sentiers 

pe destres sont souvent inexistants ou mal entretenus. 

• Comportements et habitudes ancre es : Les habitants ont des habitudes de 

de placement bien ancre es, ce qui rend difficile le changement vers des modes 

de transport plus durables. 

• Manque de coordination entre les acteurs : Les diffe rents acteurs implique s 

dans la planification et la gestion des transports ne sont pas toujours 

suffisamment coordonne s, ce qui freine la mise en œuvre de projets de 

multimodalite . 

 

4.3. Trame verte au service de la multimodalité : 

L'urbanisation croissante et les pre occupations environnementales croissantes 

poussent les villes a  repenser leur approche de la planification et de l'ame nagement 

urbain. La trame verte, en tant que re seau d'espaces naturels interconnecte s au sein 

d'une ville, peut jouer un ro le dans la promotion de la multimodalite . A  Blida, inte grer 

la trame verte avec des syste mes de transport multimodaux offre une opportunite  

unique pour cre er une ville plus durable, accessible et agre able a  vivre. Voici comment 

cette inte gration peut e tre re alise e : 

• Inte gration des Pistes Cyclables et des Sentiers Pie tons : De velopper un re seau 

de pistes cyclables et de sentiers pie tons interconnecte s a  travers la trame verte. 

Cela encourage les de placements non motorise s et re duit la de pendance a  la 

voiture. 

• Transport Public E cologique : Introduire des bus et des tramways circulant a  

travers les passages verts. Les arre ts de bus et les stations de tramway situe s 

dans des espaces verts rendent le transport public plus attractif et agre able.  

• Hubs Intermodaux Verts : Cre er des hubs de transport intermodaux ou  les 

infrastructures vertes sont inte gre es. Ces hubs peuvent inclure des stations de 
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ve los en libre-service, des parkings a  ve los se curise s, et des connexions faciles 

aux transports en commun. 

• Zones de Mobilite  Re duite : Mettre en place des zones a  mobilite  re duite ou  les 

ve hicules motorise s sont limite s. Ces zones, inte gre es dans la trame verte, 

encouragent la marche et le ve lo tout en re duisant la pollution et les nuisances 

sonores. 

 

4.4. Mise en valeur de la trame verte au service de la multimodalité : 

La trame verte peut jouer un ro le important dans le de veloppement de la multimodalite  

a  Blida en offrant des espaces de circulation douce et en connectant les diffe rents 

quartiers de la ville. Pour ce faire, il est ne cessaire de : 

• Re habiliter et revaloriser les espaces verts existants : il est possible de les relier 

entre eux gra ce a  des passages ve ge talise s et de cre er de nouveaux parcs 

urbains. Pour ame liorer la qualite  des espaces verts et les rendre plus attractifs 

pour les re sidents, il est possible de planter des arbres, de cre er des pelouses et 

d'ame nager des zones de de tente. 

• Cre er des liaisons vertes : En reliant les espaces verts par des pistes cyclables, 

des sentiers pe destres et des voies vertes, on peut cre er un re seau de circulation 

douce qui permettra aux habitants de se de placer facilement a  pied ou a  ve lo. 

• Inte grer la trame verte dans les projets d'ame nagement urbain : Lors de la 

conception de nouveaux quartiers ou de la re novation de quartiers existants, il 

est important de prendre en compte la trame verte et de cre er des espaces verts 

accessibles et connecte s. 

• Promotion de l'Agriculture Urbaine : Inte grer des jardins communautaires et 

des potagers urbains dans les zones re sidentielles et publiques. Cela permet non 

seulement de verdir la ville, mais aussi de promouvoir une alimentation locale 

et durable. 

• Sensibiliser et impliquer les citoyens : Des campagnes de sensibilisation 

peuvent e tre mene es pour informer les habitants des enjeux de la trame verte 

et les encourager a  adopter des modes de transport plus durables. 
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5.Conclusion : 

Blida, une ville en mouvement vers un avenir durable et connecte . Blida aspire a  

devenir un mode le de de veloppement urbain durable et connecte  en inte grant la trame 

verte et la multimodalite  urbaine.  

En conjuguant les efforts et les volonte s de tous, Blida peut devenir une ville exemplaire 

en matie re d'inte gration de la trame verte et de la multimodalite  dans le 

de veloppement urbain de Blida constitue une opportunite  majeure pour la ville de 

relever les de fis environnementaux et sociaux auxquels elle est confronte e et 

d'ame liorer la qualite  de vie de ses habitants.  

Une ville ou  la nature et les modes de transport durables s'inte grent harmonieusement 

au tissu urbain, offrant aux habitants un cadre de vie sain, agre able et connecte . Blida, 

une ville en mouvement peut devenir un mode le de ville durable et inclusive pour 

l'Alge rie et la re gion. 
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Conclusion générale : 

Notre recherche s'inscrit dans le cadre d'intégrer la trame verte dans la ville de Blida 

comme support pour la multimodalité urbaine. Au cours de ce travail, a pour but de 

montrer que les actions urbaines les plus performantes sont celles qui s'inscrivent dans 

une démarche de renouvellement urbain. Une solution durable consiste à agir sur les 

formes urbaines déjà en place, ce qui permettra aux villes de progresser de manière 

durable et de répondre aux besoins actuels et futurs. 

Cette recherche a donné des réponses concrètes aux interrogations soulevées dans la 

problématique initiale. 

Comment les espaces verts deviennent un outil d’inclusion urbaine ? 

Comment les espaces verts peuvent être considérés comme un support de la 

multimodalité dans la ville ? 

Le développement d'une trame verte à Blida représente un avantage essentiel pour 

promouvoir la multimodalité urbaine. Les espaces verts, en tant qu'espaces publics 

accessibles à tous, peuvent jouer un rôle dans l'inclusion urbaine. Ils contribuent à 

créer la multimodalité urbaine en étant disponibles sur des voies de circulation 

alternatives aux véhicules motorisés et en encourageant l'utilisation des modes de 

transport actifs, tels que la marche, le vélo et les transports en commun. En tirant parti 

de cette opportunité, Blida a la possibilité de devenir une ville plus écologique, plus 

plaisante à vivre et plus respectueuse de l'environnement. Grâce à l'application des 

recommandations présentées dans ce mémoire, Blida pourra devenir une ville 

exemplaire en matière de transport multimodal. 

À l'issue de cette recherche, il a été confirmé que à l'objectif de ce projet de mobilité 

urbaine était de créer un urbanisme axé sur la place de l'individu en ville et de satisfaire 

ses besoins de mobilité quotidiens. La projection d'une gare multimodale et d'un 

ensemble d'initiatives visant à améliorer le transport dans la ville de Beni Mered a le 

pouvoir de transformer l'image de la ville et de la transformer en un modèle de 

développement urbain durable et inclusif. 
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Il parait important d'adopter cette voie avec détermination. Blida peut se démarquer 

en tant que ville contemporaine et tournée vers l'avenir, proposant à ses résidents un 

environnement de qualité et contribuant à la préservation de l'écosystème. 
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Projet urbanistique



Situation géographique:

Situation de la ville de Blida: 
 Blida est une ville d'Algérie située dans la wilaya du même nom, à 
environ 50 kilomètres au sud-ouest d'Alger. La wilaya s'étend sur une 
superficie de 1482,42 km².
Elle est limitée par: 
-Au nord, par les wilayas de Tipaza au nord-ouest et Alger au nord-est.
-A l'est par les wilayas de Bouira et Boumerdes.
-Au sud par la wilaya de Médéa.
-A l'ouest par la wilaya de Ain- Defla.

Situation de la ville de Beni-
Mered : 
Béni Mered est une commune 
de la wilaya de Blida, située à 
environ 7 km de Boufarik, dans 
la plaine de la Mitidja, La 
superficie de la commune est 
de 15,72 km.

Les données climatiques de la ville de Blida :

Fig 1 :La vile de Beni-Mered  par rapport  Blida
Source: Google earth traité par auteurs

Les conditions climatiques sont dans l’ensemble favorables vu qu’elle 
subit, de par sa position géographique, la double influence de la mer et 
de la montagne qui domine la ville. 
Précipitations: en hiver, elles varient entre 600 et 700 mm en moyenne 
par an. La saison pluviale se situe entre décembre et avril.
Température: elle définit deux périodes bien distinctes: la saison humide 
de Novembre à Février entre 12°max et 4°min; la saison sèche le reste 
de l'année où la température varie entre 18°et 38°.
Les vents: les vents dominants sont de Nord/Nord-Ouest le printemps et 
Ouest/Nord- Ouest en hiver.

La vile de Blida par rapport Alger
Source: Google earth traité par auteurs

Fig 03:Site d’étude 
Source: Google earth traité par auteurs

Fig 02 :La vile de Beni-Mered  
Source: Google earth traité par auteurs

Fig 04 :Températures et précipitations moyennes
Source: www.meteoblue.com

Fig 05 :Ciel nuageux, soleil et jours de précipitations
Source: www.meteoblue.com

Fig 06 :Rose du vent
Source: www.meteoblue.com

Beni 
mered

Ouled 
yaich

Lecture de la ville de Blida (aire d’étude)

Auteurs: BEN LAKHDAR Nor El Houda, BOULARIAH Cherifa, DAMERDJI Assala, LAIMOUCHE Chaima 



Etat de fait



0 25 50 75 100125150100175 200Source: POS +Google Earth traité par auteurs

N
Carte de délimitation.

Légende:

Constat:
 CES: 
-60% bâti / 40% vide.
-100% bâti / obligation de stationnement auto-
mobile .

 Zone UX:
-Industriel, La hauteur peut atteindre 22 m le 
long des voies principales et 17 m le long des 
voies intérieures.
-Equipements La hauteur peut atteindre  R+8.
 Affectation: 
-Industrie éléctromecanique
-Industrie agroalimentaire
-Centre commercial
-Centre d’expositon -International
-Concessionnaire
-Stockage

 Zone UE:
-La hauteur des équipements collectifs ne doit 
pas dépasser R+10 le long des voies impor-
tantes
 Affectation: 
-Hôpital 250 laits 
-Hôtel 400 lits 
-Deux équipements -Industrielles 
-Centre artisanal

Limite de la zone.

Zone UE (La zone d’équipement).
Zone UX (Zone industrielle et d’activité).

-La pente présente une inclinaison de 5% 
descend vers le nord-est sur 1Km .

Constat :
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Les courbes de niveau

Carte de topographie.

Fig 8: topographie de terrain .10/10/2023.auteurs

Fig 7 : topographie de terrain .10/10/2023.auteurs

Légende :



Carte de catégories des voies.

0 25 50 75 100125150100175 200Source: POS +Google Earth traité par auteurs

N

Fig 13 Voie principale  CW 60. 13-10-2023. 
auteurs

Fig 14Voie secondaire. 13-10-2023. auteurs

Fig 16: Voie tertiaire. 13-10-2023. auteurs

Impasse. 13-10-2023.  auteur

1 2

3 4

5

Fig  12 Voie principale  RN 01. 13-10-2023. 
auteurs

-Hiérarchisation des voies (principales,se-
condaires,tertiaires).
-Une trame voirie bien connectée et fluide.

Légende:

Voie principale: 
-La RN 01.
-Le CW 60.
Voie secondaire.

Voie tertiaire.
Impasse.

Constat:
Fig 17Impasse. 09-11-2023.  auteurs

1

2

3

5

4

Fig 15Voie secondaire. 31-10-2023. auteurs

6

6

Carte de risques majures

Constat:

- Risque naturel séisme : La wilaya de Blida est 
classée en zone III d’après le règlement 
parasismique Algérien.
-Risque industriel : L’usine (ALPHYTE), qui a 
réalisé un audit environnemental pour obtenir 
une autorisation.
-Le trafic routier et la voie ferroviaire généra-
trice de pollution sonore et atmosphérique.
-L’existance des lignes d’energie électrique 
moyenne tension.

Legende:

Alphyt chemaine de fer
servitude 35m

Résaux electrique 
MT servitude 3m0 25 50 75 100125150100175 200Source: POS +Google Earth traité par auteurs

fig 9:la Gare1 .12/10/2023.au-
teurs

Fig11:Alphyt 1.12/10/2023.auteurs

fig 10:Ligne électrique 1.12/10/2023.au-
teurs



Carte des noeuds et des segments.

- Manque de liaison entre la zone indus-
trielle et quartier d’habitation(manque des 
voies)
-Présence  des plusieurs noeuds dans la 
zone d’habitation .
-La liaison entre les voies dans la zone in-
dustrielle est faible ( nombre des noeuds 
faible ).
Légende:

(0-150m)
(150m-300m)

(300m-500m)

(500m-1000m)

2.
3.

4 et 5.

Nombre des directions:

Constat:

Fig 18:  Noeud de trois vois.12/10/2023.
auteur

Fig 19:  Noeud  de qutre 
vois.12/10/2023.auteur

0 25 50 75 100125150100175 200Source: POS +Google Earth traité par auteurs

N

Fig 24:Rue en double sense 
.12/10/2023.auteur

-La zone d’étude est desservie par les 
moyens de transports (train ,bus)
- La diversité des moyens de mobilité 
- Manque des arréts de bus au niveau de 
site.
-Discontinuité de la trame voirie dans la 
zone d’étude (repture entre la zone d’habita-
tion et la zone industrielle)
-Manque des voies piétonnes et les pistes 
cyclables.

Fig23: La route N1 .12/10/2023.au-
teur

Fig22: La gare de train .12/10/2023.
auteur

Carte de mobilité.

Constat:

Legende:

2. 3.

4 et 5.

sens.

Arrét de bus Arrét de train0 25 50 75 100125150100175 200Source: POS +Google Earth traité par auteurs

N

Commerce.

Fig 20:  Noeud de trois vois.12/10/2023.
auteur

Fig21:  Noeud  de trois 
vois.12/10/2023.auteur

1 2

3 4

1

2

2

3
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Double sens

Sens unique



Carte de non bâti.

Fig29:Terrain vide.12/10/2023.au-
teurs

-Dominance des vides privés qui ne sont 
pas accessibles au public.
-Dominance de masse bati.
-Manque des espaces verts, de lieux de ren-
contre ou de détente.
-Présence des espaces résiduels.
-Absence des espaces de stationnement
 publiques .

P

P

P

P

N

0 25 50 75 100125150100175 200Source: POS +Google Earth traité par auteurs

Vide privé

parking privé

Terrain vide

Stade

Espace verte

Patio

Constat :

1 2

Fig  30:Vide privé.12/10/2023.au-
teurs

Fig 31 :vide privé.10/10/2023.auteurs

3

2

3

Fig32:Terrain vide.09/11/2023.au-
teurs

4

Fig 33:Vide privé.10/10/2023.auteurs

5 6

4

6

5

Fig 34:Terrain vide.12/10/2023.au-
teurs

1

Legende:

0 25 50 75 100125150100175 200Source: POS +Google Earth traité par auteurs

Carte de flux piétonne

Constat:

- Flux  piétonne important au niveau de centre 
ville et sur la rue qui mènes vers Oulad yaiche.
-Un faible flux sur les voies secondaire.
-Un flux faible sur la rue nationale N1.
-Un flux fort au zone d’activités contrairement 
les zone d’habitation on remarque un flux tem-
poraire et faible.

Legende:

flux faible flux fortflux moyenne

Fig 25 :flux de voie secon-
daire.12/10/2023.auteurs

1

Fig26:flux de voie secondaire  

Fig 27 : flux de voie tertiare Fig 28 :flux de voie impasse .12/10/2023.

1

4

4

3

3

2

2



Carte de gabarait.

0 25 50 75 100125150100175 200Source: POS +Google Earth traité par auteurs

N

-Dominance des batiments R+1
-Façade urbaine non continue et sans style 
architectural.  
-Gabarit déséquilibré. 
- Manque de respect vis a vis. 

Légende:

Constat:

4

RDC.
R+1.
R+2.
R+3.
R+4.

R+5.
R+6.
R+7.
H=7m.
H=10m.

Fig  39 :R+1 / R+2.  09-11-2023. auteurs Fig  40: R+3.  09-11-2023. auteurs

Fig 43: Hangar h=10m.  09-11-2023. auteurs Fig  44:Hangar h=7m.  09-11-2023. auteurs

Fig  41 :R+2/ RDC. 12-10-2023. auteurs Fig  42: R+1/ R+4. 12-10-2023. auteurs

1 2

3 4

5 6

1
2

3

4

5
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Carte de typologie de bati.

Constat:

- Une prédominance de l’habitat individuel 
60% avec quelques unités collectif.
- La présence de commerce au niveau de RDC 
de quelques habitat  individuel.
- Un discontinuité fonctionnelle.
- Manque d’espaces publics, d’espaces verts, 
d’espace de rencontre, et détente .
- Une absence d’équipements culturels et de 
loisirs .
- Fonction dominant est  l’industrie sur  la par-
tie Est.
- Manque de fonction commerciale .

fig 35: photo d’usine Al-
phyt.10/10/2023.auteurs

Legende:
Habitat individuelle

1

Carte de gabarit.

Activité
en construction
DNC

Habitat collectif
Hangar
Logement de fonction

1

Fig 38:photo de bati avec trois façades 
sur la rue.12/10/2023.auteurs

0 25 50 75 100125150100175 200Source: POS +Google Earth traité par auteurs Administration usine

4

4

Fig 37:photo d’habitat indeviduelle 

1

3
3

Fig 36 :la zone indus-
trielle.12/10/2023.auteurs

2

2



Constat:

_ La rareté des batiments avec une façade 
libre.
-La majorité des batiment de la zone d’étude 
avec quatre façades libres.
_ La zone d’intervention contient des 
constructions avec trois  façades libres.
_La zone d’habitation contient des nom-
breux batiments avec une seule façades 
libre.

Fig48:Bati avec deux façades 
libres.12/10/2023.auteur

Fig 45: Bati avec quatre façades 
libres.10/10/2023.auteur

Fig46:Bati avec une façade libre 
.09/11/2023.auteur

Legende:

1 façade 2 façades

3façades 4 façades

1 2

Fig 47:Bati avec une façade libre  
.09/11/2023.auteur

Carte de continuité.

-La majorité bâtiments sont bien 
entretenus, avec des façades propres et sans 
dégradations visibles.
- Certaines des bâtiments d’usine Alfyt et 
de DNC qui sont en mauvais état .
-La peinture  des certaines batiments est 
écaillée sur les façades .

4

Constat :

N

0 25 50 75 100125150100175 200Source: POS +Google Earth traité par auteurs

Légende :

3

Bon état (poste colonial)

Moyen état (poste colonial)

Mauvais état (colonial)

1 2
Carte de l’état de bati.

Fig 49: Bâti bon état.
12/10/2023.auteurs

Fig51:Bâti bon état.
09/11/2023.auteurs

Fig50 : Bâti moyen état.
31/10/2023.auteurs

Fig52 : Bâti mauvais état.
10/10/2023.auteurs
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Les cartes de syntaxe spatiale

-La couleur se varie de bleu au rouge 
comme indice d'espace le moins vi-
sible jusqu'au le plus visible .
-On remarque que le degré de visibilité et 
moyenne à faible sur les deux rives de la voie 
ferrée (toute partie clôturé est en bleu),la partie 
la plus visible c'est le terrain délaissé de DNC.

-On a remarqué que l'axe de CW60  se pré-
sente en rouge donc c'est le plus connecté .
-La zone d'intervention et non perméable 
la route nationale a un faible connectivité .
- Le quartier d'habitation sont dis-
tribué avec un seule axe ce qui re-
flète un connectivité faible à moyenne.

-L’axe le plus intégré présenté en rouge 
c'est l'axe de chemin de wilaya qui relais la 
ville oulad yaich et le centre beni merad .
-Les restes axes présentent un in-
tégration faible à moyenne .
-Moins connecté Moins intégré et vice versa.

Synthèse de carte de visibilité Synthése de  carte de connectivité Synthése de carte de l'intégration 

Carte de visibilité Carte de connectivité  Carte d’intégration 

fig 53: carte de connectivité ,Source :DepthmapX Fig 54 carte de l’intégration ,Source :DepthmapX
Fig55:Carte de visibilité ,Source :DepthmapX

1. Carte de connectivité avec la carte des neods: 
on a remarqué que le valeur de connectivité est 
élevée sur les voies connectés et créer un noeud 
de 3 à 4 directions ( la zone d'habitation et le 
centre ville)
Les rues ayant peut de connexion ( 0 , 1 noeuds) à 
une valeur de connectivité faible ( la CW60).

Relation entre syntaxe et état de fait 

3. Carte de visibilité en Relation avec 
le pourcentage de vide: on a remarqué 
que les parties visible sont les parties 
ouvertes non clôturé et accessibles.

2. Carte d'intégration avec la carte d'acces-
sibilité :
La valeur d’intégration des vois qui mène 
directement sans changement de direction 
pour atteindre les autres lieux de système 
urbaine  est moyenne à élevée.

Fig 56 route cw60 . auteurs Fig  57: route national n 1 auteurs Fig  58  façade cloturé ,auteurs Fig  59 friche de DNC ,auteurs



Problématique

Synthése et action urbain

Hypothése

Situation Problématique Actions 

Air 
d’intervention

-Présence de friches industrielles et des 
terrains abandonnées défigurant le paysage
-Prédominance de l’activité d'habitation      
- la zone d‘étude présente un manque des 

activités ( loisirs. Culturel. Sanitaires. 
Commercial)                                                                                                                  
-Flux mécanique important
-Absence des espaces publics
-Chemin ferroviaire a créer un rupture entre 
la partie supérieure ( Beni mered) et la zone 
industrielle oulad yaich
-La zone d’étude présente une bonne 
accessibilité ,assurée par l’existence 
d’infrastructures telles que :(La route 
nationale N°1,Le chemin wilaya n°60),Mais a  
L'intérieur de la zone d'étude ,le réseau viaire 
est très faible 
-La zone d’étude est mal desservie par les 
moyens et les stations de transport
-Flux piétons faible dans la zone d’étude 
(manque des voies piétonnier et activités 
publiques)
-La zone présente une connectivité, 
intégration et une visibilité faible
-les ilots de la zone d'étude sont compacte et 
la plus part de bâti dans un bon état.
-Déséquilibre entre le paysage urbain (zone 
résidentiel , équipements et zone industriel)
-La façade urbaine de la zone d’étude est non 
continue, sans style architectural et marque 
une discontinuités visuelle.
-L'impact négatif des unités industrielles sur 
l'environnement (pollution de l’air )

-récupération des terrains vides pour 
accomplîtes les fonctions manquants.
-assurer la mixité sociale et fonctionnelle 
par l’affectation d’un programme 
complémentaire des activités.
-Réorienter le trafic urbains vers le 
transport commun.
par l’affectation de gare multi modale 
-Création de nouveaux parcs-urbain afin 
d'améliorer le paysage naturel et valoriser 
la mixité sociale 
-L’enterrement de la ligne ferroviaire aux 
niveaux de la zone de Beni merad et pour 
objectif de :résoudre la circulation et 
assurer la connexion entre la zone 
d'Equipment et la zone d’habitation
-Assurer la Liaison entre la zone 
d‘équipements et la zone industrielles par 
un passerelle vert
-Projetées des voies à l’intérieur de la zone 
-favorisation de la mobilité douce à travers 
la création des pistes cyclables et 
l'aménagements des corridors verts
-Restructuré Les maillages secondaires et 
tertiaires de la zone 
-la réanimation de la zone et améliorer la 
qualité de vie .
-créer un barrière pour arrêter l’extension 
de la zone industrielle. 
-délocalisation des unités industrielles 
dans la zone d’intervention .

-Comment élaborer un système de mobilité durable et inclusif, en tenant compte des besoins variés des populations urbaines, tout en 
améliorant la qualité de l’environnement urbain grâce à l’apport des espaces verts et publics, dans le but de créer une continuité phy-
sique, fonctionnelle et visuelle dans la ville?

-Augmentation de l’offre de mobilité et diversification des modes (mobilité douce : voie cyclable et piétonne, une passerelle piétonne) 
et mobilité mécanique : transport collectif (bus, taxi, train).
-La création et l’interconnexion des espaces verts et publics (parcs, jardins, places) tout au long du réseau de transport et des zones ur-
baines peuvent améliorer la qualité de vie des habitants
- offrir des lieux de détente et de socialisation, et favoriser la biodiversité urbaine.

Critére de choix de l’air d’intervention
D’après l’analyse de l’état de fait sur notre aire d’étude à Blida, Beni Mered. Notre choix se porte 
sur la zone UX et UE en prenant en charge les problématiques précédentes :
-Sa position au centre entre la zone d'habitation et la zone industrielle.
-Le rôle de la gare ferroviaire de Beni merad entant que nœud de mobilité urbaine (transport des 
voyageurs et marchandises)
-L’aire est traversée par des voies de communication dont RN 01, CW 60.
-Sa position adjacente à la zone industrielle favorise la création d’une zone d`équipements 
comme barrière à l'extension de l'industrie.
-Sa position adjacente à la zone d’habitation impose l’intégration des zones de détente et des es-
paces verts.

Fig  54;: l’air d’intervention , google earth traité par auteurs 



Analyse morphologique et diagnostique



Quadrillage 
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Afin d'analyser et de faire un diagnostic du 
site, nous prenons la base d'un carré de 1km, 
à l'échelle d'un quartier, divisé en unités, et in-
terprétant leurs propriétés morphologiques sur 
une base quantitive

Fig  55: quadrillage de la zone d’étude , google earth traité par auteurs 



Maquette numérique de l'état de fait: 

Air d’intervention

Zone industrielle

Zone d’habitation
Chemin de fer

Route nationale

Fig 55: Vue de 3d de l’air d’étude 
Source :Auteurs



Calcule diagnostique : 



1ére  histogramme Sa/Sp: Indice de porosité. 

La zone C1:

Les zones D8_B9 :

• La porosité  élevé (les rues)
• Zone visible

• La porosité  élevé (espace vert ,espace 
résiduels)

• Dominance de vide
• Zone moyen visible(façade clôturé)
• La connectivité fort

Un groupement linéaire:

• Equilibre entre le bâti et non bâti 
• La porosité moyenne
• La visibilité moyenne 
• Accessibilité moyenne
Un groupement linéaire:

• Equilibre entre le bâti et non bâti 
• La porosité moyenne
• La visibilité moyenne 
• Accessibilité moyenne

constat:
• Porosité  moyenne( Voie, 

terrain vide , espace vert, 
et espace résiduel)

• Visibilité faible (façades 
clôturés) 
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Sa/Sp

constat:
• Manque de diversité typologique 
• Mono-fonctionalité des zones ( 3 

pos 4 vocation ) .
• Dominance de masse bâti
• Des espaces vides résiduels

2 éme  histogramme V/SP /  SA/SP: indice de diversité

La zone G3 :
• Gabarit important (R+5)
• Dominance de masse bâti

La zone D4 :
• Manque de diversité typologique
• Dominance de bâti
• Gabarit bas (RDC-R+1) 

Les zones E4-B2 :
• Diversité typologique
• Dominance de masse  bâti
• Gabarit important (R+5,h=10m) 

La zone C1 :
• Manque de diversité typologique
• Dominance de non bâti
• Gabarit bas (R+1) 

Un groupement linéaire:
• Manque de diversité typologique  dans 

chaque zone(zone d’habitation ,zone 
industrielle ,zone d’équipement)

• Gabarit moyenne (R+1,R+2)
• Equilibre le bâti et non bâti
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Fig56: histogramme Sa/Sp .Source :Auteurs

Fig 58: radar Sa/Sp ,Source :Auteurs Fig 61: Carte de visibilité
Source :depth map

Fig 62: carte de connectivité
Source :depth maP

Fig 57: carte  de quadrillage
Source :Auteurs

Fig 60: photo de façade clôturé ,Source :10/10/2023.Auteurs.

Fig 59: photo de façade clôturé .Source :10/10/2023.Auteurs.

Fig 63: histogramme de V/Sp/Sa/Sp ,Source :.Auteurs

Fig 65: radar de V/Sp .Source :.Auteurs

Fig 66: radar de Sa/Sp .Source :.Auteurs

Fig 64: carte de quadrillage
Source :.Auteurs



• constat:
• Gabarit presque homogène
• Discontinuité visuel des façades 

urbaines 
• Rupture visuelle entre zones  

(terrain résiduel ).

• Les zones A3_E7_G2_H2_H3_
H4_H5 :
• Représentes des zones vides 

Groupement linéaire:
• Peu de bâtiment avec hauteur bas 

(l’industrie ,habitations) 
(RDC,R+1,H=7m).

Groupement linéaire:
• Equilibre entre le nombre et la hauteur 

de bâti (R+2,R+3,H=10m)

La zone D4 :
• Dominance de nombre bâti exprime 

l’augmentation de l’hauteur .
• Skyline (discontinuité de la façade 

urbaine) .

3 éme  histogramme NB/H

4éme  histogramme V/Nb : Indice de La distribution des masses dans le tissu. 

constat:
• Dominance de masse bâti .
• Tissu compacte .
• Consommation énergétique avec 

des émissions de gaz élevé .
• Détérioration de qualité l’air .

Les zones 
A3_E7_G2_H2_H3_H4_H5
Représente des terrains vides, parking et 
des espaces verts.

Un groupement des points avec une 
dominance de vide ,gabarit faible et peu 
des bâtiments de faible hauteur.

Un groupement des points  
caractérise par :
• Equilibre de la distribution des masses 

dans le tissu.
• Nombre moyen des bâtiments avec un 

hauteur mayen.

Les zones C3_C9_D4 :
• Nombre importante des bâtiments 

avec un hauteur bas (habitation; usine 
)

Les zones G3_F5_F4 :
• Volume importante par rapport le 

nombre des bâtis (les hangars des 
zones industrielle ; des équipements).

Les zones C10_D11 :
• le volume de la masse bâti est 

important que le NB (zone industrielle)
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Fig. 73: histogramme de V/Nb .Source :.Auteurs

Fig 67 histogramme de Nb/H ,Source :.Auteurs

Fig. 68: carte de quadrillage .Source :.Auteurs

Fig. 69:  radar de hauteur des bâtiments .Source :.Auteurs

Fig. 70: radar de nombre des bâtiments .Source :.Auteurs

Fig. 71vue de 3D .Source :.Auteurs Fig. 72: vue de 3D .Source :.Auteurs

Fig. 75: Radar de volume des bâtiments .Source :.Auteurs

Fig. 76: Radar de nombre des bâtiments
Source :.Auteurs

Fig. 74:  histogramme de V/Nb .Source :.Auteurs Fig.77: vue de 3D .Source :.Auteurs



5 éme  histogramme Sdw/Sam

constat:
• Manque de  biodiversité ( 

dominance masse bâti)
• Perméabilité de certain zones
• Manque de mixité fonctionnel 
• Manque de confort ( thermique 
• pavage du sol imperméable
• l'humidité élevée (Diminution de 

fraîcheur de l'environnement)
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• Manque de mixité fonctionnelle ( 
mono-fonctionalité des zones)

• Dominance de masse industrielle
• Manque des activités commerciales

• Absence de mixité fonctionnelle
• Dominance de l’habitation

• mixité des fonctions ( équipement 
,commerce, habitations)

• Equilibre entre le commerce et 
l’habitations

• Présence faible de commerce 
(connectivité faible)

• Dominance de l’habitation

Groupement linéaire:

Groupement linéaire:

Groupement linéaire:

L’industrie

L’habitation

Les équipements

constat:
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CBS Un groupement des points :
• une dominance de bâti et faible  

biodiversité .

Un groupement linéaire:
• représente des zones avec 

diversité des espaces .
Un groupement des points:
• une dominance de vide 
• biodiversité élevé.
Un groupement linéaire
• une dominance de bâti 
• faible diversité des espaces

6éme  histogramme CBS/SP

Fig. 78: histogramme de Sdw/Sam .Source :.Auteurs

Fig. 79: carte de quadrillage. Source :.Auteurs

Fig. 80: Radar de Sdw
Source :.Auteurs

Fig. 81: Radar de Sam
Source :.Auteurs

Fig. 82: vue de 3D .Source :.Auteurs

Fig. 83:histogramme de CBS/Sp .Source :.Auteurs

Fig. 84:carte de quadrillage
Source :.Auteurs

Fig. 85:radar de CBS
Source :.Auteurs

Fig. 87: espace vert sauvage (perméable)
Source :.10/10/2023.,auteurs

Fig. 88: revêtement imperméable
Source :. 10/10/2023.Auteurs

Fig. 86: revêtement imperméable
Source :. 10/10/2023.,Auteurs



• constat:
• Animation faible de voirie (la 

communication bâtiment /rue)
• Introversion  de  la rue et l’espace 

urbaine
• Marchabilite et flux faible  .
• Communication avec la chaussée 

très élevée dans la zone F5 .

Un groupement linéaire  sur l’axe de 
LF de la majorité des points représentes 
des façades fermée et interversion de la 
chaussée .

Les zones  C7_C8_D6_D9_D10_
D11_E2_E3_E5 :
• Faible communication avec la chassée.
• Extraversion avec la chaussée.

La zone F5 : 
• Forte communication entre les 

bâtiments et la rue (présence de 
commerce) .

 é e  histogr   e LO/LF : In ice  ’ ni  tion  e l  voirie  insi que l  co  unic tion bâti ent/rue.
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constat:
• Augmentation de périmètre  veux 

dire la diminution de compacité 
avec l'augmentation du porosité, 
perméabilité et l'interaction entre 
le bâti et le vide et vice versa .

• Porosité moyenne
• Interaction entre le bâti et le vide 

est moyenne.

• Groupement linéaire:
• Compacité faible
• Dominance de vide
• La porosité et perméabilité  élevé 

• Groupement linéaire:
• Compacité moyenne
• La porosité et perméabilité  moyenne

Groupement linéaire:
• Compacité fort
• Dominance de bâti
• La porosité et perméabilité  faible
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8éme  histogramme compacité : indice de porosité et de l'interaction entre le bâti et le vide

Fig. 100: vue de 3D
Source :.Auteurs

Fig.95 : histogramme de compacité .Source :.Auteurs

Fig. 96: carte de quadrillage .Source :.Auteurs

Fig. 97: radar de compacité
Source :.Auteurs

Fig. 99:interaction entre le bâti et  vide
Source :.Auteurs

Fig.  : manque d’interaction entre bâti et vide
Source :.Auteurs

Fig. 89: histogramme de Lo/Lf .Source :.Auteurs

Fig. 92: radar des longueurs ouvertes
Source :.Auteurs

Fig.90: carte de quadrillage Source :.Auteurs

Fig. 91: radar des longueurs  fermées
Source :.Auteurs

Fig. 93: présence de commerce au RDC
Source :. 10/10/2023.Auteurs

Fig. 94: manque de commerce au RDC
Source :. 10/10/2023.Auteurs



constat:
• Tissu compacte
• Des espaces vides résiduelles
• L'exploitation irrationnelle des 

terrains

  é e  histogr   e N/CE  In ice  ’exploit tion  es sols.:

Un groupement des points ( 
0,1_0,2)
• Faible consommation de sol
• Dominance de vide représente des 

terrains vides ;des espaces verts).

Un groupement des points ( 
0,3_0,4)
• emprise au sol moyen .
• Nombre de bâtiments élevé .

Un groupement des points ( 
0,3_0,4)
• Peu des bâtiments de grandes 

surfaces( habitation; industrielle)

les points G1_B2 ( 0,55_0,7) :
• Fort consommation  de sol par des 

bâtiments de grandes surfaces 
(équipement; industrielle).
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Nombre de bâtiments 
Fig. 101: histogramme  de N/CES .Source :.Auteurs

Fig102: carte de quadrillage .Source :.Auteurs

Fig. 103: Radar de CES
Source :.Auteurs

Fig. 104: Radar de nombre des bâtiments 
Source :.Auteurs

Fig. 105: Radar de nombre des bâtiments  .Source :.Auteurs Fig. 106: Radar de nombre des bâtiments  .Source :.Auteurs

 ynthèse  e l’ n lyse urb ine.:

Le quartier souffre d'une visibilité faible et d'un manque de mixité fonctionnelle, ce qui contribue à une faible biodiversité et à des flux réduits. 
De plus, son tissu urbain compact présente des ruptures visuelles entre les différentes zones, accentuant ces problématiques.

Projet urbanistique :

Fig.   : schéma explicatif  de L’enterrement de ligne de train .Source :.Auteurs

L'urbanisation des friches industriel et des terrain délaissés:
Le principe de notre projet urbanistique est basé sur:
-La délocalisation des unités industrielles dans la zone d’intervention .
-La récupération des terrains délaissés pour accomplîtes les fonctions manquants.
-La récupération du plateau ferroviaire:
-La conservation et la reconvention de bâtiment patrimoniale de la gare ferroviaire.
-L`enterrement de la ligne de train pour résoudre la circulation et assurer la connexion entre la zone d’équipements et la zone d’habitation (le 
nouveau passage du train sera à 10 m au-dessous de ligne actuelle, sur 1,9 km de long).

-9.76 m

1900 m

325 m325 m 1575 m



Indicateurs de référence

Présentation du projet Références programmatiques Inspirations conceptuelles

Exemple 01 : 

Nom : Le quartier de la gare de Blois

Situation: La Loire, France

• De réhabiliter les friches, reconstruire la ville sur elle-

même et lutter contre l’étalement urbain.

• D’atténuer la frontière créée par les voies ferrées entre

les quartiers Nord, Ouest et Centre.

• De proposer des logements correspondant aux attentes

des familles souhaitant habiter en centre-ville.

• De proposer des surfaces d’activités pour de nouveaux

commerces et services, en lien avec le quartier.

• D’agrandir les espaces dédiés à l’enseignement supérieur

;

• De proposer une offre de stationnement supplémentaire

au sein du quartier et desservant l’hypercentre.

• De réinventer les espaces publics pour créer une entrée

de ville à la hauteur du potentiel et des ambitions

touristiques de Blois.

Logements et résidences : Construction d'un hôtel-

restaurant, une résidence étudiante, des logements en

accession à la propriété, et un immeuble collectif avec des

appartements.

Services et commerces : Présence de locaux commerciaux au

rez-de-chaussée des bâtiments pour la restauration et la

Maison de la mobilité gérée par Agglo polys.

Espaces publics et verts : Aménagement d'un parc arboré de

7000 m², plantation d'arbres dans l'espace public, et

réaménagement du parvis de la gare pour créer un espace

ouvert et convivial.

Mobilité et transports : Mise en place d'une gare routière,

création de parkings pour voitures et vélos, et amélioration des

circulations intermodales autour de la gare.

Exemple 02 :

Nom : Le grand projet urbain de Clichy 

Batignolles

Situation : 17ème arrondissement de Paris-

France

Récupérer les anciennes enclaves ferroviaires : Le

projet vise à transformer un site historiquement dédié aux

activités ferroviaires de la gare Saint Lazare en un quartier

urbain complet et dynamique.

Transformer un site longtemps dévolu aux activités

ferroviaires en un quartier à part entière : L'objectif est

de créer un quartier résolument mixte et agréable à vivre,

en formant un tissu urbain dense dans un environnement

contraint et en favorisant la production de logements.

Préserver les ressources et économiser l'énergie : Le

projet s'inscrit dans une démarche de développement

durable, visant à limiter l'empreinte écologique du quartier,

réduire les émissions de gaz à effet de serre, et mettre en

place des pratiques énergétiques sobres et renouvelables.

Mixité des fonctions et des logements :

Le projet promeut une ville accessible à tous en proposant une

diversité de types de logements (sociaux, intermédiaires, en

accession) pour répondre aux besoins de toutes les catégories

de demandeurs.

Il accueillera à terme 7500 habitants et 12700 emplois,

favorisant une mixité fonctionnelle.

Grand parc paysager et espaces publics de qualité :

Un parc de 10 hectares, le Parc Martin Luther King, est au cœur

du projet, structurant le quartier par sa perméabilité et ses

liaisons avec les quartiers environnants.

Les espaces publics sont valorisés, en particulier le boulevard

Berthier, les avenues de Clichy et de la Porte de Clichy, et la rue

Cardinet.

Mobilités durables :

Le quartier bénéficiera d'une excellente desserte en transports

en commun (2 lignes de métro, 2 lignes de trains régionaux, 1

ligne de tramway).

Exemple 03 : 

Nom : les jardins de la Rambla de Sant

Situation: Barcelone, Espagne 

Création d'un espace public surélevé : Les jardins ont

été conçus comme une "rambla aérienne", offrant une vue

panoramique sur la ville et créant un espace vert au-dessus

des voies de train et de métro, sur une plateforme de 760

mètres de long.

Intégration de critères de durabilité : Les jardins ont été

conçus avec des critères de durabilité, incluant l'utilisation

de l'énergie solaire photovoltaïque, la récupération des eaux

souterraines pour l'irrigation, et l'éclairage LED pour une

gestion économe en énergie.

Amélioration de la mobilité et de l'accessibilité : Le

projet vise à relier les quartiers séparés par les

infrastructures ferroviaires, Idée originale du projet était

l’enterrement de la ligne ferroviaire, mais pour des

raisons.de cout élevé, 2 lignes seront enterrées et le reste

est couvert par un box qui supporte les jardins au-dessus

des voies ferrées et métro.

Échelle locale :

Création d'espaces de jeux pour enfants.

Installation d'équipements de fitness en plein air.

Aménagement d'une bibliothèque de parc.

Intégration de restaurants et cafés pour détente et

restauration.

Organisation de visites botaniques et d'activités de découverte

de la nature urbaine.

Échelle du quartier :

Connexion et revitalisation du quartier de Sant avec la création

d'un espace public de qualité.

Amélioration de l'accessibilité et des connexions urbaines.

Réparation des cicatrices urbaines causées par les

infrastructures ferroviaires.

Création d'un nouveau centre de quartier dynamique et

intégré.

Échelle de la ville :

Connexion à la gare de Sant, améliorant la mobilité ferroviaire.

Lien avec la rue de Sant, la plus longue rue commerçante

d'Europe.

Proximité avec le stade du Camp Nou et le musée du FC

Barcelone.

Connexion à l'aéroport d'El Prat via la gare.



Approche conceptuelle Principes conceptuels 
adopté

indicateurs Conclusion de l'analyse de 
l`état de fait

Lecture du POS Inspiration thématiques

Maillage spatial _Restructuré Les maillages 
secondaires et tertiaires de 
la zone 

POS D5:
_Projetée une voie à 
l’intérieur de la zone

_L’enterrement de la ligne 
ferroviaire 
_Projections des nouveaux 
voies 

_Projetée une voie pour 
la distribution dans la 
zone 
_L’enterrement de la 
ligne ferroviaire 

Espaces publiques _Espace publique et de 
rencontre 

Pos D5: 
_Corridor vert

_Place et parc _Prolongement des 
Corridors  vert
_Projection d’un Parc 
urbain

La mobilité Le mode de mobilité :
_Mobilité Douce : voie 
Cyclable et Piétonne, une 
passerelle piétonne .
_Mobilité mécanique : 
transport collectif  (Bus , 
Taxi, Traine) 

_Mobilité Douce : voie 
Cyclable et Piétonne
_Mobilité ferroviaire

_favorisation de la 
mobilité douce à travers 
la création des pistes 
cyclables

Action de  durabilité _Délocalisation des unités 
industrielles
_Injections des espaces 
verts 
_Favoriser la mobilité 
douce
_Réorienter le trafic 
urbains vers le transport 
commun

Pos C11:
_Implantation des arbres 
aux nivaux de la zone 
industrielle 
_Application de la loi plieur 
payeur 
Pos D5
-Les corridors verts sur 
l’axe de RN 

_la mobilité douce.
_Les jardins ont été conçus 
avec des critères de 
durabilité, incluant 
l'utilisation de l'énergie 
solaire photovoltaïque, la 
récupération des eaux 
souterraines pour 
l'irrigation, et l'éclairage 
LED pour une gestion 
économe en énergie.
mettre en place _des 
pratiques énergétiques 
sobres et renouvelables.

_Délocalisation des 
unités industrielles.
l'utilisation de l'énergie 
solaire photovoltaïque, 
la récupération des 
eaux pluviales
_la mobilité douce,

Approche programmatique et conceptuel: 

Tableau.1: Approche programmatique  adopté pour le projet urbanistique   .Source :.Auteurs

Tableau.2: Approche conceptuelle   adopté pour le projet urbanistique   .Source :.Auteurs

Approche programmatique Programme adopté

Conclusion de l'analyse de l`état de 
fait

Lecture du POS Inspiration 
thématiques

Grille des équipements 
existants

_Projection des équipements
manquants: 
Centre de formation.
Centre de mise en forme et de 
relaxation
Cinématographie
Bibliothèque
Gare multimodale : (affaire+ hôtel des 
voyageur + commerce) 
_Reconvention de fonction de 
l’ancienne gare ferroviaire à un musée 
+atelier 
d’artisane
Toilette public 
_Espaces publics:
Parc urbain
Parking public
Piste cyclable 

POS DIAR ELBAHRI: 
_Complexe de tourisme 
sport et loisirs
_Centre multi service
_Hôpital
_Centre commerciale
POS C11:
_Centre d`épuration
_Implantation des arbres ( 
corridor vert) 

_Gare ferroviaire
_Parc urbain
_Parking public

_Commerce, vent et 
exposition de céramique
_L`industrie
_Gare ferroviaire
_L`habitation 
_Maison de jeune 

_Centre de formation 5000m².
_Centre de mise en forme et de 
relaxation 3656,50m².
_Cinématographie 4117,34m².
_Bibliothèque 2535,31m².
_Gare multimodale : (affaire+ hôtel des 
voyageur + commerce) 91312,43m².
_Reconvention de fonction de 
l’ancienne gare ferroviaire à un musée 
+atelier d’artisane      ,3 m².
_Parc urbain 102108,7m²
(centre d’éducation environnementale 
+parking R+2)
_Parking public  5585,75m².
_Piste cyclable 
_Espaces verts



Renforcement des liaisons urbaines et constitution du maillage

• Prolongement de voie mécanique (parti Habitation) dans le sens transversale pour maintenir la continuité du parcours paysager, en respect des conditions

de durabilité pour la réduction des déplacements motorisés.

• La projection de nouvelles voirie longitudinal qui viennent augmenter la fluidité et la connectivité entre les différentes parties du la zone d’intervention.

Organisation de la trame vert:

• L’injection des espaces verts dans le tissu urbaine (les corridors verts et la réaménagements des espaces vides des équipements existants).

• La projection d’un parc urbain

Délocalisation

préservation

Carte d`organisation de la trame verte :

Hôpital

Centre de mise en forme

Centre multi service

Complexe de tourisme sport 
et loisirs
Centre commerciale

vent et exposition de 
céramique
vent et exposition de 
céramique

Cinématographie

Centre de formation

Bibliothèque

Parking 

Gare multimodale

 entre d’éducation 
environnemental

musée +atelier 
d’artisane

Maison des jeunes

Etapes de genèse du projet urbanistique : 

1

Carte de structuration des voies : Carte de délocalisation et préservation de bâti : 

2

3

Carte de typologie de bâti :

4

Espace vert

Espace Bati

Voie projeté

Voie prolonger

Voie Existantes



Master Plan du projet urbanistique :

1.Commerce vent et exposition de céramique.(R+4)
2.Commerce vent et exposition de céramique.(RDC)
3. Centre commerciale.(R+2)
4. Centre de formation.(R+5)
5.Complexe de tourisme sport et loisirs.(R+2 à R+6 )
6.Centre multi service (R+2)
8.Hôpital .(R+5)
7.Centre de mise en forme et de relaxation. (R+4)
9.Cinématographie .(R+4 à R+5)
10Bibliothèque. (R+3)
11.Parc urbain.:
a)  entre d’éducation environnementale (R+ )
b) Parking  ( R+2)
12. Gare multimodale : (affaire+ hôtel des voyageur + commerce)  ( R+3).
 3. musée et atelier d’artisane (R+ )

1
2

3

4

5

8

7

6
9

10

11

a

b

12

13



Vues numérique 3D de projet urbanistique :



Fig. vue de 3D urbanistique ; .Source :.Auteurs

Vues numérique 3D de projet urbanistique :



À travers cette proposition d’aménagement paysager au niveau des quartiers de Beni Mered , nous avons créer une 

nouvelle entrée pour la ville de Blida , en proposant un panel des espaces publics et verts, de réinventer les modes de 

mobilité existants et à complicité le manque fonctionnelle .Cette intervention a pu créer une nouvelle dynamique pour la 

ville de Beni Merad, en matérialisant une continuité spatio-fonctionnelle et en offrant une meilleure qualité de vie aux 

habitants.

La partie suivante présentera la projection du projet architectural :  on a intégré une gare multimodale .

L'axe de chemin de wilaya CW60 qui relais la ville de Ouled Yaïch et le centre de Beni Mered se présente toujours en rouge 

donc c`est le plus connecte et intégré dans l`aire d`étude.  

La projection de nouvelles voies dans la zone d`intervention, la voie longitudinale à l’intérieur de la zone et autre 

transversale ont pu augmenter le niveau d’accessibilité et de l`intégration, consolider les axes déjà existants notamment La 

RN 01 et le chemin de quartier d'habitation et créer de nouvelles dynamiques entre l`aire d`intervention et le tissu urbain. 

L’approche de syntaxe spatiale nous a permis de travailler avec les deux notions de la connectivite et de l`intégration 

comme outils de conception et vérification de l’aménagement urbaine.

Carte de connectivité Avant Carte de connectivité Après

Carte d’intégration AprèsCarte d’intégration Avant

Application de la syntaxe spatiale sur le projet urbanistique: 

Conclusion:

Auteurs: BEN LAKHDAR Nor El Houda, BOULARIAH Cherifa, DAMERDJI Assala, LAIMOUCHE Chaima 



Projet architectural 



Type Superficie
totale du 
terrain 
(ha)

Superficie  
bâtie au 
sol(m²)

Surface 
(m²) 
plancher 
développ
é

Nombre 
de quais 

Air de la 
régulation et 
stockage des 
véhicules 
(attente 
véhicules)

Dimension 
des 
sanitaires 
(m²)

Capacité annuelle 

Mouvement des 
véhicules /an

Nombre de 
voyageurs /an

« A» ≥3 ≥1500 ≥2000 ≥20 ≥40 ≥80 ≥100000 ≥1000000

9 35700,17 36763,71 275 281 546,62 ≥100000 36500000

Nombre de voyageurs 2023

Bus Taxi Train

Urbain Inter wilaya Urbain Inter wilaya Alger-Oran/Alger-El Affroun

Nombres des quai
18 31

45 36
2Nombres total des taxi

300 100

Nombre des 
voyageurs par jour 60000

Gare Blida 2118

Gare Beni Mered 1305

Programme 

La gare routière de   Blida

Accueil - Réception  - Guichets
Salle d’attente - Admiration
Les Kiosque - Cafétéria
Restaurant - Sanitaire femme
Sanitaire homme  - Salle de prière
- Bureau de control
Posta  - Poste police
Salle des pas perdus – Boutiques

La gare ferroviaire Blida /Beni 
Mered

Guichet
Salle d’attente
Bureau de chef de gare
Kiosque 
Sanitaire
Bureau de control

Conception d’une gare multimodale

programme de la gare multimodale 

Bâtiment de la gare Stationnement

Service publics

-Zone de dépose -Halle Accueil 
-Contrôle de bagages -bureaux d’information -Poste de police
-Consigne de bagages - Salle des pas perdus- Salle de surveillance
-Local des chauffeurs  -Banque - Salle des donnes -Atelier de 
maintenance 
-Espaces d’attente et de détente
-Bibliothèque  -Salle de multimédia
-Espace de lecture -Air de jeux
-Salles  de prière  -Local bébé
-Sanitaires 

routière

-Bus urbaine
-Bus inter wilaya
-taxi urbaine
-Taxi enter wilaya
-Bus universitaire 

ferroviaire
-Quai Alger-Oran
-Quai Alger-El AffrouneAdministration

-Bureaux -Hall d’attente -Salle de réunion -Kitchenette -Archive
-Stockage -Local entretien
-Sanitaires -Vestiaire 

Consommation -Cafétéria -Restaurant
-Fast Food -Sanitaires 

Mobilité douce
-les vélos
-trottinette

Hébergement
-chambres  2 lits 
-chambres 1 lits 
-Buanderie

Affaire -Bureaux -Kitchenette
-Halle d’attente -Sanitaires

Commerce -Boutiques

Parking relais stationnement-locaux techniques - stockage -sanitaires -parc auto 

Programme de départ 

Figure: bus urbaine 
 source :Auteurs

Figure: bus inter wilaya 
 source :Auteurs

Figure: Taxi inter wilaya 
 source :Auteurs

Source: service commercial de SNTF ALLGER et GARE ROUTIER BLIDA traiter par auteurs   

Source: Ministère des travaux publics et des transports, Règles et normes relatives a la classification, la réalisation et l'organisation des infrastructures d'accueil et de traitement de voyageurs par route

Source: Auteurs 

Source: Auteurs 



Route nationale N 1

Autoroute N 1

Route nationale N 29

Site d’intervention 

Les gares multimodales 
multifonctionnelles présentent de 
nombreux avantages. Elles 
peuvent :
• Réorganisation des défèrent types 

de transport a BENI MERED 
(connecté les déférentes mode de 
transport)

• Présence de voie ferroviaire et la 
route nationale N1 ( accessibilité)

• Renforcer et valoriser la mobilité 
douce ( favorise la mobilité 
douce)

• En regroupant plusieurs modes de 
transport dans un même lieu pour 
améliorer l'accessibilité et la 
connectivité dans les villes. 

• Développer l'activité économique, 
Les gares multimodales 
multifonctionnelles peuvent 
attirer de nouvelles entreprises et 
créer des emplois. 

• Renforcer l'attractivité des villes, 
Elles sont souvent des lieux de 
rencontre et de convivialité qui 
contribuent à rendre les villes plus 
attractives.

Critère de choix de projet 

Zone d`habitation

Zone industrielle

Route 
nationale N1

Gare ferroviaire

Zone d`intervention
{Île urbain}

Figure: Accessibilité de  site 
 source :Auteurs

Figure: environnement immédiat de site l
 source :Auteurs

Les gares multimodales multifonctionnelles sont un modèle de 
développement urbain durable qui répond aux besoins des villes modernes:
• Démineur les émission des gazes 
• Réorienter le trafic urbaine vers le transport commun
• Revitalisation de la zone 
• Renforcer la mixité social
• Nouvelle entré de la ville

Université 



Concept retenue de la  gare multimodale

Gare 
multimodale  

Bus

TaxiTrain

Voiture mobilité 
douce

Nombres des 
voyageurs

60000 
voyageurs 
routière3462 

voyageurs
ferroviaire

2829 
étudiantes

Concept fonctionnel

 Le départ de la conception de la gare multimodale est 
fait par le concept fonctionnel qui est basé sur l'accent 
mis sur les espaces de construction fonctionnels et les 
besoins de l'utilisateur. Selon la capacité d'accueil, on a 
divisé le terrain en deux parties, une partie pour le 
bâtiment de gare et l'autre partie de stationnement qui 
est à la proximité de l'entrée de site et est divisée en 2 
entités, une entité pour les quais et l'autre pour le 
parking. Notre gare peut accueillir 100 000 voyageurs 
par jour.

Figure: Concept gare multimodale
 source :Auteurs

Figure: Zoning de site
 source :Auteurs

Gare F

Accueil

Parking 
sous sol

Vélo

Consommation

Commerce

Stationnement 
   Inter wilaya

Stationnement 
        Urbain

Parking bus + taxi
      Inter wilaya

Zone 
dépose

AttenteService 
publics

Hébergement

Accès bus et taxiAccès services et visiteurs Relation permanenteRelation occasionnelle 

Affaire

Administration

Entrée

Organigramme fonctionnelle de la  gare multimodale

Figure: Organigramme fonctionnelle da la gare multimodale
source :Auteurs



Conception volumétrique 

Figure: Idée de projet

 source :Auteurs

Figure: Eléments  de la  Façade  du projet

 source :Auteurs

Figure:   Façade  principale

 source :Auteurs

1

2

3

4

5

6

Bâtiment de la GM 

Zone de dépose

Accueil

Métaphore ailes d’oiseaux 

Lecture de la volumétrie et de la façade  

La genèse de volumétrie est basée sur la métaphore des ailes d'oiseaux 

et est utilisée dans la conception de la toiture pour symboliser le 

mouvement et le déplacement. Dans la façade, on a utilisé des lignes 

horizontales qui expriment la profondeur et la largeur du bâtiment. En 

brisant l’horizontalité par des lignes verticales qui donnent une 

impression de hauteur et de longueur du bâtiment, tandis que 

l’utilisation des lignes courbes exprime le mouvement et la fluidité 

dans le bâtiment. Le choix de la couleur rouge dans la façade est 

inspiré par la couleur de sang : c’est une métaphore de la circulation 

sanguine qui représente la couleur attirante et le mouvement.

Figure: Façade  de projet

 source :Auteurs

Et en injectant la forme circulaire 
dans la zone de dépose et 
l'accueil pour marquer le 
mouvement, car le cercle est la 
fluidité, symbole d'unité et 
d'harmonie utilisé pour créer des 
espaces favorisant le 
rassemblement et l'interaction, 
et on marquera la zone de 
détente par l'angle droit d'un 
carré qui rassemble à la stabilité.

Logique d’implantation : le terrain de bâti de la 
gare a une forme irrégulière, on a utilisé la règle 
du rectangle d’or pour l’aligner. On a divisé en 
deux grandes zones qui composent le bâtiment. 
La zone de détention et la zone de dépose On a 
créé une zone intermédiaire pour l’accueil. 



Niveau Entité Surface total     

m²

Sous sol

places de stationnement

Parc Autos 181,11

Cuisine 146,54
Réfectoire 166
2 Sanitaires femmes 55,52

2 Sanitaires hommes 55,52
2 Stockage 104,93
2 Douches 100,49
Locaux techniques 70,40

5 escaliers

5 ascenseurs

RDC

Service publics 
Zone de dépose 8480,39
Halle Accueil 7208,24
5 Contrôle de bagages 19,75
7 Guichet 56
5 bureaux d’information 260,19
Poste de police 23,7
Consigne de bagages 45,72
Salle des pas perdus

Salle de surveillance 29,33
Infermière 37,31
Pharmacie 37,31
Agence de voyage 38,40
Bureau d’assurance 38,40
Local des chauffeurs 113,21
Banque 49,31
Salle des donnes 36,5
Atelier de maintenance 29,37
Espaces d’attente et de détente 1295,85
Bibliothèque 31,74
Salle de multimédia 34,34
Espace de lecture 207,87
Air de jeux 369,45
Salle de prière pour les hommes 60,73
Salle de prière pour les femmes 51,33
Local bébé 43,9
3 Sanitaires femmes 94,64
3 Sanitaires hommes 94,64
2 escalators
6 escaliers
5 ascenseurs
Consommation 

Cafétéria 729,71

Commerce 

10 Boutiques 503,75

Etude programmatique 

Parking 
sous sol

Parc 
Autos Cuisine 

Cuisine 

Sanitaire 

Locaux 
technique 

Figure: Plan sous sol
 source :Auteurs

Figure: Organigramme sous sol
 source :Auteurs

Figure: Tableau de programme  surfacique sous sol - RDC

 source :Auteurs

Figure: Plan RDC

 source :Auteurs



Gare F

Accueil

Parking 
sous sol Vélo

Cafétéria Commerce

Zone 
dépose

Attente

Service 
publics

Accès bus et taxiAccès services et visiteurs Relation permanenteRelation occasionnelle 

Air de 
jeux

Biblioth
èque 

Espace de 
lecture 

sanitaires 

Salles de 
prière 

Salle 
multimédia

Figure: Organigramme RDC

 source :Auteurs

Etude programmatique 

Restaurant

Affaire Admiration 

Sanitaire 
Boutiques 

Fast Food 

Espace de 
consommation 

Figure: Organigramme 1er étage

 source :Auteurs

Figure: Plan 1er étage
 source :Auteurs

Niveau Entité Surface total   m²

R+1

Administration
Bureau de directeur 30
Bureau de secrétaire 27
Salle de réunion 32,81
4 Bureaux 103,66
Hall d’attente 61,48
Kitchenette 38,41
Archive 49,38
Stockage 34,97

Local entretien 32,42
Sanitaires femmes 35
Sanitaires hommes 35
Vestiaire hommes 28,81
Vestiaire femmes 28,52
Affaire
12 Bureaux 350
Bureau de directeur 23,93
Bureau de secrétaire 22,23
Kitchenette 30,41
Halle d’attente 11,23
Sanitaires femmes 37,84
Sanitaires hommes 37,84
Local entretien

Hébergements
Chambres 1469,44
Buanderie 77,36
Consommation 
Restaurant 784,95
4 Fast Food 567,26
Espace de consommation 489,9
2 Sanitaires femmes 66,51
2 Sanitaires hommes 69,31
Commerce
10 Boutiques 479,20

Figure: Tableau de programme surfacique 1er étage
 source :Auteurs



Niveau Entité Surface total     

m²

R+2

Affaire
Bureaux 742,51
Salle de réunion 101,15
Halle d’attente 72,54
Salle de conférence 337,75
Sanitaires femmes 37,84
Sanitaires hommes 37,84
Hébergements
Chambres 1469,44
Buanderie 77,36

R+3

Hébergements
Chambres 1469,44
Buanderie 77,36

Etude programmatique 

Hébergement

Affaire

Niveau Entité Surface total     

m²

R+3

Hébergements
Chambres 1469,44
Buanderie 77,36

Figure: Plan 2eme étage
 source :Auteurs

Figure: Organigramme 2eme étage

 source :Auteurs

Figure: Tableau de programme surfacique 3eme étage 
 source :Auteurs

Figure: Tableau de programme surfacique 2eme étage
 source :Auteurs

Figure: Plan 3eme étage
 source :Auteurs

Circulation 

Circulation verticale

Circulation horizontale 

Figure: Circulation de projet 
 source :Auteurs

Circulation mécanique 



Structure

Cage d’ascenseur 

Poteaux HEB Poutre alvéolaire 

Plancher collaborant 

Figure: plan structure 

 source :Auteurs

Un joint séparé 
complètement les 2 
ouvrages y compris 
les fondations 

Figure:  Joint de rupture 

 source :

Figure:  terrasse végétalisé  

 source : Auteurs visite batimatec

toiture avec des poutres treillis  

Utilisant des structures métalliques telles que des poteaux, des poutres 

alvéolaires de portée jusqu'à 40 m et des toits avec des poutres treillis soudées 

en acier, il est possible de franchir des portées mesurant entre 18 et 24 mètres.  

Afin de créer des espaces libres, il présente également de nombreux bénéfices 

en termes de solidité, de souplesse, d'esthétique, d'efficacité, de sécurité et de 

longévité. Il s'agit d'une configuration courante dans les centres d'échanges. Ces 

bénéfices jouent un rôle essentiel dans la transformation des gares 

multimodales en espaces fonctionnels, attrayants et durables qui répondent aux 

besoins des passagers et des communautés qui les desservent.



Matériaux  

Le vitrage réfléchissant Panneaux solaireBris soleil verticales

Brise-soleil verticales en aluminium est esthétique, solide, résistant au vent et nécessite peu 

d'entretien. Mais son coût est plus élevé et il est essentiel d'intégrer sa dilatation à la mise en œuvre.

L'installation de panneaux solaires sur la toiture pour Production d'énergie propre .

Le vitrage réfléchissant (pour le contrôle solaire) Ce type de vitrage est obtenu en déposant par 

pyrolyse une couche à base de silice sur un verre clair ou sur un verre teinté. La couche qui 

s8intègre parfaitement au verre lui apporte ses propriétés de contrôle solaire et son aspect très 

réfléchissant. Pour garantir une meilleure longévité à la façade et bénéficier de toutes les qualités du 

produit, la face traitée doit être positionnée vers l`intérieur. Les performances thermiques varient 

selon les différentes teintes.

Figure: stationnement de la gare multimodale  

 source :Auteurs
Figure:  pavage 

 source : Auteurs visite batimatec

Figure:  jardin anglais 

 source : Auteurs 

Figure:  Système de ventilation de sous sol

 source : Auteurs visite batimatec

Figure:   Façade  ventilé 

 source :Auteurs

Figure:  Façade de projet 

 source : Auteurs 



Façades perspective de la gare multimodale

Façade principale

Façade Sud-Est

Façade Sud-Ouest 

Les vues 3d



Plan masse 

Les vues 3d

Le plan masse

Auteurs: BEN LAKHDAR Nor El Houda, BOULARIAH Cherifa 
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architectural 



Local des chauffeurs 

BUS INTER WILAYA   

TAXI INTER WILAYA   

BUS URBAINE   

TAXI URBAINE   

PARKING   

PARKING   

COUS   

CONTROL

CONTROL

CONTROL

WC F 

WC F 

WC H 

WC H 

Boutique

Boutique

Boutique

Boutique

Boutique

Boutique

Boutique

Boutique

Renseignement et réservation  

Dépot

Cafétéria  

Boutique

+-0.00

+-0.00

+-0.00

+-0.00

+-0.00

Local bébé

salle de prière H 

WC H 

WC F 

salle de prière F 

Local entretien

Espace de lecture 

Cafétéria  

WC H 

WC F 

WC F 

WC H 

Local entretien

123456789101112131415

23 30292827262524 31212019181716

Atelier de maintenance  Salle des donnes  Salle de surveillance   

Bureau de contrôle    

Vestiaire F  

Bureau de bagages    

Poste police     
Vestiaire H    

Stockage de bagages    

Renseignement et réservation  

Ferroviaire  

Taxi régional  

Renseignement et réservation  

Renseignement et réservation  

Bus régional   

Bus et Taxi urbain   

Renseignement et réservation  
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Local des chauffeurs 

CONTROL
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FACADE SUD-EST  ECHE:1/250

FACADE SUD-OUEST ECHE:1/250

FACADE PRINCIPALE  ECHE:1/250
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