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Résumeé :

Le présent travail traite la problématique de I’étalement urbain dans les villes périphériques
de la capitale telle que la ville de Rouiba qui fait partie de la plaine de la Mitidja souffrant
d’un développement urbain rapide et anarchique au détriment des terres agricoles, ce qui lui a
fait perdre son statut. Cet étalement engendre plusieurs problémes tels que I’abondance des
logements, le manque d’infrastructures viaires et d’accompagnement provoquant un moment

de crise.

Dans le but de solutionner cette crise nous faisons appel a une stratégie qui a pour objectif la
construction de la ville sur elle-méme dans le cadre du développement durable et a travers

I’application des actions du renouvellement urbain qui se résume par :

- La limitation de la croissance urbaine par une ceinture verte.

- La consolidation des nouvelles agglomérations.

- Réhabilitation et restructuration du centre historique.

- La récupération du foncier non rentable.

- La restructuration du systéme viaire tout en introduisant une nouvelle
mobilité durable afin de consolider la périphérie du centre Rouiba
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Chapitre 01

Chapitre introductif



Introduction a la thématique générale du master

‘ARCHITECTURE ET PROJET URBAIN’

La problématique générale du master ‘Architecture et Projet Urbain’ s’inscrit dans le
cadre des études concernant le controle des transformations de la forme urbaine, au sein de
I"approche morphologique a la ville et au territoire.

Elle s’insére dans le large corpus des recherches urbanistiques critiques sur le contrdle et la
production des formes urbaines en réaction a I’approche fonctionnaliste de production de la
ville des années 1950-70 qui recourrait aux modeles de 1’urbanisme moderne.

Elle privilégie le fonds territorial comme fondement de la planification des ensembles urbains
et support (réservoir, matrice affecté par des structures multiples) pour définir et orienter leur
aménagement : les forces naturelles qui ont assuré par le passé le développement organique des
villes seront mises en évidence pour constituer le cadre nécessaire a la compréhension des

rapports qu’entretiennent ces villes avec leur territoire.

S’appuyant sur le considérable capital de connaissances produit et accumulé au cours du temps
par la recherche urbaine, la recherche urbanistique investit actuellement, d’une maniére
particuliére, le domaine des pratiques nouvelles et des instruments nouveaux de projet ainsi que
les nouveaux moyens de controle de I’'urbanisation et de ses formes.

Dans ce vaste domaine (de contrdle de I'urbanisation et de ses formes), le master
‘ Architecture et Projet Urbain’ souléve tout particuliérement la problématique spécifique de la
capacité des instruments d’urbanisme normatifs et réglementaires en vigueur a formuler et
produire des réponses urbaines adéquates aux transformations que connaissent les villes dans

leurs centres et périphéries.

Les pratiques de I’'urbanisme opérationnel (a finalité strictement programmatique et
fonctionnaliste) nécessitent une attitude critique de la part des intervenants sur la ville : c’est le
projet urbain qui constituera I’apport spécifique de I’architecte dans la pratique plurielle de
I’aménagement de la ville, correspondant a une nouvelle maniére de penser I'urbanisme. Le
projet urbain devient alors un élément de réponse possible pour la reconquéte de la fabrication
de la ville face a la crise de I’objet architectural et a la crise de I'urbanisme, devenu trop
réglementaire.

Plus qu’un concept ou qu’une grille de lecture historique des phénoménes urbains, la notion de

projet urbain sera dans les années 70 I’expression qui « cristallisera les divers aspects de la



critique de 1’urbanisme fonctionnaliste, et simultanément, celle qui exprimera la revendication

par les architectes d’un retour dans le champ de I’urbanisme opérationnel »l.

Au cours de la décennie qui suivra, parmi les différents auteurs et théoriciens du projet urbain,
Christian Devillers se distinguera sur la scéne architecturale comme auteur — et acteur- dont la
contribution épistémologique sur le théme du projet urbain sera la plus conséquentez.

Aprés avoir rappelé les principales qualités qui font la ville : sédimentation, complexite,
perdurance des formes pour de nouveaux usages, etc., Devillers développera trois aspects;3 e
premier concerne une théorie de la forme urbaine, le deuxiéme aborde les méthodes du projet
urbain, alors que le troisiéme s’attaque  la difficile question des logiques institutionnelles et
procédurales.

1l conclura par affirmer que le projet urbain « est une pensée de la reconnaissance de ce qui est
la (...) des fondations sur lesquelles on s'appuie pour établir des fondations pour d'autres qui
viendront aprés ». une conception de ’architecture dans son rapport au lieu et a I’histoire,

assurant la durabilité et la continuité historique

C’est I’alternative a I’urbanisme au travers de la notion de ‘Projet Urbain’, qui se définit en
filigrane de I’ensemble de ces propos qui nous permettront de construire une démarche de
substitution au sein de laquelle Ihistoire et le territoire constitueront les dimensions

essentielles.

Dans les faits, le projet urbain est aujourd’hui un ensemble de projets et de pratiques qui gérent
notamment de I’espace public et privé, du paysage urbain.

« Sans refléter une doctrine au sens étroit du terme, 1’idée de projet urbain renvoie cependant
a un point de vue doctrinal qu’on s’efforce de substituer a un autre : I’'urbanisme opérationnel,

et qui peut s’exprimer plus ou moins en fonction de seuils .

1. Bonillo J. L, Contribution & une histoire critique du projet architectural et urbain, Thése d’'HDR., Laboratoire INAMA,
E.N.S.A Marseille, (Mars 2011)

2 Devillers, Ch., « Le projet urbain », in Architecture : recherche et action, Actes du colloques des 12 et 13 mars 1979 4 Marseille/Palais
des Congrés, Paris, Ministére de I'Environnement et du cadre de vie, CERA/ENSBA. Concernant cet auteur, voir également: Devillers, Ch.,
Pour un urbanisme de projet. mai 1983 ; et Conférences paris d’architectes. pavillon de I'arsenal 1994 — Chnistian Devillers, Le projet
urbain, et Pierre Riboulet, La ville comme ceuvre, Paris, éd. du Pavillon de I’arsenal, 1994.

Intervention de Ch. Devillers en Mars 1979 au colloque intitulé Architecture : Recherche et Action au Palais des Congrés de Marseille

4 BonilloJ L. L’analyse morphologique et le projet urbain dans Intergéo-Bulletin, 1995, n® 118



Il s’agira alors, d’une part, de développer les outils de définition, de gestion et de controle de la
forme urbaine et de réintroduire la dimension architecturale et paysagere dans les démarches
d’urbanisme, et, d’autre-part, situer la démarche du projet urbain entre continuité avec les

données de la ville historique et référence a I’expérience de la modernité.

Dans la démarche du master ‘Architecture et Projet Urbain’, le passage analyse-projet a
constitué une préoccupation pédagogique majeure dans I’enseignement du projet architectural
et urbain.

Dans ce registre, on citera Albert Levy et Vittorio Spigai [1989] dans leur ‘Contribution au
projet urbain’, qui privilégieront la dimension historique pour assurer le passage entre analyse
et projet : la continuité historique devant permettre d’assurer la ‘conformation’ du projet a (et
dans) son milieu.

Cette méme préoccupation est abordée par David Mangin et Pierre Panerai [1999] sous une
autre optique : celle de la réinsertion des types batis, majoritairement produit par I’industrie du
batiment, dans une logique de tissus.

L’histoire des villes, quant a elle, nous enseigne la permanence des tracés (voieries,
parcellaires...) et I’obsolescence parfois tres rapide des tissus. Il convient donc a partir de la
production courante d’aujourd’hui (types, programmes, financements et procédés constructifs
habituels des maitres d’ceuvre moyens) de travailler dans une perspective nouvelle qui integre
dés I’origine une réflexion sur les évolutions et les transformations possible, d’origine publique
et privée. Cette tentative d’actualiser les mécanismes et les techniques qui ont permis de
produire les villes, débouche ici sur des indications trés pragmatiques et pratiques

(Tracés, trames, dimensionnements, découpage, terminologie... ).

L’objectif principal du master ‘Architecture et Projet Urbain’ s’inscrit dans une construction
théorique qui fait de I’abandon de I’utopie de la ville fonctionnelle du mouvement moderne et
de I’acceptation de la ville concréte héritée de I"histoire, la référence essentielle de la démarche
du master. La ville héritée de I’histoire est le contexte obligé d’inscription de I’architecture. En
retour I’architecture.... construit la ville.

Le retour a I’histoire ne signifie cependant pas le rejet ‘simpliste’ de la modernité pour une
attitude nostalgique envers la production urbaine ancienne : les productions architecturales et
urbaines du XXe siécle nécessitent en effet une plus large évaluation critique de leurs modéles

et méthodes, suscitant de nombreuses voies de recherche



Au courant de I’année universitaire 2015/2016 et parmi les différentes
optiques a partir desquelles le projet urbain a ét¢ abordé et développé, trois
thémes ont été privilégiés :

. Le Projet Urbain et les Instruments d’urbanisme

. Le Projet Urbain en centre historique

. Le Projet Urbain en périphérie

A travers la thématique du projet urbain, les étudiants pourront alors proposer

un territoire de réflexion et d’expérimentation sur la ville.

Dr. Arch. M. Zerarka
Porteur du master ‘Architecture et Projet Urbain’
Mai 2016



I. 1. introduction & la thématique : projets urbains en périphérie :
Le constat se dirige vers une lecture de la complexité des transformations du milieu urbain et
le bien étre artificiel qui produira certainement une nouvelle crise dramatique due a un
agrandissement excessif et anarchique d’une aire culturelle en périphérie. L’étalement
urbain est un phénoméne majeur de I’occupation du territoire. C’est une expression
désignant le phénoméne de développement des surfaces urbanisées en périphérie des
grandes villes. Cet étalement, qui est li¢ au développement démographique des
agglomérations, se fait avec une densité du bati d'autant plus faible que 1'on s'€loigne du
ceeur des villes. Ce dernier cause a son tour une crise d’une ville éclatée et des extensions
vers la périphérie aussi au surpeuplement du centre. Cette périphérie cause des problemes de
pollutions, de circulations et de dévégétalisation en occupant les terres agricoles. On parle

alors de la mutation radicale qui porte sur la relation entre composition urbaine et mobilité.

I.2. Problématique générale :

L’étalement urbain est le phénoméne du siecle dans toutes les périphéries des villes
du monde, le besoin de nouvelles extensions en dehors de la ville va résoudre le probléeme de
logements mais créer des nouveaux problémes, tel que le besoin des nouvelles structures
d’accompagnements administratives et viaire, ce qui engendre une nouvelle approche de
mobilité.

Le probléme de mobilité n’a pas été invité par les historiens. Il fut abordé dans le débat
public ces dernieres années. L oratoire des entreprises et les sciences sociales (en particulier
la géographie, la sociologie, les sciences politiques) ont intégré dans leurs agendas une
réflexion sur les mobilités, sociales et spatiales. Dans le sens social, la mobilté et les
déplacements physiques sont fortement articulés, face a des situations de bi-localisation

familiale ou de trajets de longues distances.

En effet, la mobilité a pris une dimension nouvelle avec la modernit€ qui a, entre autres,
introduit de nouvelles représentations. Tout d’abord, celle d’'un monde en mouvement, ¢’est-
a-dire en transformation, qui ne se renouvelle plus de fagon simple, réglée par les traditions.
Ensuite, celle d’'un mouvement qui peut étre progres... mais a condition que les hommes s’en

assurent la maitrise et respectent un certain nombre de principes.



Alors plus nous nous étalons, plus nous aurons besoin de nous déplacer vers les centres
(travail, achats, ...) et plus nous utilisons la voiture, nous allons donc créer tous les

problémes et nuisances liés a I’automobile :

Pollution (maladies respiratoires et cardiaques, réchauffement climatique ...)
Accidents et embouteillages

Deficit d’accessibilité

Economie (couts pour la société, couts individuel)

Ces nuisances influent sur le fonctionnement de la ville et la qualité de vie de ses habitants.
Les nouvelles études prennent le renouvellement urbain comme solution I’effet de rénover le
fonctionnement de la ville en utilisant les démarches de la durabilité et en prenant compte de
tous les axes, commengant par I’urbain jusqu’aux détails architecturaux, essayant de

minimiser toutes ces nuisances et assurer une durabilité a long terme a la ville.

1/-Pourrons-nous faire face a cet étalement en adoptant les actions de renouvellement

urbain et développement durable ?

2/- pourrons-nous aborder le sujet de la mobilité en terme de durabilité pour donner un

nouveau souffle a la ville ?
3/- 1a mobilité douce sera-elle la solution pour minimiser les nuisances liées a I’automobile ?
4/- pourrons-nous minimiser ou empécher la circulation de la voiture a I’intérieur de la ville

5/- favoriser le transport en commun pourra-il étre la solution favorable pour une ville

durable et moins encombrée ?



1.3 Présentation et intérét du cas d’étude :

1.3 .1 intérét de I’étude:

Alger a I’instar des grandes villes algériennes souffre
actuellement de nombreux problémes dus a la
métropolisation. Ceci a causé la saturation de la capitale.
Cette derniére crée de nouvelles périphéries pour alléger
cette saturation. Ces périphéries perdent leur identité
initiale tracée par I’histoire. Le développement

démographique rapide en I’ Algérie a causé¢ méme une

saturation au niveau de ces périphéries, qui se transforment

a leur tour en petits centres urbains qui s’étalent sur les Figure (1.1) : situation d’Alger par rapport 4
. . i I'Algérie ; Source : capture Google Earth,
terres agricoles en ignorant la nature et la vocation de la 2013

ville. Ceux-ci prennent la direction des voies importantes

vers les grands centres urbains. En s’étalant, la ville va perdre ses caractéristiques
historiques et de 1a coule I’intérét de faire des interventions a I’échelle de ces périphéries
dont le but principal est de minimiser ou stopper cet étalement. L approche du
renouvellement urbain est privilégiée pour construire la ville sur elle-méme en lui préservant

ses caractéristiques avec un nouveau fonctionnement urbain.



1.3.2 Le choix de la ville :

Parmi les villes périphériques d’ Alger qui souffrent de la crise de I’étalement urbain, on cite
la ville de ROUIBA, située sur une voie importante la RN°5 reliant deux grandes villes
(Alger et Boumerdes) ce territoire agricole a subit une consommation de ses terres agricoles
en raison d’assurer les besoin de ses habitants. En s’étalant, la ville se voit croitre et elle a
perdu son tracé régulier, sa typologie d’habitat et encombré son réseau routier. La présence
de la zone industrielle a aggravé la situation en offrant un bassin d’emploi qui a engendré un

flux de circulation important traversant la ville.

La présence d’une gare ferroviaire et les stations routiére qui mene vers plusieurs wilayas
engendre un flux de circulation important ce qui devient un point de transition et

d’articulation régional « région Est de la métropole d’Alger ».

R

Figure n°2 : systéme viaire actuel de la ville de Rouiba Source : travail personnel sur le PDAU 1993
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1.4 La problématique spécifique :

Aprés avoir investi le champ d’observation de |"aire d’influence de la région Est d’Alger,
nous avons relevé la problématique de la mobilité qui se pose par excellence par : « La
consolidation de la porte Ouest de la ville en intégrant une mobilité douce », revient a
Consolider la porte vers le pole Est d’Alger pour donner a Rouiba une nouvelle importance
et un nouveau statut. L’entrée d’une ville doit étre marquée pour faire la distinction entre
(intérieur / extérieur de la ville) par la réalisation d’un ¢lément (édifice important, stéle...) ou
simplement par un aménagement adéquat : la porte de la ville controle le flux de circulation
entrant et sortant, ¢’est la raison pour laquelle elle doit étre bien reliée aux systémes viaires

de la ville et qui doivent étre cohérents et bien structurés.

La durabilité offre a la mobilité des nouvelles notions telles que I’utilisation réduite de
I’automobile a I’intérieur de la ville, I’introduction des transports en commun. Cela diminue

les nuisances liées a la voiture, les embouteillages et améliore la qualité de vie des citoyens.

La mobilité est le premier moyen de liaison entre les différentes villes. L’implantation des
villes sur des axes routiers importants et I’abondance des véhicules cause des problémes
énormes notamment au niveau des périphéries ou les limites entre les villes et agglomérations
sont éliminées et / ou I’importance de I’entrée est négligée, ceci favorise I’étalement urbain et
augmente le flux de circulation, la présence de ce dernier a I’intérieur de la ville cause de

grandes nuisances et beaucoup de maladies.
Nous allons répondre dans notre travail aux questions suivantes :

Quelle stratégie devra-étre adaptée pour consolider la porte d’une ville afin qu’elle devienne

un élément d’accueil, une limite et une articulation urbaine pour lutter contre I’étalement ?

Quel est le type de mobilité susceptible d’étre développé pour concrétiser le développement

durable ? Et comment I’appliquer ?

Pourrons-nous minimiser 1’accés de 1’automobile a I’intérieur de la ville dans le cadre du

développement durable ?

Comment créer un élément qui marque 1’entrée d’une ville et qui va contribuer a la gestion

de flux de circulation ?

i |



1.4.1 Les hypothéses :

Apres la saturation de la capitale, un dédoublement urbain s’est fait sur les villes
périphériques notamment la ville de Rouiba. Celles-ci se sont développées a leur tour et
développent de nouvelles centralités sans pour autant avoir les aspects et les criteres relatifs a

ce statut ni les conditions nécessaires pour cela.

Le développement démographique rapide, la multiplication de zones d’habitat et commerces,
et la hausse de la plus-value sont des facteurs majeurs qui ont fait de Rouiba une ville
attractive. Cela a bel et bien eu son impact : aujourd’hui la ville souffre d’une multitude de
problémes. Le plus important est celui de la mobilité. Se déplacer en voiture a Rouiba devient
un véritable calvaire auquel il y a lieu d’ajouter a cela la pollution causée par les gaz émis et

par la suite les différentes maladies.
Cette problématique nous méne a établir les hypothéses de travail suivantes :

1. Résoudre le probleme d’étalement urbain a travers la récupération des friches et des

fonciers tout en limitant la ville par une ceinture verte.

2. Récupérer le foncier en le remplagant par des équipements économiques rentables a

la ville pour qu’ils deviennent par la suite une polarite.

3. Les stratégies qui peuvent étre adaptées pour marquer I’entrée de la ville consistent a
créer un équipement de grande envergure faisant office d’un élément d’appel, en plus d’une

composition urbaine ou un aménagement adéquat qui seront vu comme limite urbaine.

4. La projection d’une gare routiére pourra faire I’objet d’un élément d’accueil et gestion

des flux.

5. Dans le développement durable, la voiture n’est guére tolérée a I’intérieur de la ville,
et de la on propose la création d’une grande infrastructure d’accueil a I’entrée de la ville pour

minimiser [’accés de la voiture a 'intérieur de cette derniére.

6. Favoriser le transport en commun, créer des pistes cyclables, des voies piétonnes et
aussi développer 1’aspect paysager de la ville a travers la création d’espaces verts et de

jardins publics.
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1.4.2 les objectifs :
Les hypothéses énoncées appellent les objectifs suivants :

1. Introduire un nouveau systéme viaire cohérent et hiérarchisé qui vise a faciliter la

fluidité des voitures.

2. Réduire de taux de pollution causé par les voitures en minimisant son acces a
I’intérieur de la ville et en favorisant le transport en commun, et favoriser la mobilité douce

en intégrant des pistes cyclables et des voies piétonnes.

3. Projeter des espaces verts pour absorber la pollution de I’automobile dans le cadre de

la durabilité.

L.5. Démarche méthodologique :

Dans le cas de la présente étude, la démarche méthodologique adoptée s’intitule méthode

« typo morphologique » qui est une méthode d’analyse apparue dans 1’€cole d’architecture
italienne muratorienne, cette derniere étudie ’urbanisation médiévale de Venise et celle
baroque de Rome, en s’appuyant sur I’analyse cartographique du parcellaire pour établir
I’évolution historique des formes urbaines. S. Muratori pose I’analyse typo morphologique
comme préalable au projet en insistant sur I’importance de |’histoire dans la compréhension

de la forme de 1a ville.

La méthode typo morphologique consiste a combiner entre I’étude de la morphologie

urbaine et celle de la typologie architecturale :
La morphologie : qui est I’étude de la forme urbaine dans son développement historique.

La typologie : qui est I’étude des types d’édifices et leur classification selon plusieurs

critéres (dimension, fonction, distribution, systeme constructif et esthétique).
Nous utilisons I’approche typo morphologique qui agit sur deux échelles temporelles :
La lecture diachronique

o [ analyse synchronique

Cette démarche méthodologique appartient a 1’école Muratorienne dans la figure

emblématique de Caniggia.
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1.6. Présentation succincte du contenu de chaque chapitre :
Chapitre 1 : chapitre introductif

Ce chapitre contient en premier lieu une introduction a la thématique du master en
« architecture et projet urbain », puis I’introduction 4 la thématique de Iatelier « projet urbain
en périphérie », en suite on met en évidence la problématique générale des villes en
périphérie plus particuliérement la ville de Rouiba, ce qui induit 4 la présentation du cas
d’étude.
A partir des différentes lectures on s’est approfondie pour ensuite faire sortir les
problématiques spécifiques liées a la ville et les hypothéses possibles pour résoudre ces

problémes afin d’atteindre au objectifs voulus.

Le travail qui va suivre sera effectué selon une démarche méthodologique connue sous le

nom de la méthode typo-morphologique.
Chapitre 2 : Etat de la connaissance

1l s’agit de I’approfondissement de ’approche théorique « mobilité urbaine durable » en

analysant des exemples et des publications qui traitent la thématique de la mobilité
- Conclusion du chapitre
Chapitre 3 : Le cas d’¢étude

e Il s’agit d’une analyse critique et précise de cas d’étude ainsi que la
présentation du projet urbain et architectural. Ce dernier contient : Une

partie écrite, Une partie graphique et Une conclusion
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Chapitre 02

Etat des connaissances



11.1. Introduction :

Le chapitre comporte I’ensemble de nos lectures (articles, livres, revues...) qui rentrent dans

le cadre de notre thématique ainsi que |’analyse des projets similaires.
On parle d’étalement urbain quand le rythme de 1’extension se fait plus rapide que
celui de la croissance démographique, ce dernier ne peut se poursuivre indéfiniment

sans préjudice pour I’environnement. Il est favorisé par la facilité du déplacement et
I’amélioration du transport en plus de I"attirance vers les maisons individuelles qui

augmentent la surface consommée par 1’habitant.

I1 est impossible de stopper le développement d’une ville, mais lutter contre son étalement
vers la périphérie ne peut se faire que par la reconstruction de la ville sur elle-méme, on parle

donc du « renouvellement urbain ».

« L’objectif est de limiter I’étalement urbain dans les périphéries mais aussi de remodeler le
tissu urbain existant pour tenter de solutionner certains problémes sociaux, cela peut se traduire
par la reconquéte et la construction dans espaces peu denses ou laissées en friches, par la
reconstruction de certains quartiers, mais aussi par le rééquilibrage de I’implantation des

populations et des activités conduisent & plus de mixité sociale et fonctionnelle »°

11.2. Définition du renouvellement urbain :

Le renouvellement urbain fait I’objet de plusieurs définitions vu la vastitude de ses champs
d’action. La restructuration de la ville sur elle-méme n’est pas une nouveauté, c’est un

phénomene naturel sur le long terme qui s’opere dans la constitution de la ville.

La nouveauté du renouvellement urbain est le passage d’un urbanisme d’extension a un
urbanisme de transformation et de gestion, ainsi que de la création d’une ville a une

modification et la gestion des territoires déja urbanisés.

D’un autre point de vue, On pourrait définir le concept de renouvellement urbain, par « un
changement profond, au moyen de démolitions totales ou partielles, de la morphologie
urbaine d’un quartier sous différentes facettes, et pouvant donc cumuler des interventions

ayant un impact sur la trame fonciére, la trame viaire et les déplacements, les formes

architecturales, les fonctions, les services, la gestion, les caractéristiques de I"espace

public... »°.

5°Eléments de diagnostic sur le renouvellement urbain en Poitou-Charentes ; thése de master 2 sciences pour I'environnement littoral, Noémie
Tomas
& Delphine Agier ; dossier numéro 6 ; renouvellement urbain, définition, origine, enjeux ; les cahiers de I’habitat et du logement ; Rhone Alpes
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11.3. Les enjeux du renouvellement urbain :

On distingue quatre enjeux qui rentrent dans le champ du renouvellement urbain :

La cohésion sociale : implique des actions relevant de la problématique habitat et de
I'insertion sociale, culturelle et économique des populations, et cela vise a la réduction du
chémage, au développement économique, a la diversification et ’amélioration de I’habitat,
a la restructuration ou la réhabilitation des espaces et équipements collectifs, a la
restructuration des espaces commerciaux, au renforcement des services publics, a
I’amélioration de I"acces au systéme de santé s appuyant sur I’hopital, a I’amélioration du
systeme d’éducation et de la formation professionnelle, a I’accompagnement social et au

rétablissement de la tranquillité et de la sécurité publiques.

Le développement économique : afin de réintégrer dans le marché les territoires en marge
par leur revalorisation (cf. sur ce point les nouvelles zones franches créées a ’article 23 de
laloi du ler aott 2003).

Le traitement spatial de la ville : dans un objectif d’attractivité, on compte transformation
du cadre bati et de la typologie urbaine, instauration d’une diversité morphologique,
restauration ou requalification des espaces publics et privés.

La diversification des fonctions urbaines : elle assure le passage de la mono
fonctionnalité a la mixité fonctionnelle d’habitat (habitat, activités, services) et des produits
(standing, statuts d’occupation) ce qui exige une mise en cohérence avec les demandes du
marché local.

La Valorisation du patrimoine

Favoriser la démocratie locale : participation et concertation
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11.4. Les actions du renouvellement urbain :

La reconquéte urbaine de territoire en friches, consécutive a la disparition ou a la
délocalisation de sites industriels : Il s’agit d’orienter le développement urbain dans un
souci d’équilibre socio-économique, ou d’usage économe de ’espace.
La réhabilitation urbaine de tissus anciens en voie de dégradation : Il s’agit de remettre
dans le marché, des centres anciens trés dévalorisés, ou de prévenir des mouvements
spéculatifs dans le parc liés a des investissements lourds sur des secteurs ciblés...
L’intégration urbaine de territoires en voie d’exclusion et de relégation, désignant les
quartiers d’habitat social, faisant ’objet de reconstruction-démolition
L’Aménagement urbain: « Organisation globale de I'espace, destinee a satisfaire les
besoins des populations intéressées, en mettant en place les équipements nécessaires et en
valorisant les ressources naturelles »’
La restructuration : « La restructuration est une réorganisation de I’ensemble du tissu
urbain en prenant en compte I’évolution historique et les actions qui en découlent, des
conditions générales du développement »®
La reconversion : ¢’est la transformation d’un batiment par le changement de sa fonction
ou de ses occupants afin d’éviter sa désaffectation.
Bien réussir le renouvellement urbain d’une agglomération dépond de I’intégration de cette
derniére a sa ville et son environnement, avec la possibilité donnée aux habitants de sortir de
leurs quartiers et la facilité de leurs déplacements, en effet réussir le renouvellement urbain

¢’est assurer une bonne mobilité fonctionnelle et durable.

« le mouvement un besoin fondamental : permettre a toutes les catégories de la population
de se déplacer en toute liberté, d’accéder aux équipements et aux services urbains, aux lieux
d’emplois, travailler a la compatibilité et a la complémentarité des divers modes de transport
collectifs et individuels, accroitre I’autonomie, le confort, le plaisir, la qualité
environnementale et la sécurité de chacun et de tous dans la ville constituent autant de défis a

relever pour notre société, de solutions nouvelles a trouver »’

7 Dictionnaire robert.

® These . renouvellement urbain d’un centre vétuste cas du centre originel d'el khroub. série : 025\arc\2012, Mme : krid Nassima née
khenchouche page : 31

9 Alain Bourdin ; mobilité et écologie urbaine
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I1.5. La mobilité :

La mobilité est la capicité de se déplacer pour une personne, ou un objet dans un espace qui
peut etre physique (circulaion des biens et des personnes), virtuel (la circulation de
I’information numérique).

La mobilité a plusieures formes :

La mobilité sociale: concerne les changement de statut social des individus.

La mobilité professionnelle: concerne les changements dans les modalités d’exercice de
I"activité professionnelle .

La mobilité géographique: c’est un déplacement impliquant le changement de bassins de
vie.

La mobilité résidentielle: désigne le changement de lieu de résidence d’un foyer.

La mobilité internationale: dans le domaine de I’'économie internationale et mondialisée,
la mobilité internationale peut désigner les flux de capitaux.

celle qui nous interesse est définie comme suit :

Le terme de mobiliteé, tout d’abord, contient une idée de mise en mouvement. 11 fait
référence a une notion de déplacement. De maniére trés générale, un déplacement est une
opération qui consiste a se rendre d’un lieu a un autre, dans le but de réaliser une activité, en
utilisant un ou plusieurs modes de transport. «Le déplacement est donc défini par la notion
de motif, ou encore, de réalisation d’une activité, par le biais de I’utilisation d’un mode de

transport »'°
Cercle de la mobilite dans la ville

| 1Densité de la ville

- - - . \ T ) kirr.l -\
J Dispersion des activitésetde | 4 | Vehiculeen circulatio ]

densité de population } . \

= /" (1Embouteillage )
Loffre de transport en w e — e I Demande pour infrastructure y
(¥ Nuisance ié a lauto
) - \ B e — 1 Constructiond'infrastructure

§ compétitivité des ‘ f (§ Qualiédevie

transports alternatifs R D )

T lUsagedetranspurtsaltematrfs J

T 1 Besoinde sedéplacer envoiture |

{ ' Lamargin;iﬁaﬁo;des personnes non motorisées 1

10 Orfeuil, 1996
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Aujourd’hui, les sociétés sont de plus en plus complexe et diversifiées ou 1’habitat,
équipement d’accompagnement et loisirs ne se trouvent pratiquement plus jamais a proximité
immédiate les uns des autres, ce qui incite les urbanistes et les €lus locaux a mieux organiser
les villes et a coordonner les localisations pour optimiser les déplacements aux regards de

divers contraintes, en particulier environnementales.

IL6. 1. impact de la dense mobilité sur la ville :

1/- impact sur I’environnement :
- des pluies acides
- Gestion difficile des eaux de ruissellement
2/- impact sur la santé :
- accidents

- pollution de I’air

. Problémes respiratoires
. Problémes cardiaques
. Naissances prématurées et bébés de petits poids

3/- impact sur la société :

- Répartition inéquitable des impacts

- Déficit d’accessibilité
4/- impact sur I’économie :

- coiits pour la société

- colts individuel
La mobilité n’est pas uniquement une question de transport, mais possede ¢galement une
dimension sociale importante, cela et prometteur pour I’avenir des politique des gestions des
déplacements, ces derniers sont des réponses réelles aux exigences d’accessibilit€ et de

durabilité afin d’assurer la garantie d’une meilleure qualité de vie en ville.
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I1.7. Le développement durable :

Le développement durable est un développement qui répond aux besoins du présent sans

compromettre la capacité des générations futures de répondre aux leurs.
Il comporte deux concepts essentiels:
-Le concept de besoin en particulier les besoins essentiels

- Il prend en compte, 1’équité sociale, I'efficacité économique et la qualité

environnementale. '

- la viabilité : maintien a long terme des capitaux économiques en veillant sur la préservation

et la reproduction des ressources naturelles.

- éffiquité : synthétisant les notions d’efficacité

économique et d’équité sociale, répartition by o
Equité sociale:

équitable des ressources, valorisation des Santé et sécurité Equité

intergénérationnelle

productions locales.

- justice environnementale : répartition des \.\‘“‘"“'
: , . ; ' = b Efficacité

nuisances et risques environnementales et accés [ Qualité X % S
environnementale £ cz:t“:::n g;: A

aux espaces verts de détente et de loisir. { déchets ‘ : il £

P ' consommation de \m _-" qui profite au

— O ==

11.8. Les enjeux de la démarche du “ﬁgfa;mdemm

développement durable : s ' B

-Le renforcement de la gouvernance par une meilleure intégration des dimensions

environnementale, sociale et économique dans les décisions.
-Le développement de la connaissance et I’innovation.
-L’engagement, le partage et la collaboration.

-Le renforcement de la complémentarité des initiatives de développement durable et de lutte

contre les changements climatiques.
- densifier la ville.
- valoriser les espaces publics.
- maitriser I’étalement et économiser les ressources.

- agencer les centralités et favoriser la mixité.

11 Rapport de Brundtland 1987
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- développer les équipements et les services publics.

- éco-gestion des ressources.

- renouvellement urbain et réduction de la mobilité.

I1.9. Les actions du développement durable :

- Créer une nouvelle connexion au vieux bourg

- Induction d’une mutation urbaine des abords

- Un quartier renouvelé, porteur des activités et d’habitat densifié

- Innervé par la voie verte, ligne de déplacements modes doux.

11.10. Huit orientations pour un développement durable :

4 O Geérer les ressources
| naturelies de fagon

| responsable at
respectueuse de la
biodiversité

| O 4 Favoriser l'inclusion
sociale et réduire les
inégalités sociales

et économiques

05

T A T ST, T S T O TR e

@07

L LS M L R S L R D " SR

O

TR T

Améliorer par la
prévenhon lg sante
de la population

L e

Assurer 'aménagement

durable du territoire et
soutenir le dynamisme
des collectivités

S LT ST W ST Py LS

Soutenir la
mobilité durable

sy g ey

Favoriser la production
et I'utilisation d'énergies
renouvelables et
l'efficacité énergeétique
en vue de réduire les
émissions de gaz a
effet de serre

Orientation pour un développement durable
développement durable 2015 - 2020

source : stratégie gouvernementale du
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11.11.L.a mobilité durable

« Plusieurs pays ou Etats identifient la mobilité comme Iun des enjeux majeurs du

développement durable et un grand défi Société
pour le XXIe siecle. La mobilité représente e s e
i . -Législation observatoi

la capacité et le potentiel des personnes et oy
des biens a se déplacer ou a étre transportés. i\’m i, i

5 = ‘-communication Contrat
Elle constitue le fondement des échanges A , . état/privé
sociaux, économiques et culturels des : f . :

Environnement " Economies :
individus, des entreprises et des sociétés. | -Protection . -Exploitation des
environnementale | Gestiondes | réseaux
Pour étre durable, la mobilité doit étre T Y
.\ !’.‘

efficace, sécuritaire, pérenne, équitable,

intégrée au milieu et compatible avec la
santé humaine et les écosystémes. La mobilité durable limite la consommation d’espace et de
ressources, donne et facilite ’accés, favorise le dynamisme économique, est socialement

responsable et respecte I’intégrité de I’environnement »'?

-la notion d’éco-mobilité ou de mobilité durable est une notion récente apparue apres les
crises de 1’énergie et de la biodiversité, dans le sillon des questions de développement
durable. Elle regroupe la conception, la mise en place et la gestion de mode de transport jugé
plus propres a I’égard de I’environnement siir et sobre, en particulier a moindre contribution
aux émissions de gaz a effet de serre. L’ éco-mobilité est plus souvent pratiquée en milieu

urbain.

« La mobilité douce est de loin le moyen de déplacement le plus efficace pour les trajets
courts. En effet, en milieu urbain, le vélo est presque toujours plus rapide que la voiture,
surtout en combinaison avec les transports en commun. De fagon générale, il est considéré

que, entre 1 km et 3 km, le vélo est le mode de transport le plus rapide »".

12 péfinition proposée par le Ministére des Transports du Québec et inspirée de : Centre pour un transport durable (Plan stratégique 2013-2015 du
ministére des Transports du Québec), Chaire Mobilité (Ecole Polytechnique de Montréal) (2014), Observatoire de mobilité durable (Université de
Montréal) (2014).

13 Stratégie pour une mobilité durable pour les résidents et les frontaliers ; le gouvernement du Grand-Duché¢ de Luxembourg, ministére du d
développement durable et des infrastructures, p : 22
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1L.11.1. Les applications possibles pour une mobilité¢ durable :

Moyens de transports alternatifs.
Congestion et limitation du stationnement.
Environnement bati.
Environnement réglementaire.
Limitation de I’usage de I’automobile.
¢ Solutions technologiques.
e Tarification.
e réduire la dépendance automobile en renforgant I’intermodalité et en développant un
systéme de transport plus écologique qui associe marche, bicyclette et transport

collectif, afin de désengorger les principaux axes de circulation.

EQUIVALENCE EN TERMES DE CAPACITE TRAM,
BUS ET VOITURE PARTICULIERE

S Gty S S iy A G S S S S S S s S S S i by S f—— A —— -, — o V—— o C— o sty S
——— G G G A S S S — — — G S S G — Oy — S f— — — — —

R S e il

A v W i A G Gein A G S G G S A G e G G S G S S S S e — — — — — — —— —— —
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Equivalence des transports en commun par rapportau véhicules particuliers;  source:
Stratégie pourune mobilité durable pour les résidents et les frontaliers; le gouvernement du
Grand-Duché de Luxembourg, ministére du d développement durable et des infrastructures

diminuer les besoins en déplacements motorisés en raccourcissant les distances parcourues
entre le domicile et le travaildévelopper une mobilité durable en rendant les transports
collectifs plus compétitifs et en privilégiant des modes de déplacement non polluants,
surtout en milieu urbain
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Partage modal actuel - 2009 - -
: — a n ; apgtr:‘: e bimodal
E S T A e A S T I S T B S A S e S BT e i T T : . ; P t bimodal
' g ' ] T e oy ' mal;‘r:ldagie ;due.l‘
i;_.j el e : }.7 E Partage modal actuel
e R -
“ 72,5 % 14,5% 13 % 4 R
]
Partage modal futur
i R ﬁ"*@é bimodal
*— T R I L R I I R T R B SR T A I 5 g Partage bimodal
e e s o ' : : motorise futur
; e A — Partage modal futur
i 56 % 19% 25 % 2 ‘

11.11.2. Les objectifs de Ia mobilité durable :

1/ Accroitre I’accessibilité aux services, aux lieux d’emploi ainsi qu’aux territoires par des

pratiques et par la planification intégrée de I’aménagement du territoire et des transports durables.

2/ Appuyer I’électrification des transports et améliorer I’efficacité énergétique de ce secteur

pour développer I’économie et réduire les émissions de gaz a effet de serre.
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11.11.3. Les facteurs de succeés d’une mobilité durable :

1. Milieu bati et services existants : 1’augmentation des transports alternatifs par la
densification de la ville et la mixité des fonctions. La difficulté de stationnement diminue
I’utilisation de la voiture.

2. Environnement politique : vision globale a long terme par la volonté de réduire les places de
I’automobile et I’élaboration d’un plan de transport.

3. Perception de la population : faisabilité, cout de réalisation et d’utilisation, inconvénients et
compromis, sécurite.

4. Caractéristiques du projet : complexité, réduire les places de I’automobile, préoccupation
des utilisateurs et non utilisateurs.

S. Aspects financiers : investissements, risques financiers, ressources.

6. Caractéristiques de la population : sensibilisation, ouverture a la nouveauté, participation

citoyenne, taux de motorisation réduit.
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I1. 12. Analyse d’exemple :

I1. 12.1 Exemple 1:

-L’entrée de la ville du Havre :

Présentation et accessibilité de la ville :

Le Havre est une commune située au Nord-Ouest
de la France, elle est accessible Depuis 'Ouest
(Rennes, Nantes) par L’ A84 puis par celle du Havre
(A29), depuis 1'Est (Rouen, Paris) par L'A13 et
aussi par la N14 (Rouen) puis la N15 (Havre), et
depuis le Nord (Lille) par I'A29 qui arrive

directement au havre.
Les enjeux de cet aménagement :

Dans le cadre de la ré-urbanisation, cet
aménagement redensifie la ville et la rend plus
attractive en injectant des services et des activités
économiques,ainsi I’entrée est marquée par le Stade

Océane, et un hotel trois étoiles .

Cet aménagement vise a aménager des voies
dédiées aux piétons et aux vélos, de réduire les
embouteillages et de faciliter la desserte des
quartiers,il permet aussi de réfléchir a
I’organisation des transports dans toute la ville
pour une bonne articulation entre tous les
quartiers. Et pour une liaison Soquence-
Sanvic,un bus €léctrique est prévu, ainsi qu'un

téléphérique entre ville haute et ville basse.
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Carte du réseau routier de |a ville du Havre ; Source :
Google, Wikipédia.

o ‘ ol ' \
" A ) Vs :

Le site de Soquence et du Grand Stade de la ville du
Havre, Source : vidéo, un nouveau visage pour
I'entrée de ville.




Les actions menées dans cet aménagement :

e Ladisparition des stations-service et la création

d’un espace naturel agrémenté de bassins et de
promenades.

e [’aménagement de deux carrefours a feux avec

la suppression des deux passages souterrains.

e démolition de I’autopont pour le remplacer par
un nouvel ouvrage d’art : un nouveau pont de
210 meétres de long assure désormais la liaison

nord-sud entre la ville et le port, il a ét€ congu

pour franchir les voies ferrées sans enjamber
I , il Le nouveau pont de I'entrée du Havre ; Source : Au
entrée de ville. Havre, la phase 2 des travaux d'entrée de ville

e création d’un nouveau carrefour a I’intersection démarre lundi 28 avril réalisé, par Soléne Bertrand.

Jean Jaurés / Armand Barbeés.

e installation d’une promenade paysagére.

Le carrefour Sémard-Pressensé ; Source : Interview : Luc Le carrefour Sémard-Pressensé ; Source : Interview : Luc
Lemonnier, adjoint au maire réalisé par Karine Lebrun Lemonnier, adjoint au maire réalisé par Karine Lebrun

Le nouveau visage de I'entrée du Havre ; Source : f La promenade paysagere ; Source : vidéo, une
vidéo, une entrée de ville entierement rénovee entrée de ville entierement rénovée
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Vue générale de la future entrée de la ville du Havre :

-L’entrée de la ville du Havre actuelle :

Une autoroute dans la ville.
Une circulation parfois difficile notamment au
niveau des passages souterrains.

® Des quartiers coupés en deux.

-L’entrée de la ville du Havre future :

Un axe urbain paysager.

Des voies de circulation plus fluide grace a des
carrefours a feux a la place de pont et de passages
souterrains.

Des aménagements agréables pour les piétons et
les cyclistes.

Des carrefours sécurisés pour relier des quartiers

riverains.

Au-dela de la valorisation paysagére, le
réaménagement de |’entrée de la ville du Havre
répond a plusieurs objectifs majeurs liés au
développement durable a travers I’introduction de
modes de transports doux, a la desserte des
quartiers Sud, a la gestion autonome des eaux
pluviales, et a la sécurité comme évacuation en

cas de catastrophe.

28

La ville du Havre demain ; Source : vidéo,
un nouveau visage pour I'entrée d’'une
ville.

La ville du Havre aujourd’hui ; Source :
vidéo, un nouveau visage pour I'entrée




11.12.2. Exemple 2 :

la mobilité durable pour la ville de Luxembourg :

présentation bréve de la ville :

Capitale du Grand-Duché de Luxembourg ainsi que
la plus grande ville du pays avec un peu plus de 115
000 habitants.

Elle est située dans le Sud du Luxembourg, dans les
districts et le canton du méme nom, au confluent de

I'Alzette et de la Pétrusse.

Les constats de la ville de Luxembourg au niveau
de la mobilité:

Trafic national et transfrontalier en forte croissance
Le trafic frontalier représente pres de 31% du trafic
motorisé

Le trafic interne de 1’agglomération de la Ville de
Luxembourg représente

21 % du trafic motorisé

Faible recours aux transports en commun pour
certaines liaisons principales

La voiture reste le mode de transport dominant

Une saturation des principaux axes de transport
(route et rail) aux heures de pointe
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Situation nationale de Luxembourg ; source :
Wikipédia
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Charge journaliére dans les transports en
commun ; source: Stratégie pour une mobilité
durable pour les résidents et les frontaliers ; le
gouvernement du Grand-Duché de Luxembourg,
ministére du d développement durable et des




Le modéle spatial de la ville de Luxembourg dans le cadre de la durabilité :

La « ville polycentrique dans un espace paysager au sein de régions fonctionnelles » est

le cadre de référence pour le développement futur
du territoire qui a les avantages présents : o '

- création d’une masse critique pour les transports
publics, a savoir une quantité minimale :
d’habitations suffisamment rapprochées de sorte (
que les habitants générent une demande suffisante o S
en transports publics de qualité -

- la canalisation de la croissance pour renforcer la
structure spatiale du pays et développer une ville

d’envergure européenne

Legende

- la création d’une nouvelle urbanité et I’ attribution

différenciée de fonctions a la région Sud, a la Le plan spatial durable de la ville de

Nordstad et a I’agglomération de la Ville de Luxembourg avec un axe de
développement suburbain dans la Vallée de I’ Alzette, et le développement
complémentaire des espaces ruraux en fonction de leurs atouts, dans un souci d’éviter
le mitage spatial
La stratégie de mobilité :
- Principe de desserte mono centrique du train :
- créer de nouveaux pdles d’échange péricentraux et périurbains qui permettront de
connecter les différents réseaux de transports en commun entre eux
- Ces pdles auront pour tache principale de mieux répartir les flux a I’entrée et a

I’intérieur de la capitale.




- principe de desserte des bus :
Les lignes interurbaines viendront s’appuyer sur le tram, au niveau des pdles d’échange

Les lignes tangentielles relieront les différents pdles de développement entre eux sans passer

par le centre-ville

DESSERTE EN BUS ACTUELLE DESSERTE EN BUS FUTURE

-Principe futur de desserte Polycentrique des transports en commun:
Echange entre le train ou les bus régionaux avec le tram au niveau des pdles d’échange

- Réorganisation générale du bus au sein de la capitale en libérant I’axe central
- Lignes de bus tangentielles reliant les différents poles d’échange / points d’échange

bus sans passer forcément par le centre-ville

—T S igre radisies bus — {1 Langentietie T @ redinane @ Toint ddcnange b
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Le plan stratégique de la mobilité de la ville :

a I’état actuel les quatre agglomeérations
existantes sont désservies par deux mode
de transport ( train et bus) seulement avec
un seul pole d’échange ce qui rend
défficile le déplacement des citoyens vers

la capitale.

La proposition a long terme vise a

L’état actuel de la desserte en bus dans la ville de

projeter plusieur poles d’échanges dans
Luxembourg

les différentes agglomérations pour

faciliter les déplacements entre elle et

vers la capitale tout en langant la ligne du
tram, et ¢’est ainsi qu’ils ont favorisé le
transport en commun par les différents

modes( tram, bus, train)

La future desserte des agglomérations de la ville de
Luxembourg

DEMARCHE RETENUE DANS LE PLAN STRATEGIQUE

Analyse fine des pertes de lemps de parcours
H {laboration et Lest des mesutes potentielies & prendre

ik : Cvaluation des gains de temps de parcours
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FACILITES POUR BUS SUR LA N3

Facilité pour les bus sur un axe :

Réaménagements de carrefours en vue d’assurer la
priorisation des bus circulant sur la route nationale N3

on compte :

- la mise en place d’un couloir de bus axial
bidirectionnel

- priorisation de la circulation des bus vers la Ville
de Luxembourg en matinée et dans le sens

inverse le soir.

OUTILS VISANT A PRIORISER LES BUS

dapproche bidirectionnel

Y g St S Yy

- optimisation couloir |

- couloir du cyclo de feux | do bus | arétde bus

b de bus coulotr | coulolr de bus 0 1igee ot wn cap

Le pole d'échange Hamilius

-Le pole d’échange Hamilius :

Ce pole d’échange fera fonction de porte

d’entrée du centre-ville, notamment pour

les voyageurs empruntant les bus
interurbains du nord du pays. Il permettra
non seulement I’utilisation du tram, mais
aussi la mise en relation avec les lignes
de bus urbaines et interurbaines
desservant les quartiers et les communes
situées au nord Ce projet fera place a un
nouveau centre commercial, ainsi qu’au

nouveau parvis de la Poste la capitale.
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I1.12.3. Tableau de synthése :

~ Exemple n°l

Enflfée“d'e I ville du
Havre '
- I’entrée par le
i stade Océane

- -Réduire les embouteillages

-Organiser le transport en
commun dans toute la ville

~ Actions menées

Le p'rug’l"amli_l'é"niené” Voies dédiées aux piétons
: ‘ : : et aux vélos

Prévoir des bus électrique
et téléphérique

La construction d’un pont
de 210m

- Suppression des stations-
~ services et la création d’un
espace naturel (promenade
i et bassins)
Aménagement des
carrefours

" Concepts
intervention |

La ré-urbanisation
Le réaménagement
La redensification

v Exemple n°2

Mobilité durable de Ia ville
‘de Luxembourg
-création d’une masse critique
les transports publics de qualité
- le développement complémentaire

des espaces ruraux en fonction de
leurs atouts

- répartir les flux a I’entrée et a
I’intérieur de la capitale
- Création de nouveaux poles
d’échanges péricentraux et
périurbains
- Réorganisation générale des
bus au sein de la capitale en
libérant I’axe principale
- Lignes de bus tangentielles
reliant les différents poles

- Le tram constitue un maillon
essentiel de ce nouveau
réseau

- Réaménagements de
carrefours en vue d’assurer
la priorisation des bus
circulant sur la route
Réaménagement
Favoriser le transport en commun
Priorisation de la circulation des bus

Optimisation des cycles de feux
tricolores



Chapitre 03
Cas d’étude



111.1. Présentation de la ville de Rouiba :

IIL.1.1. Situation géographique de la ville de Rouiba :
La ville de Rouiba fait partie de la wilaya d’Alger au Nord de 1’ Algérie qui a une

superficie de 4325km?, elle se situe a 31Km de ’agglomération algéroise (extréme Est)

et 4 25 Km du chef-lieu de la wilaya de Boumerdes, a part sa position entre ces deux

pble important elle est située au cceur de la pleine de Mitidja.

“mm

e~ %

A tad -
[T

Situation géographique de la
wilaya d’Alger ; source : Google
Arth

Situation de Rouiba par rapport a Alger et
Boumerdes ; source : Google Mapp

111.1.2. Limite de la ville de Rouiba :

e Limites communale administratives :

- AuNord : les communes de ; Ain Taya, Heraoua et Bordj el
Bahri.

- AI'EST: les communes de Réghaia et Ouled Heddad) (w.de
Boumerdes).

- Au Sud: les communes Hamadi et Khemis El Khechna
(Boumerdes)

- A I'Ouest: la commune de DAR El Beida.
111.1.3 Données géotechniques de la ville de Rouiba :

a. Climat :
- Rouiba bénéficie d’un climat méditerranéen, a l'instar
des Régions du Sahel les vents dominants sont les vents
de I’ouest et le vent du Nord —Est et Le vent du Nord -

Est souffle en été en brise marine

Situation communale de la ville
de Rouiba ; source : internet

Limites communales de la ville de
Rouiba ; source : capture d'une image
sur web
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Rouiba par rapport a la plaine
de Mitidja

- La pluviométrie varie entre 60 et 700 mm an, quand a I’humidité elle est tres

élevée, elle peut atteindre 94 et varie pendant toute I’année entre 50 % Et 90 %

b. Géologie : La région de Rouiba est classée Zone 3
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c¢. Hydrologie:
D'aprés le rapport du PDAU d'Alger, il
est mentionné La présence d'une nappe
phréatique (forage d'eaux) qu'il faut
prendre en considération dans la

réalisation de note projet.

d. Morphologie et topographie:

La ville s'étale sur une plaine parall¢le a

. . Carte écologique de la ville de Rouiba ; Source : PDAU
la cote d'une superficie de 4325 ha. it

d’Alger 2015

Le territoire communal est situé

entiérement dans la plaine de la Mitidja.
11 ne touche ni a la mer ni a I'Atlas.

Les altitudes y sont partout trés basses qui varient entre 0,3% et 0,4%

I11.2. Logique d’implantation de la ville de Rouiba :

On reconnait I’ implantation d’une ville a travers les parcours existants dans son contexte
territorial. Et a travers la voie tracée pour relier Alger a Dellys, nous avons trouvé que les
ottomans ont choisi le cceur de la Mitidja comme un point de défense en créant des houaches
(haouch oued el kerma, haouch ras el outa, haouch ben daly bey, haouch Rouiba, ainsi que
houch reghaia) et cela pour mieux dominer ses richesses agricoles, ces fermes qui
appartenaient soit au bey soit au dey furent dés le 8 septembre 1830 confisquées et passcrent

au domaine public.

Les frangais ont trouvé que les terrains agricoles laissé par ottomans sont vastes ce qui a mené

a urbaniser la ville de Rouiba qui devient une localité agricole

Lecture territoriale:

Parcoure de créte principale

Parcoure de la contre créte( haut
promontoire)

Parcoure de la contre créte locale
e (bas promontoire)

!h E Parcoure de fond de vallée romain

E Parcoure de fond de vallée

L [:__:_] Parcoure de vallée (période turque)

. Etablissements humains

Carte des parcours et établissements humains du territoire algérois ; source : travail personnel sur la carte d'Alger
d’atlas archéologique d’Algérie, (Gsell)
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II1.3 Analyse diachronique de la ville :
I11.3.1. période précoloniale : (avant 1830)

A I’époque ottomane y avait 12 outans appartenant a la
province d’Alger dont Rouiba faisait partie d”outan El
Khechna, Elle était un haouch qui servaient a abriter le bétail
engranger les grains, et un point de défonce avancé.

I11.3.2. 1a période coloniale : (1830-1962)
- phase 1: Avant 1853 : La creation de la Ville

dés 1844 quelques concessions de 100 a 150 ha avaient été
offertes ou vendues a des européens.

- En 1846 sous le général Voirol obtint pour ce territoire
indigeéne réservé a tribu des aribs, ce territoire fut intégré a
la commune de la Ras sauta.

-le 31/10/1853 sous Napoléon III était la création du centre
de population nommé rouiba,composé de 22 familles sur un
territoire de 358 ha.

- phase 2: entre 1853 et 1906

1867 modification de la limites de la commune de Rouiba
s’étendait sur 5153ha.

- En 1887 la réalisation de chemin de fer au sud.

-la formation de noyau colonial du centre ville.(en 1869
était la construction de la mairie, En 1876 I'église , en1900
marché couvert, Et en1906 poste).

-avant 1906 la réalisation de la RNS.
-phase 3 : entre 1906 et 1962

-les activités industrielles Commencent a s’implanter au
sud- est de la ville.

-la création de la base militaire au sud-ouest.
-L'augmentation de la population.
I11.3.3. période poste coloniale :
- phase 1 : entre 1962 et 1990
-I'extension de la ville de Rouiba autour du noyau colonial

-la saturation de la ville de Rouiba.

Les outans de la Mitidja

Source: site internet alger-

Figurel: carte de I'evolutionde la ville
Période coloniale phase 1

Vers Alger

Ouiba

Vers Regaia

Figure2: carte de |'évolutionde la ville
Periode coloniale phase 2

3: carte de I"évolutionde la ville

Période coloniale phase 3

-vers la fin des années 90, le lancement du projet du Parc Omni Sport.
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- Phase 2 : entre 1990 et 2000
-Rouiba a connu une dynamique urbaine.

-Rouiba qui a été pendant longtemps épargné par le
processus d'urbanisation fini par devenir une simple réserve
fonciére de la capitale.

-Phase 3 : entre 2000 a ce jour

- Une extension urbaine rapide et incontrolée donne lieu a une
saturation de la ville.

-Les activités industriclles et commerciales constituent

' . Heina
I'essentiel des revenus de la commune.

Conclusion :

La ville de Rouiba est passée par plusieurs étapes d’urbanisation (présence ottomane, colonisation
frangaise, ville post coloniale), elle est aujourd’hui considérée comme une ville a vocation agricole
vu sa situation sur la riche plaine de la Mitidja, ainsi qu’une ville a vocation industrielle vu la forte
activité industrielle au Sud Est, mais cette derniére a favorisé un développement urbain rapide et
incontrdlé alimenté par des flux migratoires intenses. Ces derniers persistent jusqu’a présent ce qui a
mené a projeter de nombreux programmes de logements en s’étalant sur les terres agricoles, cela a
engendré plusieurs problémes dont le manque important des équipements et le dysfonctionnement
urbain.
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111.4. analyse synchronique :

I11.4.1. Accessibilité :

La ville de Rouiba est traversée par une
route nationale 05 qui relie Alger a
Boumerdes, des chemins de wilaya qui
relie la ville 4 Ain Taya et el marssa.

Une nouvelle route nationale a été créé afin
d’éviter la circulation a I’intérieur de la
ville (le flux de circulation est important
vu que la ville est accessible des quatre
directions.

I11.4.2. hiérarchie des voies :

La structure viaire de la ville de Rouiba se
compose de :

Voies principales de premier degré
(longitudinale : RN 05, boulevard Larbi
Khaled et transversal : CW 121)

Voies de deuxiéme degré transversal

Voies de troisiéme degré (voies de
liaisons)

La structure viaire est réguliére mais
incompléte ou les voies  principales
paralléles a la RNS ne ménent nulle part
et qui ne sont pas reli¢ au systéme viaire
de la ville (trame structurelle interrompu)

I11.4.3. Lecture de parcellaire :

La ville de Rouiba s’organise selon une
trame de 650m*650m qui est une trame
agricole codifi¢e par les colons, Cette
parcelle de 650*650m fut divisée en
petites parcelles réguliéres carrés et r
L'ilot du centre (ilot mixte ou habitat
intégré) parcelles carré bien structuré

L'ilot face a un espace public (ilot a
habitat intégré) ; parcelle rectangulaire
L'ilot de la périphérie (ilot résidentiel),
trame irréguliére rectangulaires

= RNO5  — CW(149/121)

Figure - accessibilite de la ville de Rouiba
Source: travail personnel sur {Google earth |

— Lanouvelle RN

et

=== Voie d'évitement

Voie principale 1% degres
I~ longitudinale
(RN 05)et transversale (CW 121)

deg

Hiérarchie des voies de la ville de Rouiba  Source :

travail personnel

Figure : parcellaire de la ville de Rouiba

source: travail personnel sur 'état de fait{ PDAU 2015)
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-Parcellaire du centre :

“weelooglcies)

Parcellaire Parcelle batis ( Lotissements ( formes
agraire carré rectangulaire et carré ) irréguliére)
Découpage du parcellaire, source : travail personnel sur Google earth

Le parcellaire du centre-ville se divise en trois types :
- parcellaire agraire de forme carrée (650*%650)
- parcellaire bati de forme rectangulaire et carrée qui de divise a son tour en lotissements

- lotissements de formes irrégulicres

-parcellaire du Nord :

Découpage du parcellaire au Nord de la ville  source : travail personnel

Lotissements rectangulaires réguliéres contenant des habitations individuelles et quelques
logements collectifs



-parcelles de I’extension Ouest :

— ool
Découpage du parcellaire Est de la ville ;
earth

source : travail personnel sur Google

L’extension de la ville vers Alger s’est faite par des parcelles béties sans formes précise et sans
lottisation contiennent des habitations collectives et des habitations périphériques.

-parcelles de I’extension Est :

Google e

Découpage du parcellaire Ouest de la ville ; source : travail personnel sur Google
earth

Parcelles bétis rectangulaires avec des différentes tailles contenant des habitations individuelles et
collectives

Conclusion :

Le centre historique de la ville est bien structuré ou les parcelles ont la méme taille et le méme
découpage, alors que les parcelles d’extension nouvelles sont anarchiques, ce qui a fait perdre a la
ville son tracé structurel.
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111.4.4. structure fonctionnelle :

B Habitations
Bl EQéducatifs
B EQde sécurité

EQ commercial

=3 Jardin public
[ Espacepublic

mm EQ nde

] EQsportifs-
[T1 EQde santé

Bl EC administratif’

\
|

!

[0 EQreligieux” .

Structure fonctionnelle de la ville de Rouiba ; source : travail personnel sur |'état de fait du PDAU

- les équipements existants :

e. ¢éducation :
Enseignement primaire : 17
Enseignement moyen : 6
Enseignement secondaire et technique : 3

f.  Formation professionnelle : Etablissements et effectifs des établissements de
la formation : 2

g. environnement :
Dépots d’ordures (décharges sauvages) : 1
Etablissements polluants : 30
Nombre d’espaces verts : 7

Puisque les décharges sauvages et le nombre important des établissements polluantes on a
constaté que les espaces verts insuffisant pour diminuer la pollution dans cette ville est
amélioré le cadre de vie des habitants.

h. Sante : Infrastructure sanitaires secteur public :
Hopital : 1

Polyclinique : 1

Salles de Soin : 5

i. Jeunesse et sports : Infrastructure sportives :
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Terrains de Sports : 10

j.  Culture : Infrastructure culturelles :
Salle de Cinéma : 2

Centre Culturel : 1

Bibliotheque : 1

k. Industrie : entreprises par secteur juridique :
Publiques : 49

Privées : 237

. Tourisme : Infrastructures touristiques :
Nombre : 5

Capacité en lits : 70

La ville a un caractére résidentiel de type individuel et collectif, les équipements éducatifs et
sportifs ne répondent pas aux besoins quantitatifs de la ville.

-La présence des équipements d’accompagnement est réduite
- une grande surface occupée par I'industrie et les équipements de sécurité
I11.4.5 Lecture des facades :
-Le noyau historique : Au noyau central de la ville garde toujours son aspect rural colonial

avec I’alignement de ses fagades et de son gabarit qui est de R+1.
1-Le Soubassement (RDC)
2-Le Corps (ctage)

3-Le Couronnement (corniche)
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1-Le Soubassement (RDC).

1 articule I'espace public avec I'espace privé (habitat a 1'étage) par son affectation aux
activités liées a la ville (commerce atelier mécanique).

2-Le Corps (étage).

[l est composé d'ouvertures disposées selon un rythme régulier permettant d'avoir un ordre, et
des balcons tout au long de la fagade.

3-Le Couronnement (corniche).

La toiture est soit en pente, doté de tuiles rouges, soit en terrasse accessible (aprés
modification), Les fagades sont ordonnées selon lin principe de symétrie, considéré comme un
principe de composition architecturale.

Architecture Coloniale

Le style néoclassique avec le cornement en charpente, le gabarit de R+1 et ’alignement des
fagades.

- Facade des nouvelles extensions :

Dans les nouvelles extensions on remarque un changement de la typologie des fagades dont
on voit une rupture de 1’alignement des gabarits et une rupture de I’alignement des niveaux.
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Conclusion :

Les fagades du tissu colonial respectent un certain nombre de régles élémentaires, qui sont :

* L'alignement de la construction sur la rue

* Mitoyenneté des immeubles

» Certaine régularité dans les hauteurs

+ Sa composition reflete la distribution intérieure et la différenciation fonctionnelle des étages

Les nouvelles extensions de la ville n’ont pas rependus a I’homogénéité des éléments urbains

de la ville tel que les fagades, les gabarits le style ou le type architecturale.

II1.5. Les potentialité de la ville :

- Terrains I Logements et :l Zone

agricoles administration industrielle

La ville de Rouiba a un riche potentiel agricole et industriel, et contient des équipements
administratifs trés importants tel que le siége de la daira et le palais de justice, ajoutons a cela
le développement démographique qu’a connu la ville ces derniéres années ce qui lui donne un

statut de nouvelle centralité.

45 i



L.6. La structure globale :

|

igure :structure urbaine de Rouiba (Google earth )

(\7’) stades
Chemin de fer vitement nord O Neceuds existants
La route nationale n° 05 -Rnulc-‘;;m Mohamed Tounsi . Pole administratif

- Terrains agricoles

Carte de la structure fonctionnel de la ville source : travail personnel sur carte Google

Conclusion :

Apres I’étude synchronique nous avons pu constater que la ville de Rouiba soufire de

plusieurs problémes qui se résument comme suit :

L’emplacement de la zone industrielle et I’absence d’un espace tampon entre cette derniére et

laville.
Les entrées de la ville ne sont pas marquées.

Le systéme viaire n’est pas liées, les voies principales sont interrompues par les terres
agricoles (la RN 05, le boulevard Mohamed Tounsi et le boulevard Larbi Khaled), et sont & un
seul sens. La ville manque d’équipements de commerce ce qui a engendré le commerce

informel.
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I1.7.Les objectifs a I’échelle urbaine

Forte censité de populofion,
forte crculation et Consommation de temres
embouteilages ¥ agricoles

a0
- Nouveles extensions

Pr g

Cenfre histongue
Ione indyusinelle

Terres agricoles

" Wiy N Prospective de
> dévelocppemeant

e Nuisonceslie
o a l'industrie

Carte desproblématiques de laville de Rouiba

Source : travail personnel sur lacarte de Google Earth

La ville de Rouiba occupe une position stratégique par sa situation entre 2 grands poles
nationaux Alger-Boumerdes, et d’autre part, elle est devenue un lieu de convergence et de trafic
trés dense par les voies de communication qui la traversent (RN 5 et CW 121) et la divisent en
plusieurs destinations, ce qui induit une saturation des voies de communication traversant
’agglomération. A cet effet la ville a subi une densification massive de la population dans le
centre urbain et qui s’est étalé par la suite au détriment des terres agricoles. Le besoin de
nouvelles extensions en dehors de la ville va résoudre le probléme de logements mais créer des
nouveaux problemes, tel que le besoin des nouvelles structures d’accompagnements
administratives et viaire, ce qui engendre une nouvelle approche de mobilité qui nous méne a

tracer les objectifs suivants :

1/- Faire face a I’étalement en adoptant les actions de renouvellement urbain et

développement durable.

2/- Aborder le sujet de la mobilité en terme de durabilité pour donner un nouveau souffle

a la ville.

3/-Utiliser la mobilité douce comme solution pour minimiser les nuisances liées a
I’automobile

4/- Minimiser ou empécher la circulation de la voiture a I'intérieur de la ville

5/- favoriser le transport en commun sera une solution favorable pour une ville durable et
moins encombrée.
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111.8. les actions de renouvellement urbain projeté dans la ville de Rouiba :
Les actions du renouvellement urbain et développement durable appliqué a

Rouiba :

La densification urbaine : réhabilitation et animation du centre historique, consolidation

de I’agglomération Ben Choubane.

La reconversion : haouch Rouiba en un village agricole, délocalisation du poulailler
pour la consolidation de la porte Est de la ville, la zone militaire en un pole d’échange

afin de consolider la porte Ouest de la ville

La restructuration : quartiers donnant sur la RN5 en changeant de typologie, systéme
viaire

L’ Aménagement urbain : création des parcs urbains et éco-ferme, coulée verte le long
de la déviation Nord et de la voie ferroviaire

Rénovation : relancement de la voie ferroviaire vers Meftah

Réhabilitation.

Requalification.
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1/- Actions du renouvellements urbain:

ulee verie au

récuperatfion du
foncier militaire

» 'Délocaliso‘fon du
poulailler et
récupérafion de la
friche

Délocalisafion
des usines Pepsi/
coca

Consolidation de
I'agglomération ben
Choubane

111.9.1 Critique du systéme viaire et du plan de circulation actuel :

Neeuds o Anomalies

e V0IE dE 1%
des voies

Voies de 2™ degré — Voies '
degré tertiaires importants

Des boulevards a grandes importance qui ne sont pas relié a un systéme viaire (se terminent

dans des terrains agricoles).
-Marché informel qui cause des embouteillages.

-Carrefours non aménaggés.
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-Présence des voies importantes a un seul sens.

-Manque des aires de stationnement

111.9.2 .L.a charge des carrefours a I’heure de pointe matin et soir :

m Flux le soir
- Flux le matin

Graphe des charges des carrefours aux heures de pointe ; source : ETUDE DU PLAN DE
CIRCULATION DE LA VILLE DE ROUIBA (RAPPORT n°04)

Ces graphes montrent le taux de saturation des carrefours lors des heures de pointe.

On remarque que les carrefours les plus chargés sont ceux de I’entrée Est en premiére position

et celur de I’entrée ouest en deuxiéme position.

Les carrefours situés au centre-ville ont un grand flux le soir

I11.9.3. Résultat des enquétes Origine/Destination

Origine
¢ 4.
On remarque que le flux de circulation est important | « /\\
N Ryl gm . P , . . . . f
a I'intérieur de la ville qu’a I’extérieur, mais si on . o 25,53
regarde la somme des flux on obtient un taux de : } s
" 5 4 i " \ o 11,73%
60% vers I'extérieur de la ville ce qui fait de Rouiba : /
une zone de transit. % /
*
Aire d'étude Reghaia/Ain Autres reste du pays
Taya communes de
I"aire

metropolitaine

Graphique montrant les flux de circulations Origine/destination

Source: ETUDE DU PLAN DE CIRCULATION DE LA VILLE DE
ROUIBA (RAPPORT n°04)
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Synthése :

-Rouiba péle attractif et de transit

-Trafic important

- offre limité en matiere de stationnement

-Plan de circulation inadapté

-Marché informel accentuant la problématique de la circulation
-Manque d’espaces piétonniers

-Insuffisance et non fonctionnalité des feux tricolores

-Flux de bus important

-Stations de bus ne reprend pas aux normes

-Carrefour mal aménagé

111.10.1. Proposition & court terme du centre-ville :

k%

e B e

Proposition de circulation a court terme Source : ETUDE DU PLAN DE CIRCULATION DE LA VILLE DE ROUIBA
(RAPPORT n°04)

Intervention au niveau des carrefours et des intersections et cela par I’aménagement de ces derniers
et I’installation des feux tricolores.

Ainsi que I’amélioration du niveau des chaussées et des trottoirs c’est a dire prendre en charge la
largeur nécessaire et le coté esthétique.
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111.10.2 Les orientations du plan de circulation & court terme au niveau des axes
importants :

Quverture en double sens

Aménagement de sens giratoires aux deux extrémités et au niveau de la placette
Reéglementer le stationnement (éviter les heures de pointes)

Installation de feux tricolores pour les passages piétons

Accés a ’hopital réservé aux ambulances aux ambulances

Délocalisation de la station de bus vers ’entrée de la ville pour en faire un parking public
QOuverture en double sens

Aménagement de sens giratoires aux extrémités

Dégagement de places de stationnement de part et d’autre et réservation d’espace pour la
livraison de marchandise

Installation de feux tricolores pour les passages piétons
Délocalisation de la station de bus pour projeter un parking a étage
Ouverture dans les deux sens

Interdiction de stationner dans les deux sens de la chaussée

Feux tricolores pour les passages piétons

Ouverture dans les deux sens

Aménagement des deux carrefours (coté APC et coté gendarmerie
Stationnement et arrét interdit

Installation de passages piétons a I’aide de feux tricolores
Eradiquer le marché informel (du coté de la gare ferroviaire)
Maintenir le sens unique

Organisation des horaires de livraison

Interdire le stationnement

Installation de feu rouge a I’intersection de la justice et du marché

Supprimer le marché informel

52



- Synthése :

Le plan de circulation proposé a court terme tente de régler la multitude de problemes que
connait la ville de Rouiba et d’assurer la bonne gestion des flux de circulation et du trafic
automobile en se basant sur la création de feux tricolores et des plaques de signalisation

interdisant le stationnement et cela rentrent dans I’artificialisation et s’éloignent de la stratégie

et la planification efficace qui assurent le bon fonctionnement de ce plan et sa concrétisation.

I11.11. Proposition d’une nouvelle structure viaire :

-II.11.1. A une échelle globale :

voies Ferroviaire HEH

gare routiére li

Vowes pnncipales 1er degré

Voies principales 2éme degré

parking

prospective a long terme —— - —

Proposition de la nouvelle structure viaire de la ville de Rouiba
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-les actions proposées :

- restructuration du systéme viaire en reliant toutes les voies pour avoir une armature

cohérente et harmonieuse de fagon a créer une boucle pour un meilleur fonctionnement.

- la projection des voies qui traversant la voie ferroviaire qui présentait un obstacle et

cela pour relier et renforcer la relation et les échanges entre le Nord et le Sud.

- la création d’une déviation au Nord de la ville pour minimiser I’accés de la voiture a

I'intérieur de la ville et de ce fait éviter les embouteillages.
- la projection des parkings a étages a proximité des grands équipements.

- la consolidation de la voie de la zone industrielle pour relier la RN5 avec la nouvelle

autoroute,

- création d’une coulée verte autour des voies périphériques pour le confort visuel.

- HL11.2. A une échelle plus détaillée :

Logende | BT |- g,
- B . : WG 7

voie principale

voie secondaire

voie de desserte

voie a double sens¢———»

voieaunseulsens — p|

sens giratoire important

lsens giratoire moins important

— A
//////

”
//‘ 1)




- Quverture des doubles sens dans toutes les voies sauf le boulevard Mohamed
Tounsi.

- la hiérarchisation des voies secondaires et de liaisons.

- Aménagement des nceuds notamment celui de la porte Ouest qui demeure le plus
important.

- La création des ponts franchissant la voie ferrée.
- La création d’une trémie juste a I’entrée de la ville.

- Elargissement des voies principales de fagon a avoir I’alignement et la continuité
visuelle.

- La projection d’une gare routiére et d’un parking a étages en plus d’un centre
commercial dans le but de consolider I’entrée Ouest de la ville.

111.11.3 Plan d’itinéraire des bus (urbain/ semi-urbain):

Bus urbain :

|-

Bus urbain sortants Bus urbain entrants

gare routiére parking -

Schéma d’itinéraire de bus urbain a Rouiba sur la nouvelle structure viaire

Le but de changer les itinéraires des bus est de les faire passer par la déviation Nord pour éviter la
pénétration de ces derniers a I’intérieur de la ville et cela pour :

- Minimiser les embouteillages.
- Libérer la circulation a I’intérieur de la ville.
- Réduire le taux de pollution.

- Regrouper toutes les stations de bus dans une seule gare routiere.
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Bus semi-urbain :

Schéma d’itinéraire de bus semi-urbain dans la ville de Rouiba sur la nouvelle structure

Afin de faciliter le déplacement a I’intérieur nous avons proposé des petites navettes qui
desservent toute la ville de méme le Sud qui était totalement isolé¢ du centre-ville,

L’intérét de cette proposition est de favoriser le transport en commun et minimiser
I"utilisation de I’automobile en introduisant I’idée de se déplacer par bus ou par taxi (le co-
voiturage) plutét que ’utilisation immodéré des voitures.

I11.11.4. Schéma d’entrée et de sortie des bus :

Bus urbain Sortan's ewsmes Bus urbain eNtrants e  trémie

SO

T ?
painis L AN 4
8 ggmm
Bod

] taxi entrant e tax sorfant e

SR noeud

SR



Détail de circulation des véhicules au niveau du nceud :

Le carrefour est aménag¢ par des feux tricolores qui gérent le flux de circulation et assurent

une meilleure fluidité au niveau du nceud.

Détails sur la trémie :

Sous la trémie passent quatre voies, la largeur
de chacune est de 3m.

Au-dessus, il y a deux voies de 4m chacune.

Nous avons créé cette trémie afin d’alléger la
circulation et éviter les embouteillages de
I’intersection vu qu’il y a un grand flux de bus
a ce niveau.

K7

q.1p

| bbb
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Dimension de la trémie
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Flux de circulation sur la trémie




11.11.5 Répartition des voies selon le type

de circulation :

) Piste cyclable
@) Pistes pi¢tonne

B Voies réservés aux bus

j Voies réservé aux automobiles

9 Coulée verte
Au niveau des axes importants nous avons

destiné des voies réservées a la mobilité douce

) ) Répartition des types de circulation sur la voie
telles que les pistes cyclables, les voies

principale

piétonnes en les séparant par une coulée verte
qui assure la sécurité des citoyens. Dans le but
de minimiser les embouteillage causés par les
stationnement a I’intérieur de la ville, nous
avons prévu des parcmetre a des prix €levés.

Les voies réservées aux bus rentrent dans le
cadre de la qualité du service des transports en
commun, et évite I’attente des vehicules lors de
I’arrét de bus.

Exemple de coupe sur une voie principale

Synthése :

Le plan de circulation que nous avons proposé traduit les concepts de la mobilité durable ou
on trouve tous ses aspects tels que la réduction de I’automobile I’intérieur de la ville par la
création d’une déviation au Nord, d’un parking a étages juste a I’entrée, ainsi que des
parcmeétres qui reviennent a des prix trés chers.

L’introduction des pistes cyclables, des voies réservées uniquement aux bus en favorisant le
transport en commun et le co-voiturage, ainsi que des voies piétonnes a travers des
promenades.

Nous avons également aménaggé les nceuds et les carrefours pour une meilleure gestion des
flux, et créer des trémies et des ponts enjambant la ville et assurant ainsi la liaison entre ses
deux fragments.
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111.12.1 Le choix du site d’intervention :

Apres avoir fait le recensement des flux de circulation on a remarqué que ce dernier est
accentué a ’entrée Ouest de la ville, ce qui nous a poussés a choisir la consolidation de la
porte Ouest de Rouiba et cela pour marquer I’entrée et controler le flux en proposant un
nouveau rythme par un nouveau systéme de mobilité 4 Rouiba dans le cadre du
développement durable.

111.12.2 Présentation de I’aire d’intervention :

AER 5 t -
Situation de I'aire d’'intervention ; Source : Google Earth

Notre aire d’intervention se situe a I’entrée Ouest de la ville de Rouiba, ¢’est un foncier
militaire a récupérer qui donne sur I'intersection de la RNOS et le boulevard koudri Menouar.

111.12.3.L es limites de ’aire I‘intervention :

1’air d’intervention contient le terrain de la caserne militaire, la route nationale 05 et le
boulevard koudri Menouar. Il est limité au Nord par le lotissement CADAT, a I’Est par des
maisons individuel, 2 I’Ouest par des batiments collectifs et au Sud par SONACOM et la
direction des matériels.

11.12.4. Accessibilité :

Le terrain est accessible par la RNn°5 au Sud, le
boulevard koudri Menouar par est et par des voies
tertiaires au Nord et Ouest

Voie de premier degre&
Voie de deuxieme degre

Voie tertiaire

Accessibilité de I'aire d’intervention ; Source : travail
personnel sur Google Earth
-
I
i
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111.12.5 Démarches et actions :
Dimensions du site :

-Superficie : 114400 m?

-Périmétre : 1400 m

-Occupation actuelle du terrain : caserne militaire.

-Programme projeté : -délocalisation de la caserne et récupération de son foncier

-Aménagement des deux boulevards et le nceud d’intersection.

-Projection d’équipements autour du nceud pour le marque.

11.12.6. les aléas naturels de aire d’étude :
Sismicité :

La région ainsi que toute la ville est classée dans la zone 3 : sismicité élevée ce qui nous mene
a prendre toutes les mesures de sécurité nécessaire au niveau de I’aménagement.

Vents dominants :

Les vents de I’ouest soufflant de novembre a mai.

Le vent du Nord - Est soufflant en été en brise
marine.

Pluviométrie :

La pluviométrie varie entre 60 et 700 mm par an,
quand a ’humidité, elle est tres élevée, elle peut

. p ) : ; o, ==~ - 47
atteindre 94 % et varie pendant toute I’année entre T Bt b
50 % Et 90 %. I'Ouest I'Est

IH.12-7. les limite dll site : Les vents dominants sur |'aire d’intervention ; Source :

travail personnel sur Google Earth

Ecole inforba [l Hobitat cotectit [l Friche sonocom [l Habitat [l (o Cadat

collectit

T I' gire Habitat i o L
o A d'infervention indivicuel M commissariot [l caministation
maledel

Environnement immédiat ; Source : travail personnel sur Google Earth




[11.13.1. Schéma d’action

alisation fje
tion d'un
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et projec ,
un parking @ etag?

Commercio\

T
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Les actions projetées dans I'aire d’étude ; Source : travail personnel sur Google Earth

La consolidation de la porte Ouest de la ville nécessite la délocalisation de la friche militaire
qui occupe un grand espace sans le rentabiliser et la remplacer par un équipement qui
contribue a I’économie de la ville en le séparant des maisons individuelles par un espace
paysager tampon, ainsi que la friche du Sonacom qui est totalement abandonnéee.

La restructuration et I’animation de ’axe RN 05 avec toutes les parcelles en état dégradé en
lui donnant un aspect commercial avec une vision durable tout en projetant une promenade
accentuée par une coulée vert et des pistes cyclable

I11.13.2. Le programme projeté :

A . F7777] Qroupement . E
are routiére centre commercial 77 : batiment = Percées
g periog & ages administratif militaire :] adminsratl —

jardin public A commissarial D ;ﬂéna'z;e(hahﬂaim ' % parties 3 enlever
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111.14. Parcellisation et reparcellisation de ’aire d’étude :

La parcellisation de I’aire d’étude est basée sur le module colonial qui est fortement présent
dans le centre historique, tandis que le module de I’espace vert résulte du rabattement du
jardin public datant de la méme période. La reparcellisation est basé sur le module constructif

L | |

]
T
WA

o _i_ ra
A
| § Sam rate
|  summad
i -
i AT
| inmm| HgeTTe
e "we ¥ ae
an
. .
P .
"Ny I"
e
1\ |

Module de base (parcelle agraire coloniale de 160*160)

Parcellisation du module de base pour habitats et équipements (10*10)

D Module type paysager (parcelle pour espaces verts de 20*20
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111.15. Concepts de aire d’intervention :

111

I M- B3 | B
] L ——
1 H [
L L] o8 '7 Tty A g W
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. 'go
oo ° se
(1]
-4 1%® 5 " i C&a

rabatement de I'espace public existant @ pas de clétures pour que le projet participe
pour en faire un espace tampon entre directement au fonctionnement de la ville
la gare et les résidences

continuité de la fagade urbaine (méme recule important aux trottoirs pour la circulation

douce (piétonne et cyclable)

alignement) N
récupération du terrain militaire pour en @ animer le boulevard par des activites _
faire un groupement administratif commerciale et une hiérarchisation du gabarits

@ Renforcer le noeud par la nature des restructuration des ilots résidentiels en un
équipements d'engleset leurs formes individuel groupés

adéquate a ce dernier

I11.16. Plan de composition :
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i
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I11. 17. Concepts du projet :

@ Créer un mail piéton vert pour le
confort de circulation et de visibilite et
cela pour favoriser la marche

() Andmages is piie.an projetant un (@) ntégrer le projet avec le reste de la
équipement commerciale et de vile en terme de fonctionnement .
loisir qui fera l'objet de liaison entre
la gare routiére et le parking a
étage

111.18. Affectation du programme :

pole d’échange : Equipement de Pole Groupements Espace vert
sécurité : administratif : | résidentiel
- Gare - Banque - Jardin public
routiére Commissariat - Immeublede |- Habitat ,
- individuel groupé
- Centre bureaux - Internat
commercial - Direction du
- Parkinga matériel
étages
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111.20. 1 Genése de la forme :

1

lere étape de la genése de la forme, forme de la gare et du parking

Faire sortir les premier volume reli¢ a la thématique de mobilité : la gare par un volume
fluide et le parking a étage par un simple cube suivant son fonctionnement en prennant la
surface de stationnement comme un module de base.

SN

p\-

2eme étape de la genése de la forme, liaison des deux batis

Relier les deux entités par un batiment d’une fonction intermédiére qui fera I’objet
de liaison directe entre la gare et le parking a étage, ce batiment sera dédié aux
activité de commerce et de loisir, il aura une fagade alignée sur la voie principale et
l'autre courbée on raison d'assurer I'homoginiété du volume, la liaison se fait par
une partie suspendu pour une continuité visuelle a l'interieur du projet .
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3eme étape de la genése de la forme, éléments verticaux en structure métallique

4eme étape de la genése de la forme, création d’une double fagade pare-soleil

- Faire emmerger les cages d’escalier en deux volumes verticaux pour casser
Ihorisontalité du projet et lui donner plus d’importance.

- Faire apparaitre le type de structure par un vitrage au niveau des cages
d’escaliers représenté par le contreventement et au niveau du passage suspendu
représenté par une poutre tridimentionnel et cela pour lui donner I’aspect de
monumentalite.

- La fagade principale est orirnté vers le Sud, une fagade en double peau sera prévu
pour minimiser I’effet des rayons de soleil directe sur la fagade.

. |



S5eme étape de la genése de la forme, création d’un soubassement végétale

- Un soubassement en fagade végétalisé est prévu pour un aspect paysager de la
ville

6eme étape de la génese de la forme, traitement d’angle

- La fagade d’engle qui est prévu pour I’entrée principale de 1’édifice est concave
et cela pour marquer I’importance du nceud.
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111.20.2. Programmation du projet :

Gare routiére : surface 3700 m?

- RDC : services liés a la fonction mere de la
gare (agence de voyage...)

- 1" et 2eme étage : commerces
- 3 eme étage : bureaux
Centre commercial : surface 2400 m?

Passerelle : assure la liaison entre les
entités qui ont la méme fonction dans les
deux équipements.

Parking a étages : surface 7000 m?

- RDC : stationnement plus une partie -
réservée a I’entretien des bus. -

Fonctions liées
& la gare

Commerces

bureaux

Parking

- Les trois niveaux : pour le stationnement

111.21. Vues 3D :
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Conclusion générale :

Le dynamisme économique et I'essor démographique de la ville de Rouiba impliquent
d'importantes mutations territoriales. La croissance et le changement d'échelle de
I'urbanisation retentissent sur l'organisation des besoins et des infrastructures de mobilité au
sein de la ville. '

Depuis les années 70, la ville de Rouiba détient le statut de chef-lieu de la commune, mais
cela ne lui a pas permis de se détacher de I’emprise d’Alger, surtout avec la métropolisation
Est de cette derniére, en effet Rouiba devient une simple réserve fonciere (accroissement de
6769 de nouvelles habitations correspondant & 83,02 % entre 1998 et 2008) et financiére (
1100 ha de la zone d’activité) .

Rouiba qui fait partie des villes périphériques de la capitale avec nature agricole de 3615 ha
(PDAU 2015) souffre d’un étalement urbain et perd son statut de plus en plus a cause de ce
développement anarchique, ce qui a engendré plusieurs problémes dont :

L’insuffisance des équipements d’accompagnement.

La non cousure entre le tissu ancien et les nouvelles extensions.

Un systéme viaire interrompu et inadapté 4 la taille de la ville qui a provoqué des
embouteillages et beaucoup de problemes de circulation.

Afin de résoudre ces problémes qui sont générés par la ville, le renouvellement urbain, et a
travers ses actions assure un meilleur fonctionnement avec une vision durable, ce qui permet
de réponde aux exigences d’une ville durable a travers une meilleure production urbaine et
architecturale sur laquelle nous avons mis le point dans notre étude ol nous avons pu veérifier
les propositions suivantes :

La création des limites vertes autour de la ville dans le but de limiter I’étalement
urbain.

La récupération des friches pour rentabiliser I’économie de la ville par des
équipements de services et de commerces, qui feront 1’objet d’¢élément de repere et
d’accueil.

Restructuration du systéme viaire et ’introduction des modes de circulation durables
tels que les pistes cyclables, les pistes piétonnes et I'utilisation des transports en
commun.

Avec toutes les solutions qu’apporte le développement durable, ces derniéres restent
toujours incomplétes en matiére de mobilité sur cela, de nouvelles formes de mobilité ou
d’usage de la mobilité doivent voir le jour comme expression urbaine plus moderne et qui
ne se base pas forcement sur le type de véhicule que 1’on utilise pour se déplacer, a cet
effet d’autres pistes de recherches s’ouvrent parmi elles une questions s’impose :

quelles sont les nouvelles formes de mobilité utilisées dans la ville et qui répondront aux
exigences des générations futures ?



