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RESUME 

RESUME 

 

Ce me moire examine les de fis et les opportunite s associe s a  la re habilitation et a  la mise 

a  jour de la zone portuaire d'Oran, une zone cruciale pour l'expansion urbaine et 

e conomique.  En scrutant minutieusement les dynamiques territoriales, historiques et 

socio-e conomiques, il souligne l'exigence d'une strate gie globale qui associe la 

modernisation des infrastructures portuaires, la revitalisation urbaine des zones 

voisines et le re tablissement des liens avec le centre-ville.   

Cette recherche prouve que la revitalisation de la zone portuaire, longtemps ne glige e, 

peut constituer un moteur essentiel pour ame liorer l'attractivite  d'Oran, si l'on mise 

sur une gestion inclusive et une strate gie axe e sur la durabilite  et la multifonctionnalite . 

De plus, l'analyse met en e vidence la ne cessite  de re tablir les liaisons urbaines entre la 

ville et le port, en s'attaquant aux obstacles mate riels afin de re inte grer la zone 

portuaire dans l'ensemble urbain existant et d'encourager les de placements 

re sidentiels et e conomiques.  Cette re organisation de l'espace est cruciale pour 

me tamorphoser la zone portuaire en un lieu anime , inte gre  et durable. 

Il incite a  continuer les efforts de planification novatrice et a  intensifier la collaboration 

entre les intervenants, afin de garantir une mutation pe renne, pre servatrice du 

patrimoine et en phase avec les de fis futurs du de veloppement urbain en Me diterrane e. 
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Zone portuaire oranaise / Modernisation portuaire / Revitalisation urbaine / 

Interface ville-Port / Continuite s urbaines / De veloppement durable / Patrimoine 
urbain / Planification strate gique. 

 

 



 
SUMMARY 

SUMMARY 

 

This thesis examines the challenges and opportunities associated with the 

rehabilitation and updating of the port area of Oran, a crucial area for urban and 

economic expansion.  By scrutinizing the territorial, historical and socio-economic 

dynamics, it highlights the need for a comprehensive strategy that combines the 

modernization of port infrastructure, urban revitalization of neighboring areas and the 

restoration of links with the city center.   

This research proves that the revitalization of the port area, long neglected, can be an 

essential driver to improve the attractiveness of Oran, if we focus on inclusive 

management and a strategy focused on sustainability and multifunctionality. 

In addition, the analysis highlights the need to restore urban connections between the 

city and the port, addressing physical barriers in order to reintegrate the port area into 

the existing urban ensemble and encourage residential and economic travel.  This 

reorganization of space is crucial to transform the port area into a lively, integrated and 

sustainable place. 

It encourages to continue the innovative planning efforts and to intensify collaboration 

between stakeholders, in order to ensure a lasting change, preserving heritage and in 

line with future challenges of urban development in the Mediterranean. 
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 ملخص 

 ملخص 

 

 للنمو ضرورية منطقة وهي وهران، ميناء منطقة وتحديث  بتجديد المرتبطة والفرص التحديات الأطروحة هذه تتناول

 .والاقتصادي الحضري

 استراتيجية إلى حاجة  هناك أن يتضح والاقتصادية، والاجتماعية والإقليمية التاريخية الديناميات دراسة خلال من   

 مركز مع الروابط واستعادة المجاورة الأحياء في الحضري  النمو وتحفيز للموانئ، التحتية  البنية تحديث تضم متكاملة

 .المدينة

 جاذبية تعزيز في كبير بشكل يسهم أن يمكن طويلة، لفترة تجاهلها تم التي الميناء، منطقة إحياء أن يوضح البحث هذا  

  .الاستدامة على تركز الوظائف متعددة واستراتيجية شاملة إدارة على التركيز تم إذا وهران،

 المادية العوائق مع  والتعامل والميناء، المدينة بين الحضرية الروابط استعادة ضرورة التحليل يبرز ذلك، على علاوة

 ..يوالاقتصاد السكني التنقل وتحفيز الموجودة الحضرية البنية ضمن الميناء منطقة دمج بهدف

 .بالحياة نابضة منطقة إلى الميناء لتحويل ضرورية تعتبر المنطقة هذه هيكلة إعادة إن  .
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14 PARTIE INTRODUCTIVE 

I. Présentation de l’atelier « HABITAT ET ARCHITECTURE » : 

L’atelier "Habitat & Architecture" n’est pas juste un lieu d’apprentissage acade mique... 

mais un ve ritable laboratoire ou  l’on pense, ou  l’on imagine et ou  l’on remet en question 

la manie re dont on habite la ville aujourd’hui. 

 Un objectif principal : Au terme de quatre anne es de formation, cet atelier a pour 

ambition d’offrir aux futurs architectes un espace pour exprimer une vision 

personnelle et critique a  travers un projet architectural complet, en prise avec une 

proble matique re elle... 

La problématique : Dans un monde en constant changement, ou  les villes e voluent 

rapidement et influencent nos façons de vivre, l'objectif de notre atelier c'est de 

re concilier la complexite  du re el (enjeux sociaux, e conomiques, environnementaux, 

historiques…) avec la force poe tique et concre te du projet architectural. 

L'ide e est de former des architectes capables d’imaginer des re ponses justes, sensibles, 

innovantes et profonde ment ancre es dans leur contexte. 

Un équilibre entre méthode et créativité : notre atelier propose une pe dagogie qui 

me le analyse rigoureuse et liberte  de cre ation. 

On y apprend a  lire la ville, a  comprendre ses contraintes (techniques, re glementaires, 

sociales), mais aussi a  laisser place a  l’intuition, a  la sensibilite  artistique et a  la culture 

comme moteurs du projet. 

Le but : concevoir un projet qui re pond vraiment aux besoins de l’habitat, dans un lieu 

re el, avec ses enjeux propres. 

Le constat de départ : une ville en tension. Notre point de de part, c’est une re alite  

qu’on ne peut ignorer : les re ponses actuelles a  la question du logement sont souvent 

de connecte es des besoins re els des habitants. Malgre  un potentiel immense :  humain, 

spatial, culturel, la ville peine a  proposer des logements durables, accessibles et 

cohe rents. Du  a  cette situation nous avons pris en conside ration cette ce malaise urbain 

profond, que notre atelier cherche a  interroger et a  de passer. 

Une démarche de recherche par le projet : Ici, le projet est un outil d’exploration. On 

questionne les manie res de concevoir, les formes architecturales, les symboles et les 
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re cits qui accompagnent l’habitat, et ce, en s’appuyant sur des re fe rences qui ne sont 

pas seulement du pre sent mais du passe  e galement, les e tudiants sont invite s a  

proposer des alternatives concre tes, humaines, cre atives. Des re ponses qui inte grent 

les dimensions sociales, techniques et culturelles du lieu. 

Au-delà du logement : penser les manie res d’habiter. Comme mentionne , cet atelier 

ne se limite pas au logement au sens strict, mais il s’inte resse a  toutes les formes 

d’habiter : de l’espace domestique aux lieux collectifs, des e quipements publics aux 

espaces interme diaires. Il repre sente une plateforme de re flexion et d’expe rimentation, 

qui encourage les e tudiants a  concevoir des projets sensibles, cohe rents et durables, 

capables d’ame liorer le quotidien et de re pondre a de re els de fis urbains de demain. 

Pour finir et pour re sume , l’atelier « Habitat & Architecture » est un terrain 

d’engagement, de cre ation et de transformation. Il accompagne les e tudiants dans 

l’e laboration de leur projet de fin d’e tudes, en les guidant dans la construction d’un 

regard critique, humain et engage  sur la ville et ses habitants. 

II. Introduction : 

Depuis toujours, les ports incarnent ce lien vivant et profond entre la mer et la terre, 

façonnant non seulement le commerce et l’e conomie, mais aussi l’identite  me me des 

villes co tie res. Comme le rappelle l’urbaniste Jean-François Gravier, « le port est à la fois 

une porte ouverte sur le monde et un miroir des transformations urbaines » (Gravier, 

2015), soulignant ainsi la dimension humaine et symbolique de ces espaces. Pourtant, 

avec le temps, de nombreux vieux ports ont perdu leur dynamisme initial, laissant place 

a  des zones industrielles de laisse es et a  une certaine coupure entre la ville et son 

littoral.  

Des infrastructures et des liaisons, qu'elles soient routie res, ferroviaires ou 

industrielles, se chevauchent dans la zone qui se pare la ville du port. Cette situation 

engendre une interface caracte rise e par des barrie res de se curite  qui accentuent les 

inquie tudes en matie re de su rete , mate rialisant la dissociation et l'e cartement entre le 

centre-ville et le port. L'e cart entre la ville et le port est observe  a  travers ses ruptures 

et ses effets sur la qualite  de vie en milieu urbain, conside re  comme un facteur essentiel 

du de clin des villes portuaires. Cependant, depuis les anne es 1950, ce paradoxe a e te  

surmonte , gra ce a  la relocalisation des activite s portuaires vers des lieux suburbains et 
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en haute mer, en re ponse a  la ne cessite  d'accommoder l'e normite  du secteur naval 

durant cette e poque. 1 

Aujourd’hui, la modernisation de ces ports historiques offre une formidable occasion 

de redonner vie a  ces espaces strate giques, en conciliant he ritage, innovation et 

de veloppement durable. A  l’e chelle mondiale, plusieurs me tropoles portuaires ont de ja  

amorce  cette transformation. Rotterdam, Hambourg ou Barcelone ont su 

me tamorphoser leurs anciens quais en quartiers dynamiques, me lant activite s 

e conomiques, culturelles et re sidentielles, et faisant du port un ve ritable moteur de 

renouvellement urbain et social. Ces exemples montrent que la modernisation des 

vieux ports de passe la simple mise a  niveau technique, elle s’inscrit dans une vision 

globale qui inte gre innovation, qualite  de vie et respect de l’environnement. 

En Alge rie, cette dynamique est aujourd’hui pleinement engage e, les ports historiques 

d’Alger, Annaba et Oran sont au cœur de vastes programmes de modernisation. Par 

exemple, le groupe public Serport a investi plus de 29 milliards de dinars en 2025 pour 

renouveler les e quipements portuaires, renforcer les quais et ame liorer la fluidite  des 

ope rations, conforme ment aux directives pre sidentielles visant a  instaurer un 

fonctionnement continu 24/7 (Radio Algérie, 2025). Paralle lement, des projets de 

re habilitation urbaine accompagnent ces efforts, avec l’ouverture d’espaces publics et 

culturels qui reconnectent la ville a  la mer, renforçant ainsi le lien social et territorial. 

Ces initiatives te moignent d’une volonte  d’inscrire la modernisation portuaire dans une 

perspective inte gre e, ou  le progre s technique rime avec le de veloppement humain. 

Pour re ussir cette transformation, une approche globale est indispensable, combinant 

expertise technique, vision e conomique et attention aux enjeux sociaux et 

environnementaux. La modernisation des vieux ports alge riens ne se limite pas a  la 

re novation des infrastructures ; mais elle engage e galement une re flexion sur la 

gouvernance, la durabilite  et la place du port dans la vie quotidienne des habitants. Ce 

processus ouvre ainsi la voie a  une revitalisation harmonieuse des zones portuaires, 

renouvelant le dialogue entre la mer et la ville, et contribuant a  un de veloppement 

territorial e quilibre , durable et humain. 
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III. Problématique générale : 

Historiquement, les ports anciens ont constitue  des pivots fondamentaux dans le 

de veloppement e conomique et social des villes, agissant comme des interfaces 

strate giques entre la terre et la mer, ces espaces portuaires, souvent imbrique s au cœur 

des agglome rations, ont favorise  l’essor des e changes commerciaux, la construction 

d’activite s industrielles et la structuration me me des territoires urbains. Cependant, 

avec le temps, les infrastructures portuaires he rite es de cette histoire se sont re ve le es 

inadapte es aux exigences contemporaines. Leur vieillissement, conjugue  a  l’e volution 

rapide des modes de transport maritime et a  l’augmentation des dimensions des 

navires, a engendre  une perte de compe titivite  face aux ports modernes. Par ailleurs, 

ces anciens ports sont souvent devenus des zones de laisse es, sources de coupures 

physiques et symboliques entre la ville et le littoral, ge ne rant parfois des conflits 

d’usage et une de gradation urbaine. Cette situation impose une reconversion profonde, 

qui ne se limite pas a  la simple modernisation des capacite s logistiques et 

ope rationnelles, mais qui vise e galement a  re inte grer ces espaces dans le tissu urbain, 

en restaurant leur fonction sociale et e conomique tout en renouant le lien avec les 

habitants. 

Au cœur de cette transformation se trouvent les enjeux de la transition e cologique, qui 

exigent des ports une adaptation urgente face au changement climatique, re duire leur 

empreinte carbone, inte grer des pratiques d’e coconception, et de velopper les e nergies 

marines renouvelables sont autant de de fis a  relever pour concilier performance 

e conomique et respect de la biodiversite . La gestion durable des espaces portuaires 

devient ainsi une priorite , afin d’anticiper les impacts environnementaux a  long terme 

et de pre server les e cosyste mes littoraux. Paralle lement, la transition e conomique, 

marque e par la globalisation des e changes, la digitalisation des flux et l’e mergence de 

chaî nes logistiques complexes, impose aux ports une plus grande flexibilite  et 

interconnexion, ils doivent pouvoir re pondre aux nouvelles exigences de la « 

terminalisation » et de l’inte gration intermodale, tout en s’adaptant a  la rapidite  et a  la 

diversite  croissante des e changes internationaux. 

La re habilitation des anciens bassins et friches portuaires ouvre ainsi la voie a  une 

ve ritable dynamique de revitalisation urbaine, ces projets favorisent la cre ation 

d’espaces multifonctionnels, me lant activite s commerciales, logements et lieux de 
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loisirs, ce qui contribue a  renforcer l’attractivite  des quartiers portuaires et a  ame liorer 

la qualite  de vie des populations locales. En transformant des zones longtemps 

marginalise es en espaces ouverts et innovants, la modernisation des ports participe a  

re concilier la ville et le port, souvent perçus comme antagonistes. Cette re conciliation 

repose sur une approche inte gre e qui cherche a  concilier la densification urbaine, la 

qualite  paysage re et maintien des activite s portuaires modernise es, cre ant ainsi un 

e quilibre entre de veloppement e conomique et cadre de vie. 

Enfin, inscrire la modernisation des ports anciens dans une logique de de veloppement 

durable est une condition sine qua non pour leur avenir. L’inte gration de pratiques 

telles que l’e coconstruction, la mobilite  douce et le recours aux e nergies renouvelables 

permet de transformer ces infrastructures en ve ritables hubs e nerge tiques 

de carbone s. 

C’est a  ce niveau que se manifeste ces implications, nous amenant a  nous interroger : 

Dans quelle mesure la modernisation des vieux ports s’impose-t-elle comme un vecteur 

essentiel de revitalisation des espaces urbains portuaires, dans le contexte de la 

transition e cologique et e conomique contemporaine ? 

IV. Problématique spécifique : 

La question de la revitalisation des zones portuaires par la modernisation des vieux 

ports s’inscrit dans une proble matique complexe, au croisement des dynamiques 

urbaines, e conomiques et identitaires. Les ports ont e te  des moteurs de 

de veloppement, des portes d’entre e ouvertes sur le monde et des symboles forts pour 

les villes co tie res, pourtant, la croissance urbaine, la spe cialisation des fonctions 

logistiques et l’e volution des modes de vie ont souvent conduit a  une rupture de la 

relation ville-port, ge ne rant des friches industrielles, une perte de centralite  et un 

affaiblissement du lien social et culturel qui unissait autrefois ces espaces a  leurs 

habitants. Dans l'e tude de la ge ographie des villes portuaires, on fait re fe rence a  la 

se paration entre la ville et le port ou a  la distinction du syste me Urbano-portuaire 

comme un phe nome ne urbain appele  : le clivage ville-port. Cette dynamique e merge 

entre la fin du XIXe sie cle et le de but du XXe sie cle, en tant que re sultat de la 

spe cialisation des ports suite a  la re volution industrielle. Cette pe riode est perçue 
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comme l'e ve nement le plus significatif dans le de veloppement de la ville moderne, 

ayant contribue  a  la distinction entre ville et port. 2 

La proximite  du port avec la ville repre sente une contrainte pour le port, empe chant 

toute expansion et le confinant dans sa configuration actuelle. Cela entraî ne un blocage 

total du port face a  l'augmentation constante de la taille des navires et aux volumes 

croissants d'e changes qui exigent, au fil des jours, davantage d'espaces de stockage 

(notamment avec la conteneurisation), des quais pour l'accostage, des zones de die es a  

la re paration des bateaux et d'autres infrastructures techniques. 3 

Aujourd’hui, la pression foncie re, la concurrence internationale et l’exigence de 

durabilite  imposent aux villes portuaires de repenser en profondeur leur interface avec 

le port. Les projets de reconversion des anciens bassins portuaires, en Alge rie comme 

ailleurs, illustrent cette volonte  de transformer des territoires de laisse s en quartiers 

attractifs, multifonctionnels, capables d’accueillir des activite s e conomiques, des 

espaces publics et des usages re sidentiels ou culturels. Cependant, cette mutation n’est 

pas sans risque : la gentrification, la perte d’authenticite  ou la dilution de l’identite  

maritime sont autant de de fis a  surmonter pour e viter que la modernisation ne se fasse 

au de triment de l’histoire et de la me moire collective. 

En Alge rie, la situation est particulie rement marque e par la ne cessite  d’adapter les 

infrastructures portuaires a  la mondialisation, tout en redonnant sens et fierte  aux 

villes portuaires. L’ame lioration de la gestion, l’inte gration urbaine et la valorisation du 

patrimoine ba ti et paysager sont de sormais au cœur des strate gies nationales, afin de 

faire du port non seulement un levier e conomique, mais aussi un espace de vie et de 

rencontre pour les habitants. 

De s lors, la proble matique centrale de ce me moire peut se formuler ainsi : 

Quelles stratégies de modernisation permettent de renforcer l’attractivité des 

zones portuaires tout en préservant leur identité historique et en répondant aux 

nouveaux enjeux urbains et sociétaux des villes côtières ? 

V. Hypothèses : 

En re ponse a  la proble matique pose e pre ce demment, ces hypothe ses invitent a  une 

re flexion approfondie sur les strate gies de modernisation permettant de dynamiser 
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l’e conomie tout en pre servant l’identite  patrimoniale et en ame liorant le cadre de vie 

dans les villes co tie res alge riennes : 

- La modernisation technologique, notamment par la nume risation des proce dures 

portuaires, qui re duit significativement les de lais d’attente des navires et optimise la 

gestion logistique, ce qui accroî t la compe titivite  des ports alge riens tout en libe rant 

des espaces pour des usages urbains et culturels. 

- La re habilitation des infrastructures existantes, associe e a  la cre ation de nouveaux 

e quipements adapte s aux normes internationales, en contribuant a  de congestionner 

les ports historiques et a  re duire leur impact environnemental, tout en valorisant leur 

ro le symbolique dans le tissu urbain. 

- L’ame nagement d’espaces publics et culturels dans les zones portuaires modernise es 

en favorisant la re appropriation sociale du littoral par les habitants, renforçant ainsi le 

lien entre la ville et la mer et pre servant l’identite  historique des ports 

VI. Objectifs : 

L’objectif fondamental re side dans la recherche d’un e quilibre harmonieux entre le 

de veloppement des centres portuaires, en conformite  avec les standards 

internationaux actuels, et la sauvegarde de l’identite  historique originelle des villes, 

reposant sur : 

- L’identification et l’inventaire du patrimoine architectural et culturel portuaire 

existant. 

 - L’analyse des normes internationales actuelles en matie re de de veloppement 

portuaire, pour de finir les exigences techniques, logistiques et environnementales a  

inte grer dans les projets alge riens. 

 -  L’e valuation des impacts des projets de modernisation sur le tissu urbain et social 

des villes portuaires, notamment en termes de lien ville-port, qualite  de vie et emploi 

local. 

- Le de veloppement de strate gies d’ame nagement urbain et paysager conciliant 

modernite  et valorisation du patrimoine, notamment par la reconversion adapte e des 

ba timents historiques et la cre ation d’espaces publics ouverts. 
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- L’inte gration des enjeux de durabilite  environnementale dans la planification 

portuaire, en tenant compte des spe cificite s du littoral alge rien et des contraintes 

e cologiques. 

- La promotion de la sensibilisation et de la participation des populations locales, pour 

renforcer l’ancrage identitaire et social des zones portuaires modernise es. 

VII. Méthodologie : 

Dans le cadre plus large de l’Atelier d’Architecture et Habitat, et en suivant le cadre 

me thodologique pre ce demment expose  pour parvenir l’objectif optimal qui consiste a  

revitaliser les zones portuaires en modernisant les vieux ports tout en pre servant 

l’identite  historique des villes, ce me moire adopte une de marche syste matique 

articule e autour de L’approche morphologique applique e a  la ville et au territoire qui 

a e te  initialement conceptualise e par Saverio MURATORI (1910-1973) et approfondie 

par Gianfranco CANNIGGIA (1933-1987).  

Cette perspective conside re l’espace urbain comme un organisme global, en 

perpe tuelle e volution, façonne  par un processus historique complexe de formation et 

de transformation. Les configurations territoriales ne se re duisent pas a  leur simple 

forme physique, mais incarnent e galement des significations culturelles profondes. 

L’e cole muratorienne, notamment a  travers les apports de Caniggia, e labore des cadres 

the oriques permettant d’analyser les cycles de changement des e tablissements 

humains. Ces mode les mettent en avant la dynamique temporelle des formes urbaines, 

soulignant la continuite  entre passe  et pre sent. Cette the orie s’est de veloppe e en 

re action aux insuffisances du modernisme, qui tendait a  ne gliger la valeur patrimoniale 

des centres historiques, ve ritables expressions du rapport entre l’homme et son 

environnement. 

Muratori insiste sur la ne cessite  de conside rer l’existant ancien comme une 

infrastructure indispensable, conditionnant l’e mergence et le de veloppement des 

nouvelles formes urbaines. Il rejette par ailleurs une approche trop centre e sur la 

cre ativite  individuelle, affirmant que l’espace architectural et urbain re sulte d’un 

processus collectif de codification et d’adaptation. Cette conception implique une 

inte gration harmonieuse des projets dans leur contexte, en tenant compte des 

interactions entre formes, fonctions et e volutions temporelles. 
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- Structure du travail : 

 

 

 

VII. Etat de l’art :  

La pre sente e tude interroge trois axes the matiques majeurs pour penser la 

revitalisation et la modernisation de la zone portuaire oranaise : 

• Le territoire portuaire. 

• La ville et l’urbanite . 

• La zone portuaire comme repe re de la nouvelle image de la ville d’Oran « La 

relation VILLE-PORT » 

 

 

 

Figure 1: Structure du travail / Auteur 2025. 
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1 – Le territoire portuaire : 

Le territoire portuaire d’Oran, a  l’instar d’autres ports me diterrane ens, s’impose 

comme un espace strate gique ou  se croisent des enjeux e conomiques, urbains et 

patrimoniaux.  

2 – La ville et l’urbanité 

L’analyse de l’urbanite  portuaire s’appuie sur diffe rentes approches urbaines et 

architecturales : 

- L’approche morphologique (Muratori, Rossi) met en avant l’e volution 

historique des tissus urbains. 

- L’approche fonctionnaliste (Biot, Chaline) insiste sur l’organisation des flux 

et la rationalite  des espaces. 

- L’approche perceptuelle (Kevin Lynch) e claire la question de l’image urbaine 

et de sa lisibilite . 

- L’approche culturaliste (Schulz) valorise la dimension symbolique et 

identitaire des lieux portuaires. 

Dans le contexte oranais, il s’agit de repenser l’urbanite  portuaire comme un espace de 

dialogue entre he ritage et modernite , ou  la cre ation d’espaces multifonctionnels, 

l’ame lioration de l’accessibilite  et la valorisation du paysage maritime participent a  la 

rede finition de l’image urbaine. 

« L’image mentale de la ville, telle que perçue par ses habitants, est un élément 

fondamental pour concevoir des espaces urbains cohérents et vivants » (Lynch, 1960). 

 

2 – La zone portuaire comme repère de la nouvelle image de la ville d’Oran 

« La relation VILLE-PORT » 

« L’avenir des villes portuaires repose sur leur capacité à conjuguer innovation 

technologique et respect des identités locales » (Hall, 2001). 

La modernisation de la zone portuaire s’inscrit dans une logique de repositionnement 

de la ville d’Oran sur la sce ne me diterrane enne et internationale. Le port, longtemps 
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marginalise , devient un repe re structurant de la nouvelle identite  urbaine, catalyseur 

d’innovation et d’ouverture. 

Cette transformation suppose : 

- La reconversion des friches portuaires en espaces publics et culturels, 

favorisant la mixite  sociale et la dynamique touristique ; 

- L’inte gration de solutions technologiques et environnementales 

(digitalisation, infrastructures vertes, gestion intelligente des flux) ; 

- Une gouvernance inclusive, associant acteurs publics, prive s et socie te  civile. 

 

La re ussite de cette mutation de pend de la capacite  a  articuler temporalite s 

patrimoniales et exigences du de veloppement e conomique, en s’appuyant sur une 

vision strate gique partage e du devenir portuaire. 
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Introduction : 

Les villes portuaires ont depuis toujours occupe  une position strate gique majeure dans 

les dynamiques de de veloppement e conomique, territorial et culturel, 

particulie rement en Afrique du Nord. Elles constituent des interfaces essentielles entre 

les territoires continentaux et les re seaux maritimes internationaux, jouant un ro le 

pivot dans la structuration des territoires modernes. En effet, ces villes ont agi comme 

des portes d’entre e, facilitant non seulement les e changes commerciaux, mais aussi la 

circulation des ide es et des populations, contribuant ainsi a  façonner les paysages 

urbains et sociaux. Comme l’a souligne  B.S. Hoyle, « … dans le développement de l’Afrique, 

le rôle des villes-ports impériales a sans aucun doute été hautement significatif » (B.S. 

Hoyle, 1989), une observation qui s’applique pleinement a  la ville d’Oran et a  son port.4 

Oran illustre parfaitement cette dynamique historique. Depuis ses origines, la ville s’est 

de veloppe e en e troite synergie avec son port, qui a constitue  un moteur e conomique 

fondamental et un e le ment structurant de son organisation urbaine. Le port d’Oran a 

offert a  la ville une ouverture privile gie e sur la Me diterrane e, favorisant son inte gration 

dans les re seaux commerciaux internationaux tout en influençant sa morphologie et 

ses trajectoires de croissance. Cette relation e troite s’est construite au fil des sie cles, 

depuis la fondation de la ville au Xe sie cle, son remodelage par les Espagnols, jusqu’aux 

transformations majeures sous la colonisation française, chaque pe riode laissant une 

empreinte durable sur le tissu urbain et portuaire.5 

Cependant, comme dans de nombreuses villes portuaires contemporaines, cette 

proximite  originelle entre la ville et son port s’est progressivement distendue. 

L’e volution technologique des transports maritimes, la spe cialisation fonctionnelle 

croissante des espaces portuaires, ainsi que les enjeux lie s a  la se curite  et a  la logistique, 

ont contribue  a  une dissociation physique et fonctionnelle entre le front de mer et la 

trame urbaine. A  Oran, cette rupture s’est traduite par une marginalisation du port dans 

la vie quotidienne de la ville, une de connexion visuelle et spatiale avec la mer, et une 

perte relative de l’identite  portuaire dans les repre sentations collectives. Ces 

phe nome nes sont accentue s par des barrie res infrastructurelles et une urbanisation 

parfois de sordonne e, qui compliquent la re appropriation du littoral par la population 

urbaine.6 
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Comprendre la relation complexe entre Oran et son port ne cessite donc une approche 

a  la fois diachronique et synchronique. Il s’agit d’examiner les grandes phases 

historiques qui ont façonne  la ville et son port, en identifiant les structures naturelles 

et artificielles qui ont conditionne  leur de veloppement. Cette analyse historique 

permet de mettre en lumie re les transformations morphologiques, fonctionnelles et 

sociales qui ont marque  le territoire, depuis les premie res installations autour de la 

baie naturelle jusqu’aux extensions portuaires coloniales et aux restructurations 

postinde pendance. Par ailleurs, une lecture synchronique des dynamiques actuelles 

re ve le les enjeux contemporains lie s a  la fragmentation spatiale, aux mutations des 

fonctions urbaines, et aux de fis de la reconque te et de la revitalisation du front 

portuaire. 

Cette double perspective historique et territoriale est essentielle pour appre hender les 

logiques spatiales et fonctionnelles qui ont modele  Oran, et pour envisager les 

potentialite s d’une re inte gration harmonieuse du port dans le tissu urbain. Elle 

constitue ainsi la base indispensable a  toute re flexion sur les politiques 

d’ame nagement et de gouvernance urbaine visant a  restaurer le lien entre la ville et la 

mer, tout en valorisant l’he ritage portuaire comme levier de de veloppement urbain 

durable.6 

 Chapitre 01 - Analyse du territoire Oranais :  

 1-1- Introduction :  

L’analyse territoriale constitue une de marche fondamentale pour appre hender la 

complexite  et la dynamique d’un espace donne , en particulier dans un contexte urbain 

et portuaire aussi strate gique que celui d’Oran. Elle ne se limite pas a  une description 

statique des composantes physiques ou humaines, mais vise a  comprendre les 

processus de territorialisation, c’est-a -dire la manie re dont les acteurs sociaux, 

e conomiques et politiques produisent, organisent et transforment l’espace en fonction 

de leurs inte re ts et contraintes. 

Dans la wilaya d’Oran, cette approche est d’autant plus cruciale que le territoire est 

marque  par une diversite  physique importante (relief, climat, littoral), une croissance 

de mographique rapide et une e conomie en mutation, centre e autour d’un port 

historique dont la modernisation est un enjeu majeur. L’analyse territoriale doit ainsi 
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inte grer une lecture croise e des dimensions naturelles, socio-e conomiques, 

infrastructurelles et institutionnelles, afin de saisir les interactions complexes qui 

façonnent le territoire. 

1-2- Le parcours territorial : 

Phase 
Période / 
Repères 

historiques 

Événement 
territorial 
marquant 

Justification de 
l’établissement 

Sources / 
Références 

1. Structuration 
primitive du 

territoire 
Préhistoire 

Premiers 
regroupements 
humains sur des 

hauteurs 

Position dominante, 
proximité de sources 

d’eau, défense 
naturelle 

Lespès (2003), 
Capot-Rey (1953) 

2. Établissement 
proto-urbain 

Période 
phénicienne 

(VIIIe – VIe s. av. 
J.-C.) 

Occupation de la 
rive gauche de Ras 

El Aïn 

Accès à l’eau douce, 
proximité de la mer 

pour échanges 

Lafi (2005), Ben 
Rabah (2000) 

3. Organisation 
topographique et 

accès 

Antiquité 
tardive / ligne 

de crête 
secondaire 

Chemins d’accès 
définis selon les 

lignes de partage 
des eaux 

Nécessité d’accès et 
de connectivité entre 

plateaux et mer 
Lespès (2003) 

4. Constitution 
du noyau urbain 

IXe – Xe siècle / 
Fondation 

d’Oran par les 
Andalous 

Fondation officielle 
de la ville avec 

fonctions portuaires 

Position stratégique 
au fond d’une baie, 

sur les routes 
commerciales 

Ibn Khaldoun cité 
par Ben Rabah 

(2000) 

5. Polarisation 
urbaine et 
échanges 

Époque 
ottomane puis 

coloniale 

Connexions entre 
portes de Canastel 

et de Tlemcen 

Contrôle des flux 
terrestres, interface 
entre hinterland et 

mer 

Lafi (2005), 
Archives 
militaires 

françaises, Carte 
d’État-Major (XIXe 

s.) 

 

1-3- Contexte géographique et physique : 

1-3-1- Position géostratégique et délimitation territoriale : 

La wilaya d’Oran occupe une place cle  

dans le Nord-Ouest alge rien, a  la croise e 

des routes maritimes me diterrane ennes 

et des axes terrestres re gionaux. Elle est 

borde e au nord par la Me diterrane e, 

offrant un acce s direct aux e changes 

internationaux. Limitrophe des wilayas 

de Mostaganem, Sidi Bel Abbe s et Ain 

Te mouchent, Oran est un carrefour 

Tableau 1: Le parcours territorial Oranais. 

Figure 02 : Situation ge ographique de la wilaya 

d’Oran. 
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e conomique et logistique. Cette position confe re au territoire un ro le strate gique dans 

la re gionalisation e conomique et la coope ration transfrontalie re. 7 

 

1-3-2- Relief et hydrographie : 

Le relief oranais est 

caracte rise  par une 

alternance de plaines 

littorales, propices a  

l’urbanisation et a  

l’agriculture, et de 

massifs montagneux, 

notamment le plateau de 

« Moulay Abd-al-Kader », 

qui limitent l’extension 

urbaine et influencent les 

microclimats locaux. Le re seau hydrographique, bien que peu dense, joue un ro le 

important dans la gestion des ressources en eau, un enjeu crucial dans un climat semi-

aride. Ces e le ments physiques conditionnent les choix d’ame nagement, notamment en 

matie re d’infrastructures portuaires et urbaines. 7 

 

1-3-3- Climat méditerranéen, température et risques naturels : 

Le climat me diterrane en d’Oran, caracte rise  par des e te s chauds et secs et des hivers 

doux et humides, influence fortement les activite s humaines.  

La tempe rature moyenne annuelle s’e tablit au-dela  de 18 °C, traduisant un climat 

nettement tempe re  et influence  par la proximite  maritime. Les tempe ratures 

maximales moyennes enregistre es durant le mois d’aou t exce dent ge ne ralement les 

28 °C, illustrant la vigueur estivale caracte ristique de la re gion. En hiver, les moyennes 

des tempe ratures minimales en janvier restent rarement infe rieures a  8 °C, ce qui 

te moigne d’une mode ration hivernale relative. Toutefois, les extre mes thermiques ne 

sont pas absentes : les valeurs minimales absolues peuvent ponctuellement passer 

Figure 03 : L’hypsome trie dans la wilaya d’Oran. 
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sous le seuil de 0 °C, tandis que les maximas absolus franchissent parfois les 45 °C lors 

d’e pisodes caniculaires exceptionnels. Les donne es annuelles de taille es figurent dans 

le tableau 02, qui synthe tise ces variations climatiques. 

Cette zone est expose e a  des risques naturels tels que l’e rosion co tie re, les inondations 

saisonnie res et, dans une moindre mesure, la sismicite . La prise en compte de ces 

risques est indispensable pour garantir la durabilite  des projets d’ame nagement, 

notamment dans la zone portuaire vulne rable aux phe nome nes d’e rosion et de monte e 

du niveau marin. 7 

 

 

 

1-4- Caractéristiques géologiques et fondements physiques du territoire : 

1-4-1- Risques géotechniques et sismicité : 

Le territoire oranais est soumis a  une sismicite  mode re e mais non ne gligeable                        

(Zone II a), ainsi qu’a  des phe nome nes d’e rosion co tie re qui menacent les 

infrastructures existantes. L’identification pre cise des zones a  risque est une e tape 

cruciale pour la planification urbaine et portuaire, afin d’adopter des mesures 

pre ventives et des normes de construction adapte es. 7 

 

 

 

Tableau 02 : La tempe rature dans la wilaya d’Oran. 

Figure 04 : Carte de zonage sismique du nord d’Alge rie. 
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1-4-2- Capacité agricole et pression foncière : 

La pression urbaine sur les terres agricoles est un enjeu majeur dans la wilaya d’Oran. 

L’extension pe riurbaine grignote progressivement les espaces cultivables, ce qui pose 

des questions de se curite  alimentaire locale et de pre servation des e cosyste mes. 

L’analyse pe dologique permet d’e valuer la qualite  et la productivite  des sols menace s, 

orientant ainsi les politiques d’ame nagement vers une meilleure gestion du foncier. 8 

 

 

 

 

1-5- Accessibilité et mobilité : 

1-5-1- Réseau routier ; ferroviaire et transport urbain : 

Oran est desservie par un re seau routier dense, incluant des autoroutes et routes 

nationales, et par des lignes ferroviaires importantes. Ces infrastructures assurent la 

connexion du port a  l’arrie re-pays et aux marche s nationaux, mais ne cessitent des 

modernisations pour re pondre a  la croissance des flux. 

Le transport urbain a  Oran reste insuffisant face a  l’e talement spatial. Le 

de veloppement de modes de transport durables (transports en commun, pistes 

cyclables) est ne cessaire pour ame liorer la mobilite , re duire la pollution et favoriser 

une meilleure inte gration territoriale. 9 

Tableau 03 : De perdition des terres agricoles face a  la croissance urbaine dans l’agglome ration 

Oranaise (1987-2017). 
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1-5-2- Fonctionnement du port et flux logistiques : 

Le port d’Oran ge re un 

volume croissant de 

marchandises, mais souffre 

de congestion et de 

limitations structurelles. 

L’optimisation des flux 

logistiques, via la 

modernisation des 

e quipements et la digitalisation 

des proce dures, est un enjeu cle  pour renforcer sa compe titivite . 10 

 

 

Figure 05 : Re seau de transports collectifs urbains de l’agglome ration Oranaise. 

Figure 06 : Port d’Oran. 
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1-6- Dynamique démographique et sociale : 

1-6-1- Croissance démographique et périurbanisation accélérée : 

Oran connaî t une croissance de mographique soutenue, alimente e par un solde naturel 

e leve  et un exode rural important. Cette croissance se traduit par un e talement urbain 

rapide, notamment vers les communes pe riphe riques. Ce phe nome ne de 

pe riurbanisation engendre des de fis en termes d’e quipements, de mobilite  et 

d’inte gration sociale. 11 

 

 

1-6-2- Fragmentation socio-spatiale et enjeux de gouvernance : 

L’expansion urbaine s’accompagne d’une fragmentation socio-spatiale marque e. Les 

quartiers centraux be ne ficient souvent d’infrastructures et de services mieux 

de veloppe s, tandis que les pe riphe ries, souvent issues d’urbanisation informelle, 

souffrent d’un acce s limite  aux e quipements publics, a  l’emploi et aux transports. Cette 

Figure 07 : E volution de la population dans l’agglome ration Oranaise. 
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ine galite  territoriale accentue les tensions sociales et complique la gouvernance 

urbaine. 

La complexite  croissante du territoire oranais ne cessite une gouvernance multi-niveau, 

associant acteurs publics, prive s et socie te  civile. L’inte gration sociale passe par des 

politiques publiques inclusives visant a  re duire les disparite s territoriales, ame liorer 

l’acce s aux services et renforcer la cohe sion sociale, notamment dans les zones 

pe riurbaines fragiles. 12 

 

 

 

1-7- Analyse SWOT du territoire Oranais : 

L’analyse du territoire oranais met en lumie re ses potentialite s ; ses contraintes et ses 

atouts majeurs, comme un bilan e quilibre  sert de base a  une analyse SWOT, essentielle 

pour de finir les axes prioritaires de revitalisation et de modernisation de la zone 

portuaire. 

Figure 08 : Situation ge ographique des nouvelles centralite s a  Oran. 
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Forces 

(Strengths) 

- Position ge ostrate gique majeure sur la façade me diterrane enne. 

- Richesse des ressources naturelles (littoral, sols agricoles …etc). 

- Dynamisme e conomique centre  sur le port d’Oran. 

- Re seau de transport multimodal existant (routes, lignes 

ferroviaire, port …etc). 

Faiblesses 

(Weaknesses) 

- Fragmentation socio-spatiale importante avec disparite s 

d’acce s aux services. 

- Infrastructures portuaires vieillissantes et congestionne es. 

- Vulne rabilite s environnementales (pollution, risques naturels). 

- Insuffisance des transports urbains et mobilite  limite e. 

Opportunités 

(Opportunities) 

- Modernisation et diversification des activite s portuaires. 

- De veloppement durable et inte gration environnementale. 

- Ame lioration des connexions avec l’arrie re-pays et la ville. 

- Gouvernance territoriale participative et multi-acteurs. 

Menaces 

(Threats) 

- Pressions urbaines sur les espaces agricoles et naturels. 

- Changements climatiques accentuant les risques co tiers. 

- Conflits d’usage entre activite s e conomiques et re sidentielles. 

- Contraintes financie res et re glementaires pour les projets de 

modernisation. 

 

 

 

 

 

 

Tableau 04 :  Analyse SWOT du territoire Oranais. 
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Chapitre 02 – Analyse de la ville d’Oran 

2-1- Présentation et caractéristiques de la ville : 

2-1-1- L’origine du nom « Oran » : 

Le toponyme « Wahran », connu en arabe sous le nom d’Oran, trouve son origine dans 

le terme arabe « wahr », signifiant « lion », auquel s’ajoute la forme grammaticale du 

duel « -a n », formant ainsi « Wahra n », litte ralement « les deux lions ». Cette e tymologie 

est e troitement lie e a  une tradition locale, selon laquelle, lors de la fondation de la ville 

autour du Xe sie cle, la re gion abritait encore les derniers lions des montagnes nord-

africaines. Ces deux lions, symboliques, auraient e te  observe s pre s d’un site aujourd’hui 

de signe  comme la « Montagne des Lions », a  proximite  du centre urbain actuel. 

« Les deux lions de pierre, postés devant la mairie d’Oran, sont devenus de véritables 

emblèmes urbains. Ils rappellent l’origine légendaire de la ville et ancrent son identité 

dans un récit partagé. » (N.LAFI, 2005). 

Des recherches historiques et 

linguistiques, issues de travaux 

acade miques rigoureux, confirment cette 

origine et insistent sur la porte e 

symbolique de ce nom dans la 

construction identitaire d’Oran. En effet, 

les statues monumentales de lions 

e rige es devant l’Ho tel de Ville incarnent 

non seulement la puissance et la noblesse 

attribue es a  cet animal, mais elles 

repre sentent aussi l’esprit de la cite , fonde  sur une me moire collective valorise e et un 

ancrage territorial affirme . Ainsi, le nom « Wahran » de passe sa fonction lexicale pour 

devenir un marqueur culturel et historique essentiel, participant activement a  la 

repre sentation symbolique et a  la me moire urbaine de la ville d’Oran. 13 

 

 

 

Figure 09 :  Les statues monumentales de lions. 
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2-1-2- Oran et sa localisation géostratégique : 

Oran, surnomme e « El Bahia » 

ou encore la « perle de l’ouest 

», se positionne comme la 

deuxie me agglome ration la 

plus importante d’Alge rie, 

apre s la capitale Alger. Cette 

ville co tie re, situe e sur les 

rives de la Me diterrane e dans 

la partie nord-ouest du pays, a  

environ 430 kilome tres a  

l’ouest d’Alger, constitue un 

po le majeur tant sur le plan e conomique que culturel et touristique. Son port 

strate gique joue un ro le cle  dans le dynamisme re gional, faisant d’Oran un centre 

urbain incontournable pour l’ensemble de l’ouest alge rien. 

Cette localisation ge ographique confe re a  Oran une importance particulie re dans les 

e changes commerciaux et culturels me diterrane ens, tout en renforçant son statut de 

me tropole re gionale. Son influence de passe ainsi le cadre strictement local, contribuant 

significativement au de veloppement national. 

-Délimitations : 

Nord : Borde e par la mer Me diterrane e, avec des plages comme Aî n El-Turck et Cap 

Falcon. 

Sud : De limite e par des zones arides et les banlieues d’Es-Se nia, ou  se trouve l’ae roport 

Ahmed Ben Bella. 

Est : De limite e par les zones pe riurbaines comme Bir El Djir, en pleine expansion. 

Ouest : S’e tend vers les collines, notamment Canastel et la Montagne des Lions, en 

direction de Tlemcen.14 

 

 

 

Figure 10 :  La situation strate gique de la ville d’Oran. 
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2-1-3- La raison d’être de la ville : 

-Relief principal : Le relief oranais est principalement domine  par le mont Murdjadjo, 

culminant a  429 m, ainsi que par les cre tes qui l’entourent, lesquelles structurent 

profonde ment l’organisation spatiale de la ville, ces formations topographiques jouent 

un ro le de terminant dans le de veloppement urbain, en limitant l’expansion vers l’ouest 

et le sud. Cette contrainte naturelle concentre ainsi l’urbanisation dans les zones de 

faible altitude, tandis que les hauteurs sont privile gie es pour l’implantation de 

quartiers re sidentiels et touristiques, valorisant le paysage et offrant des vues 

panoramiques. 

-Mobilité : Sur le plan de la mobilite , la pre sence de ces cre tes complique la 

connectivite  entre les diffe rents secteurs urbains. Pour pallier ces difficulte s, des 

infrastructures spe cifiques telles que tunnels, ponts et voies adapte es ont e te  mises en 

place, afin de faciliter l’acce s aux quartiers enclave s et d’assurer une circulation fluide 

au sein de la me tropole. 

 

 Figure 11 : Une carte repre sente les lignes de cre tes de la ville d’Oran. 
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-Environnement : Du point de vue environnemental, ces reliefs constituent des 

espaces riches en biodiversite  et jouent un ro le e cologique crucial en tant que « 

Poumons verts » de la ville. Ils abritent e galement des sites touristiques 

emble matiques, a  l’instar du Fort Santa Cruz, qui participent a  l’attractivite  culturelle 

et patrimoniale d’Oran. 

-Risques : La topographie fragile de cette ville est expose e a  des risques naturels, 

notamment l’e rosion et les glissements de terrain, exacerbe s par une urbanisation 

parfois mal maî trise e. Ces phe nome nes soulignent la ne cessite  d’une planification 

urbaine durable, inte grant la protection des milieux naturels et la pre vention des 

risques ge otechniques. 

En somme, les cre tes d’Oran repre sentent a  la fois un de fi et une ressource pour la ville, 

elles ont façonne  son de veloppement historique et continuent d’influencer ses 

dynamiques actuelles. Une gestion e quilibre e, conciliant impe ratifs environnementaux 

et exigences urbaines, est indispensable pour garantir la pe rennite  et la qualite  de vie 

dans cette me tropole me diterrane enne. 14 

2-1-4- Morphologie urbaine et organisation 

spatiale : 

Oran pre sente une morphologie urbaine 

he te roge ne, avec un centre-ville historique 

dense et compact, caracte rise  par des rues 

e troites et un ba ti ancien, contrastant avec des 

quartiers pe riphe riques plus re cents, souvent 

issus d’extensions planifie es ou spontane es. 

L’organisation spatiale refle te les he ritages 

historiques mais aussi les dynamiques 

contemporaines d’urbanisation rapide.  

Les grandes ope rations immobilie res, notamment dans les zones pe riphe riques, ont 

parfois contribue  a  une fragmentation urbaine, avec des quartiers isole s et peu 

inte gre s. Cette morphologie complexe pose des de fis pour la cohe sion sociale et la 

gestion urbaine. 15 

Figure 12 :  La morphologie urbaine a  Oran. 
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2-1-5- Infrastructures et équipements majeurs : 

La ville dispose d’infrastructures 

varie es, parmi lesquelles le port 

d’Oran, l’ae roport international 

Ahmed BEN BELLA, ainsi que des 

re seaux routiers et ferroviaires qui 

connectent la ville au reste du pays.  

Les e quipements urbains incluent 

des e tablissements d’enseignement 

supe rieur, des centres de sante , et 

des espaces culturels. Cependant, ces infrastructures sont souvent sous-dimensionne es 

face a  la croissance urbaine rapide, et ne cessitent des investissements pour leur 

modernisation et leur extension, ainsi que la qualite  des services publics reste ine gale, 

ce qui impacte la qualite  de vie des habitants. 16 

 

2-1-6- Importance stratégique du port d’Oran : 

Le port d’Oran est un e le ment 

central de l’e conomie locale et 

re gionale. Il constitue une porte 

d’entre e majeure pour les e changes 

commerciaux entre l’Alge rie et 

l’Europe, ainsi qu’un point de 

transit pour les marchandises 

destine es au sud du pays et a  

l’Afrique subsaharienne. Sa 

modernisation est cruciale pour renforcer la compe titivite  de la re gion, ame liorer la 

logistique et attirer des investissements. Toutefois, le port fait face a  des de fis lie s a  

l’obsolescence des infrastructures, a  la congestion et a  une gestion administrative 

complexe. La revitalisation de cette zone portuaire est donc un enjeu majeur pour le 

de veloppement urbain et e conomique d’Oran. 14 

Figure 13 :  L’ae roport d’Oran Ahmed BEN BELLA. 

Figure 14 :  Secteur de la pe che-Port d’Oran. 
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2-2- Analyse diachronique de la ville : 

2-2-1- Origines et développement historique de la ville d’Oran : 

L’e tude des origines d’Oran re ve le une ville dont la fondation et le de veloppement sont 

intrinse quement lie s aux dynamiques me diterrane ennes, a  la fois commerciales, 

militaires et culturelles. De s le Moyen A ge, Oran s’est impose e comme un port naturel 

favorable aux e changes entre l’Afrique du Nord et l’Europe, notamment gra ce a  sa baie 

prote ge e et a  sa position sur les routes maritimes. Cette situation ge ographique a 

favorise  l’implantation successive de populations diverses, contribuant a  une identite  

urbaine composite. 

Le de veloppement historique d’Oran doit e tre analyse  a  travers la lente construction 

d’un espace urbain marque  par des phases d’expansion et de re tractation, souvent lie es 

aux enjeux ge opolitiques re gionaux. 

2-2-2- Les phases d’occupation : 

2-2-2-1- Période phénicienne-romaine (avant 902) : 

Les premie res implantations 

phe niciennes a  Oran, remontant 

aux alentours du 11ᵉ mille naire 

avant notre e re, te moignent d’un 

inte re t pre coce pour cette 

re gion en tant que carrefour 

commercial. Cette pre sence 

initiale a e te  progressivement 

relaye e par la fondation de 

Carthage, qui a consolide  

l’influence phe nicienne en 

Me diterrane e occidentale. Par la suite, l’expansion romaine a renforce  la dynamique 

e conomique locale, notamment a  travers le de veloppement du port strate gique connu 

sous le nom de Portus Divini, qui a joue  un ro le central dans la prospe rite  et 

l’inte gration re gionale d’Oran. 17 

 

Figure 15 :  La pre sence des phe niciens et romains a  Oran. 
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2-2-2-2- Période arabo-musulmane (Xe–XVe siècles) : 

Oran est fonde e traditionnellement 

autour de 903 par des marchands 

andalous, profitant de sa situation 

de port naturel sur la Me diterrane e. 

La ville s’inte gre rapidement dans 

les re seaux commerciaux du 

Maghreb et d’al-Andalus, ce qui 

favorise l’essor d’une socie te  urbaine cosmopolite et dynamique. Sous les dynasties 

locales comme les Zayyanides au XIIIe sie cle, Oran devient un centre re gional 

important, dote  d’une me dina, de mosque es et de marche s, organise s selon les 

principes de 

l’urbanisme islamique 

traditionnel. Cette 

pe riode est marque e 

par une forte influence 

andalouse, perceptible 

dans l’architecture, la 

vie culturelle et les 

pratiques 

commerciales. 17 

 

2-2-2-3- Occupations européennes et rivalités (XVe–XVIIIe siècles) : 

La ville subit de nombreuses convoitises europe ennes a  partir du XVe sie cle. Les 

Portugais s’en emparent brie vement en 1415, mais ce sont les Espagnols qui marquent 

durablement la ville en la conque rant en 1509. L’occupation espagnole, entrecoupe e de 

sie ges ottomans et de bre ves reprises par les forces locales (notamment en 1708 et 

1791), s’e tend sur pre s de trois sie cles. Les Espagnols transforment profonde ment le 

paysage urbain : construction de fortifications massives (dont le fort Santa Cruz en 

1604), re organisation du port et de la ville basse a  des fins militaires et commerciales. 

Cette pre sence entraî ne e galement des e pisodes de violence contre les populations 

Figure 17 :  La pre sence arabo-musulmane a  Oran. 

Figure 16 :  Cha teau de ROSALCAZAR, 1331. 
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locales, des de placements de population et l’introduction de nouveaux e le ments 

architecturaux et administratifs17 ; 18 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2-2-2-4- Période ottomane (fin XVIIIe siècle–1831) : 

Apre s plusieurs tentatives, les Ottomans reprennent de finitivement Oran en 1792, sous 

la direction du bey de Mascara Mohamed Ben Othmane El-Ke bir. Cette reconque te est 

le fruit d’une mobilisation populaire et militaire contre la garnison espagnole, 

aboutissant a  la libe ration de la ville et a  son inte gration au beylik de l’Ouest. 

L’administration ottomane re organise la ville, restaure les infrastructures, construit de 

nouvelles mosque es (comme la mosque e du Bey Mohamed el-Ke bir en 1792), et 

Figure 18 :  La pre sence espagnole a  Oran. 

Figure 21 :  La porte de Tlemcen. 

Figure 20 :  La porte de Canastel. 

Figure 19 :  La porte de Santon. 



 
44 PARTIE ANALYTIQUE 

relance l’activite  commerciale re gionale. Oran devient alors un centre administratif et 

militaire de premier plan, tout en conservant les traces de ses occupations pre ce dentes. 

19 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2-2-2-5- Colonisation française (1831–1962) :  

La conque te française de 1831 inaugure une nouvelle e re de transformation urbaine et 

sociale. Les autorite s coloniales imposent un urbanisme europe en : lotissements a  

l’occidentale, cre ation de grands boulevards, quartiers re sidentiels pour les colons, et 

extension du port pour re pondre aux besoins du commerce international. Oran devient 

une ville a  majorite  europe enne a  la veille de l’inde pendance, marque e par une 

se gre gation spatiale et sociale entre quartiers europe ens et quartiers musulmans. Cette 

pe riode est aussi celle d’une forte croissance de mographique, d’une industrialisation 

rapide, mais aussi de tensions et de re sistances, qui culmineront pendant la guerre 

d’Alge rie. 20 

Figure 22 :  La pre sence Ottomane a  Oran. 

Figure 25 :  Mosque e du Pacha. 

Figure 24 :  Palais du Perle. 

Figure 23 :   Palais du Bey. 
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-Période de 1831 à 1848 :  

C’est une pe riode de restructuration urbaine et d’installation d’une socie te  civile, on 

distingue 3 quartiers :  

 - 1) La Blanca ou bien la casbah (ancienne ville espagnole). 

 - 2) La Cale re. 

 - 3) La ville nouvelle (Quartier juif Stalingrad). 

 

• Formation d’un petit quartier autour de la mosque e du Pacha. 

• Cre ation d’un quartier militaire autour de la mosque e de Karguentah. 

• Re alisation du Boulevard Oudinot. 

• Ame nagement de la rue des jardins et du Boulevard Malakoff (Stalingrad). 

• Les glacis Nord et Ouest du cha teau neuf convertis en promenade de L’e tang 

• Cre ation d’un village indige ne 1845. 

• Des travaux de construction furent oriente s sur les quatre parcours centraux : 

Mostaganem, Arzew, Mascara et Tlemcen. 

Figure 26 :  L’occupation française 1831-1848. 
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-Période de 1848 à 1880 :  

• En 1866 la construction de la nouvelle enceinte sur le territoire de Kargentah. 

• En 1854, un parc a  fourrage e tabli a  Karguentah, a  co te  du quartier de la cavalerie. 

• Dans la ville basse, des nivellements, des redressements, des percements pour 

re gulariser le trace  des voies et faire disparaitre les impasses. 

• En 1852, l’ache vement de la pre fecture (Sidi-El-Houari). 

Cette pe riode se caracte rise surtout par une architecture ne o-classique et e clectique 

pour les e difices spe cialise s. L’ilot, la parcelle et l’e difice constituent les principaux 

e le ments de la composition urbaine. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

-Période de 1880 à 1900 :  

• Ame nagement des places de la ville : Place Kleber, place d’armes et la place Bastrana. 

• Des nouvelles constructions le long du Boulevard Oudinot et du Boulevard Malakoff. 

Figure 27 :  L’occupation française 1884-1880. 
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• De localisation des casernes et du parc aux fourrages donne naissance a  un nouvel axe 

urbain appele  le Boulevard des casernes (Med khmissi actuel). 

• Formation d’agglome rations tels que agglome rations e taient Eckmu hl, Gambetta et 

Monplaisant, Saint-Euge ne, Victor Hugo, Delmonte et Saint-Charles. 

• Plans Additionnels relatifs aux re glements de la voirie et de l’hygie ne. Les principales 

directives de ces plans concernaient les alignements comprenant le quartier Saint- 

Antoine, le village ne gre, le quartier Saint-Michel et les alentours de la gare provisoire 

de Karguentah. Et aussi les ame nagements des places et la structuration des parcours. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2-2-2-6- Indépendance et mutations contemporaines (après 1962) : 

L’inde pendance de l’Alge rie en 1962 s’accompagne d’une rupture brutale, symbolise e 

par les violences du 5 juillet a  Oran, qui acce le rent l’exode des populations europe ennes 

et juives et bouleversent la composition sociale de la ville. Oran entre alors dans une 

phase de reconstruction nationale, marque e par une urbanisation rapide, l’arrive e 

massive de populations rurales, et la ne cessite  de repenser l’ame nagement urbain pour 

re pondre a  de nouveaux de fis e conomiques, sociaux et identitaires. La ville conserve 

aujourd’hui les traces de toutes ces phases, faisant d’Oran un espace urbain 

Figure 28 :  L’occupation française apre s1880. 
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multicouche, ou  cohabitent he ritages arabo-andalous, fortifications espagnoles, 

ba timents ottomans et infrastructures coloniales françaises. 21 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2-2-2-7- Période de modernisation et de restructuration urbaine (1980 jusqu'à 

nos jour) : 

Cette seconde pe riode est marque e par des transformations plus complexes, me lant 

de fis urbains et modernisation : 

-Urbanisation anarchique (années 1990) : De veloppement de bidonvilles en 

pe riphe rie, du  a  une gestion moins centralise e et a  la croissance de mographique. 

-Rénovation urbaine et modernisation (2000 - aujourd’hui) : Mise en place de 

projets modernes comme le tramway (2014), re habilitation des quartiers historiques 

(Sidi El Houari), et expansion de nouveaux po les re sidentiels (Bir El Djir). 

Figure 29 :  Oran durant la pe riode postinde pendance. 
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-Tensions entre développement et préservation : Efforts pour pre server les espaces 

naturels (Montagne des Lions, Murdjadjo) tout en accueillant de nouveaux projets 

urbains. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

- La création du 1er Boulevard : Accueille ainsi, une zone d'emprises diverses de 

petites activite s et de grands e quipements continus, Cette aire connaissant une richesse 

dans les caracte ristiques du site et les monuments architecturaux.  

-La création du 2émé Boulevard : Dans les anne es 50, un ame nagement a e te  conçu 

autour du centre-ville, formant une sorte de couronne. Cette zone, principalement 

destine e a  l’habitat individuel, est borde e par un deuxie me boulevard d’e quipements 

et de services a  divers niveaux. 

-La création du 3eme boulevard : la ville d'Oran a subi un e talement, vers l'est, (en 

contresens de la montagne de Murdjadjou qui constitue une barrie re physique ou sont 

Ajoute s des quartiers tanto t organise s et planifie s, spontane e et non re glemente s. 21 

 

Figure 30 :  Oran durant la pe riode de modernisation et restructuration urbaine. 
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2-2-3- Synthèse de la croissance : 

-Éléments générateurs de la croissance : La topographie en forme d’escalier 

tournant a accentue  la fragmentation de la ville, influençant ainsi son de veloppement 

urbain. 

-Barrières de croissance : Le pie mont du Murdjadjo a  l'ouest de la ville a servi de 

barrie re naturelle, limitant l'extension urbaine dans cette direction. 

-Éléments ordonnateurs de la croissance : Des axes comme Ain Timouchent – 

Mohammadia et Es-Senia – Oran ont structure  le de veloppement territorial de la ville, 

guidant son expansion et son organisation spatiale. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figure 31 :  Synthe se de la croissance historique de la ville d’Oran. 
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2-3- Analyse synchronique : 

2-3-1- Analyse synchronique de la ville d’Oran : 

2-3-1-1- Repères et nœuds : 

• Les nœuds sont des points de concentration et d’interaction dans l’espace 

urbain. 

Principaux nœuds identifiés : 

-Place du 1er Novembre : Centre ne vralgique et symbolique, cette place est un lieu de 

convergence des axes majeurs et un espace de rencontre. 

-Rond-point Zabana : Interconnexion strate gique entre plusieurs axes routiers 

importants. 

-Esplanade Sidi M’hamed : Un nœud au niveau du front de mer, marquant la transition 

entre l’espace portuaire et la ville. 

Nœuds secondaires : 

Les intersections majeures, comme celle entre la Rue Commandant Ferradj et le 

Boulevard E mir Abdelkader.  

Figure 32 :  Principaux nœuds et repe res de la ville d’Oran. 
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• Les repe res donnent une identite  visuelle et symbolique a  l’espace urbain. 

Repères historiques : 

-Palais du Bey : Monument emble matique offrant une connexion culturelle forte avec 
l’histoire de la ville. 

Repères modernes : 

-Gare d’Oran : Incontournable pour les de placements re gionaux, elle est aussi un 
e le ment structurant. 

-Jardin Place d’Armes : Un espace paysager qui apporte une pause visuelle dans le 

tissu urbain dense. 

Repères fonctionnels : 

Les infrastructures comme la Centrale e lectrique du Ravin Blanc et le port sont des 

repe res pour les activite s industrielles. 

 

 

 

Conclusion synthétique : 

Les nœuds identifie s participent a  la distribution des flux et a  l’organisation du re seau 

viaire, tandis que les repe res (historiques, modernes et fonctionnels) structurent la 

perception et l’identite  de la ville.  

L’enjeu majeur est de renforcer l’articulation entre ces points strate giques, en facilitant 

les liaisons inter quartiers, en valorisant les interfaces ville/port et en reconnectant les 

repe res patrimoniaux (comme Sidi El Houari ou le vieux port) avec les dynamiques 

contemporaines de de veloppement. 

 

 

Tableau 05 :  Principaux repe res de la ville d’Oran. 
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2-3-1-2- Système viaire :  

 

 

 

Le syste me de circulation a  Oran est base  sur une hie rarchie distincte : 

- Les artères principales : issues du sche ma colonial, connectent les principaux 

centres urbains (centre-ville, port, banlieues) et garantissent une clarte  directionnelle 

est-ouest. 

- Les rues secondaires : organisent les zones interme diaires, notamment dans les 

de veloppements coloniaux tels que Miramar. 

Figure 33 :  Syste me viaire de la ville d’Oran. 

Tableau 06 :  Caracte ristiques et ro le du syste me viaire de la ville d’Oran. 
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- Les voies secondaires : qui sont denses et irre gulie res, se regroupent dans les zones 

plus anciennes telles que Sidi El Houari. Cela restreint le passage des ve hicules tout en 

encourageant les modes de transport doux. 

Le re seau subit des discontinuite s ope rationnelles dues a  la pre sence du port et de la 

ligne de chemin de fer, qui ge nent les connexions transversales entre l'urbain et le bord 

de mer, malgre  la faible perme abilite  du vieux tissu urbain aux flux motorise s, celui-ci 

pre sente un potentiel significatif de reconversion urbaine gra ce a  la cre ation de trajets 

pie tonniers, culturels et de proximite . 

2-3-1-3- Système parcellaire : 

 

 Figure 34 :  Syste me parcellaire de la ville d’Oran. 
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Conclusion synthétique : 

La ville d'Oran posse de un syste me parcellaire composite, combinant :  

- Un sche ma pre colonial organique dans les anciens quartiers (en particulier Sidi El 

Houari), qui requiert une me thode de mise en valeur patrimoniale et fonctionnelle. 

- Un trace  colonial orthogonal distinct et organise  (secteurs de de veloppement pre vu), 

qui a favorise  l'optimisation de l'espace urbain, facilitant la mise en place 

d'infrastructures et la clarte  du re seau urbain. 

- Des domaines spe cialise s a  usage exclusif (logistique, administratif). 

- Le de fi consiste a  relier ces zones varie es tout en pre servant la singularite  urbaine 

propre a  chaque secteur. 

2-3-4- Système bâti-non bâti : 

Concernant le quartier de La Pe cherie : 

- Situe e entre le port et la cite  historique, cette re gion est juge e comme une zone de 

transition. 

- Un tissu urbain complexe, historique et diversifie , se distingue par la coexistence de 

fonctions portuaires et re sidentielles. 

- Ba ti vieillissant et structure parcellaire complexe a  interpre ter, mais qui de tient un 

potentiel strate gique pour la connexion urbaine et le de veloppement du littoral. 

 

Tableau 07 :  Syste me parcellaire de la ville d’Oran. 
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Conclusion synthétique : 

L'examen comparatif des quatre quartiers met en e vidence des dynamiques spatiales 

divergentes, allant de l'engorgement (centre-ville), a  la fragmentation du patrimoine 

(Sidi El Houari), en passant par la disponibilite  de terrains (Miramar) et la 

Tableau 08 :  Caracte ristiques du syste me ba ti-non ba ti de la ville d’Oran. 

     Bati           Non bâti  

Figure 35 :  Syste me ba ti-non ba ti de la ville d’Oran. 
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spe cialisation fonctionnelle (La Pe cherie). Ces observations mettent en e vidence le 

besoin de mettre en œuvre une strate gie distincte en fonction des particularite s de 

chaque secteur : 

- Renforcer le tissu actuel en plein centre-ville. 

- Re nover le patrimoine ancien et organiser les espaces vacants a  Sidi El Houari. 

- Organiser l'utilisation des terrains disponibles a  Miramar. 

Il est ne cessaire de re ame nager les zones portuaires a  La Pe cherie afin d'ame liorer 

l'interface entre la ville et le port. 

2-3-1-5- Conclusion du diagnostic urbain – Ville d’Oran (Quartiers centraux) : 

L'e tude conjointe des composantes urbaines des quartiers centraux d’Oran (Centre-

ville, Sidi El Houari, Miramar, La Pe cherie) met en lumie re une ville stratifie e, marque e 

par une superposition de logiques historiques, fonctionnelles et spatiales, souvent en 

tension. 

• Une ville fragmentée et hiérarchisée : 

- Le système viaire : bien que structure  dans les zones coloniales, souffre de 

ruptures physiques majeures lie es a  la pre sence du port et de la voie ferre e, 

qui entravent les liaisons entre les quartiers et le front de mer. 

- Les nœuds et axes structurants : re ve lent une organisation radiale, mais 

sans re elle continuite  transversale, notamment entre la ville ancienne et les 

zones portuaires. 

- Le système parcellaire : montre une forte he te roge ne ite  : re gulier et dense 

au centre-ville, irre gulier a  Sidi El Houari, plus la che a  Miramar, et mixte dans 

le secteur de La Pe cherie, reflet d’un entrelacement entre trame coloniale, 

industrielle et portuaire. 

• Des contrastes bâtis / non bâtis révélateurs : 

- La saturation du centre-ville, le tissu ancien de grade  de Sidi El Houari, et les 

re serves foncie res potentielles a  Miramar te moignent d’un de se quilibre 

fonctionnel et spatial. 
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- La zone de La Pe cherie et du vieux port, bien que strate gique, reste peu 

valorise e, fragmente e par des infrastructures portuaires et un manque 

d’inte gration urbaine. 

 

2-3-1-6- Recommandations pour la suite du projet urbain : 

- Ame liorer les liaisons urbaines entre les diffe rents quartiers et le bord de mer gra ce 

a  des installations transversales (zones pie tonnes, espaces communs, de placements 

doux). 

- Transformer les zones portuaires inutilise es en nouveaux espaces de vie citadine : 

habitations, infrastructures culturelles, zones publiques. 

- Appre cier les repe res historiques existants (vieux port, Sidi El Houari) comme base 

d'une re interpre tation identitaire du lieu. 

- Maintenir une diversite  de tissus tout en proposant un ame nagement urbain e quilibre  

(logement, services, tourisme, e conomie marine...etc). 

- Incorporer l'histoire industrielle et maritime dans le plan urbain afin de cre er une 

nouvelle interface entre la ville et le port qui soit durable et inclusive. 

 

2-3-2- Analyse synchronique du quartier de la pêcherie : 

2-3-2-1- Délimitation :   

La configuration strate gique 

du quartier de la Pe cherie a  

Oran, ou  le port de la pe che 

borde directement les 

infrastructures urbaines et 

ferroviaires.  

Elle montre aussi une forte 

contrainte ge ographique 

Figure 36 :  Carte de de limitation. 



 
59 PARTIE ANALYTIQUE 

impose e par la montagne Murdjadjou a  l’ouest, influençant l'organisation du tissu 

urbain et les axes de circulation. 

 

2-3-2-2- Système viaire :   

Nous avons distingue  trois 

grands syste mes : syste me 

line aire, syste me arborescent 

et syste me en boucle.  

Le syste me viaire est non 

hie rarchise  dans sa totalite , et 

plus la largeur des voies est 

importante plus leur fonction 

de desserte s’accroit, avec une e troitesse dans 

les trottoirs. 

 

 

2-3-2-3- Circulation :   

Une forte concentration de 

circulation motorise e autour 

des nœuds strate giques du 

quartier, notamment pre s du 

port.  

Les zones a  circulation 

pie tonne moyenne 

apparaissent surtout a  l’est, 

indiquant une transition fonctionnelle entre 

espaces portuaires et zones urbaines. 

 

 

Figure 37 :  Carte de syste me viaire. 

Figure 38 :  Carte de circulation. 
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  2-3-2-4- Système parcellaire :   

La carte re ve le une forte 

pre sence de parcelles 

irre gulie res le long des axes 

principaux du quartier de la 

Pe cherie, te moignant d’une 

urbanisation non planifie e.  

La coexistence avec quelques 

parcelles re gulie res sugge re une 

tentative d’organisation partielle, mais 

largement domine e par une croissance 

informelle. 

  2-3-2-5- Système bâti-non bâti :   

Une forte densite  ba tie 

concentre e le long de l’axe 

principal et dans la zone sud du 

port, avec une re partition 

compacte des constructions.  

Les espaces non ba tis, rares et 

disperse s, traduisant une 

urbanisation intense et peu 

d'espaces libres 

.2-3-2-6- Etat du bâti :   

Une forte concentration de 

ba timents en mauvais e tat dans 

la zone sud-ouest de la Pe cherie, 

signe d’une de gradation urbaine 

avance e. A  l’inverse, les e difices 

en bon e tat se trouvent surtout 

Figure 39 :  Carte du syste me parcellaire. 

Figure 40 :  Carte du syste me ba ti-non ba ti. 

Figure 41 :  Carte d’e tat du ba ti.  
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dans l’enceinte portuaire, indiquant un entretien cible  des infrastructures lie es a  

l’activite  maritime.  

 

  2-3-2-7- Système fonctionnel :   

Un quartier domine  par les 

fonctions e conomiques lie es au 

port, avec peu d’habitat et une 

faible mixite  fonctionnelle. Les 

zones multifonctionnelles et les 

e quipements comple tent 

l’activite  portuaire principale. 

Le port est une zone 

fonctionnelle mixte : commerciale, 

industrielle, et historique. 

 

Conclusion de la partie analytique : 

Par conse quent, cette e tude en plusieurs e tapes du territoire met en e vidence 

l'importance de se lectionner le vieux port et La Pe cherie comme zones strate giques 

d'intervention.   

La prochaine partie se focalisera sur les e tapes suivies pour e tablir le plan 

d’ame nagement de ce secteur, en examinant ses aspects morphologiques, fonctionnels, 

sociaux et patrimoniaux, afin de poser les bases d'un projet architecturel re fle chi, 

adapte  au contexte et durable. 

 

 

 

 

 

Figure 42 :  Carte du syste me fonctionnel  
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Chapitre 01 – Analyse thématique : 

1- Analyse thématique des ports : 

1-1- Histoire et origine des ports : 

1-1-1- Les ports à travers le monde :  

Les ports ont constitue  depuis l’Antiquite  des points ne vralgiques du commerce, de la 

circulation des ide es et des e changes culturels, leur e mergence est intimement lie e a  la 

maî trise des voies maritimes et a  la ne cessite  de se curiser les flux commerciaux.  

De s l’E gypte ancienne, les ports ont servi de plaques tournantes pour le commerce 

me diterrane en et africain, la Gre ce antique et Rome ont perfectionne  ces 

infrastructures, inte grant des fonctions militaires et commerciales.  

Avec les grandes de couvertes europe ennes du XVe et XVIe sie cles, les ports ont connu 

une transformation radicale, devenant des centres d’exportation et d’importation a  

l’e chelle mondiale, notamment a  travers des ports comme Se ville et Venise. Cette 

pe riode marque l’institutionnalisation des ports comme moteurs de la mondialisation 

pre coce, avec un double ro le e conomique et strate gique. 22 

-Les premiers ports de l’Antiquité : 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figure 43 :  Port antique d’Alexandrie. Figure 44 : Port antique de la Gre ce « Athens 

Piraeus » 

Figure 45 :  Port antique de Rome. 
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1-1-2- Spécificité historique du port d’Oran : 

Le port d’Oran, fonde  au Xe 

sie cle, s’inscrit dans cette 

dynamique me diterrane enne 

mais avec des particularite s 

lie es a  son contexte 

ge opolitique, son 

de veloppement refle te les 

influences successives des 

dominations andalouse, 

espagnole, ottomane puis 

française, chacune apportant des modifications structurelles et fonctionnelles. 

Contrairement aux grands ports commerciaux europe ens, Oran a longtemps combine  

des fonctions militaires, commerciales et de pe che, avec une forte inte gration a  

l’e conomie re gionale.  

La modernisation du port au XIXe sie cle, sous l’administration coloniale française, a 

marque  une e tape de cisive, orientant Oran vers un ro le de plateforme logistique 

majeure en Me diterrane e occidentale. 23 

1-2- Typologie et fonctions des ports : 

1-2-1- Classification des ports :  

Classification Type Caractéristiques 

Selon la localisation 

géographique 

Port maritime Situe  sur les co tes et 

ouverts sur la mer. 

Port fluvial Installe  sur les rivie res ou 

les fleuves, joue un ro le 

d’interface entre le 

transport terrestre et 

maritime. 

Avant-port et port 

inte rieur 

Avant-port situe  en aval 

pour faciliter l’acce s des 

grands navires / Port 

inte rieur est connecte  par 

voie navigable a  la mer. 

Figure 46 :  Ancien port d’Oran. 
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Selon la taille et la 

capacité 

Grand port maritime Plateforme majeure a  

vocation nationale ou 

internationale, dote e 

d’infrastructures lourdes 

et de capacite s logistiques 

e tendues. 

Port re gional ou local De taille plus modeste, 

desservant 

principalement des 

besoins re gionaux ou 

locaux (commerce, pe che, 

plaisance). 

 

Selon l’activité 

dominante 

Port de commerce Spe cialise  dans le transit 

de marchandises (vrac 

solide, vrac liquide, 

conteneurs, marchandises 

diverses). Il joue un ro le 

central dans les chaî nes 

logistiques 

internationales et la 

mondialisation des 

e changes. 

Port de plaisance Infrastructure destine e a  

l’accueil des bateaux de 

plaisance et de loisirs 

nautiques, souvent inte gre  

aux dynamiques 

touristiques et urbaines. 

Port de pe che De die  a  la flotte de pe che 

professionnelle, au 

de barquement, a  la 

transformation et a  la 

commercialisation des 
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produits halieutiques. Il 

est essentiel au tissu 

e conomique et social de 

littoral. 

Port militaire Re serve  aux activite s 

navales de de fense, bases 

logistiques et chantiers de 

la marine nationale. 

Port de passagers Oriente  vers le transport 

de personnes, qu’il 

s’agisse de lignes 

re gulie res (ferries) ou de 

croisie res internationales. 

Selon la spécialisation 

fonctionnelle 

Port polyvalent Accueillant plusieurs 

types d’activite s 

(commerce, pe che, 

plaisance…) souvent 

organise  en terminal 

spe cialise . 

Port spe cialise  : 

-Port pe trolier 

-Port a  conteneurs 

-Port vraquier (vrac solide 

ou liquide) 

-Port mine ralier 

-Terminal gazier ou 

chimique 

Concentre  sur une seule 

activite  dominante. 

Selon le statut juridique Port autonome Etablissement public dote  

d’une autonomie 

administrative et 

financie re, ge re  par des 

conseils d’administration 
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mixtes (E tat, acteurs 

e conomiques…). 

Port d’e tat Proprie te  et gestion 

publique, souvent pour les 

grands ports strate giques. 

Port prive  Infrastructure 

appartenant a  des 

entreprises ou a  des 

particuliers, ge ne ralement 

oriente es vers la plaisance 

ou des activite s 

industrielles spe cifiques. 

Selon le niveau 

d’équipement et 

l’intégration logistique 

Port urbain En interface directe avec 

la ville, souvent concerne  

par des projets de 

reconversion ou de 

revitalisation urbaine. 

Port industriel Inte gre  a  des complexes 

industriels (zones 

franches, plateformes 

multimodales…). 

 

 

1-2-2- Fonctions principales des ports : 

-Logistique et commerce international : 

Les ports sont des pivots essentiels de la logistique mondiale, ils assurent la connexion 

entre les re seaux maritimes et terrestres, permettant le transit efficace de 

marchandises a  l’e chelle internationale.  

Les ope rations portuaires incluent le chargement et le de chargement des navires, le 

stockage temporaire des biens dans des entrepo ts, la gestion de zones de transit, la 

manutention spe cialise e (conteneurs, vrac, marchandises dangereuses), ainsi que la 

distribution vers les destinations finales. 24 

Tableau 09 :  Classification des ports. 
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Les ports modernes sont e quipe s pour traiter une grande varie te  de marchandises : 

conteneurs, vrac solide (minerais, ce re ales), vrac liquide (pe trole, gaz), produits 

manufacture s, ve hicules, …etc 

Leur efficacite  logistique permet de re duire les de lais, d’optimiser les cou ts de 

transport et d’ame liorer la 

compe titivite  des entreprises sur les 

marche s mondiaux.  

Les ports sont e galement des 

centres de tri et de transbordement, 

ou  les flux de marchandises sont 

redistribue s selon les besoins du 

commerce international. 24 

 

-Transport de passagers et de marchandises : 

Outre le fret, de nombreux ports 

jouent un ro le cle  dans le transport 

de passagers, ils accueillent des 

ferries reliant diffe rentes re gions, 

des navires de croisie re ge ne rant 

un tourisme maritime, ainsi que 

des liaisons locales ou 

internationales. 

Pour le transport de marchandises, 

les ports mettent en œuvre des solutions multimodales qui facilitent le passage rapide 

des biens du navire vers d’autres modes de transport (camion, train, pe niche), assurant 

ainsi une chaî ne logistique fluide du producteur au consommateur final. 

La diversite  des types de navires (porte-conteneurs, vraquiers, pe troliers, rouliers, etc.) 

permet d’adapter le transport aux besoins spe cifiques des marchandises et des 

destinations. 24 

 

-Activités halieutiques et de loisirs : 

Les ports de pe che sont des infrastructures de die es a  l’accueil des flottes de pe che 

professionnelle et artisanale, ils disposent de zones de de barquement, de crie es pour 

Figure 48 :  Port de passagers a  Miami. 

Figure 47 :  Port de commerce a  Shanghai. 
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la vente des produits de la mer, d’ateliers de re paration et de services de stockage du 

poisson, ces activite s soutiennent la filie re halieutique, essentielle a  la se curite  

alimentaire, a  l’emploi et a  la vitalite  des communaute s littorales. 

Les ports de plaisance et de loisirs, quant a  eux, sont conçus pour accueillir les bateaux 

de plaisance, yachts et embarcations de tourisme, ils offrent des services spe cialise s et 

participent a  l’attractivite  

touristique des territoires co tiers. 

Le de veloppement de ces activite s 

de loisirs contribue a  la 

diversification e conomique des 

zones portuaires et favorise 

l’inte gration urbaine des espaces 

portuaires, souvent a  travers des 

projets de reconversion ou de 

revitalisation urbaine. 24 

 

1-2-3- Focus sur les ports de pêche et les ports de plaisance : 

1-2-3-1- Les ports de pêche : 

Les ports de pe che constituent des infrastructures spe cialise es qui soutiennent une 

activite  e conomique souvent vulne rable mais essentielle, ils sont au cœur d’un re seau 

complexe associant pe cheurs, mareyeurs, transformateurs et marche s locaux, leur 

gestion doit concilier efficacite  e conomique, durabilite  des ressources halieutiques et 

pre servation des savoir-faire traditionnels. Les ports de pe che sont aussi des lieux 

majeurs de d’identite  culturelle pour les communaute s littorales.  

 

 

Figure 49 :  Port de loisirs « Hercule » a  Monaco. 

Figure 50 :  Port de pe che « Boulogne sur mer » en France. 
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- Le rôle économique et social des ports de pêche : 

Les ports de pe che constituent souvent le cœur des e conomies locales, ge ne rant des 

emplois directs pour les pe cheurs, les transformateurs, les commerçants, ainsi qu’un 

vaste re seau d’emplois, leur impact s’e tend au-dela  de la sphe re e conomique, 

contribuant a  la cohe sion sociale, a  la transmission des savoirs et a  la re silience des 

communaute s face aux crises alimentaires et e conomiques. 

En Afrique de l’Ouest par exemple, la pe che artisanale soutient la se curite  alimentaire 

de millions de personnes, tout en favorisant l’autonomisation des femmes, tre s actives 

dans la transformation et le commerce du poisson. L’effet multiplicateur de la pe che sur 

l’e conomie locale est particulie rement marque , chaque investissement ge ne rant des 

retombe es substantielles dans d’autres secteurs.  

 

- Les infrastructures spécifiques des ports de pêche : 

Les ports de pe che sont dote s 

d’infrastructures spe cialise es, 

telles que les crie es, lieux de vente 

et de re gulation des prix du 

poisson, les halles a  mare e pour le 

stockage et la pre paration, ainsi 

que des zones de de barquement 

e quipe es pour assurer la fraî cheur 

et la traçabilite  des produits, ces 

e quipements facilitent la 

coordination entre offre et 

demande, tout en garantissant la qualite  sanitaire et la transparence des transactions. 

La gestion efficace de ces infrastructures est cruciale pour la compe titivite  des filie res 

halieutiques, mais elle est confronte e a  des de fis lie s a  la rare faction des ressources, a  

l’e volution des marche s et a  la ne cessite  d’inte grer des crite res environnementaux et 

sociaux dans la gouvernance portuaire. 25 

 

1-2-3-2- Ports de plaisance : 

Les ports de plaisance, quant a  eux, refle tent l’essor des loisirs nautiques et du tourisme 

maritime, ils participent a  la diversification e conomique des zones portuaires, souvent 

Figure 51 :  Zone de mouillage des bateaux. 



 
71 PARTIE RECHERCHE THEMATIQUE 

marque es par des reconversions urbaines, leur de veloppement pose cependant des 

questions d’e quilibre entre usages re cre atifs, protection environnementale et 

accessibilite  sociale.  

 

 

-Un développement touristique et urbain : 

Les ports de plaisance participent a  la valorisation des fronts de mer, a  la diversification 

des activite s e conomiques et a  la requalification des espaces portuaires souvent en 

de clin industriel, leur pre sence contribue a  l’attractivite  des villes littorales, stimulant 

l’investissement prive  et la cre ation d’emplois dans les secteurs du tourisme, de la 

restauration et des services nautiques.  

 

-Services et équipements dédiés aux loisirs nautiques : 

Les ports de plaisance offrent une gamme e tendue de services : marinas, pontons, 

ateliers de maintenance, approvisionnement en carburant, espaces de de tente, 

commerces spe cialise s, e coles de voile et clubs nautiques, ces e quipements re pondent 

a  une demande croissante de loisirs maritimes et favorisent l’e mergence de nouvelles 

Figure 52 :  Port de plaisance « Camargue » en France. 
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pratiques sociales autour de la mer. L’innovation dans la qualite  des services et la 

gestion durable des espaces est un facteur cle  de compe titivite .  

 

 

 

 

 

 

 

 

-Une attractivité pour les investisseurs et les visiteurs : 

L’essor des ports de plaisance attire des investisseurs de sireux de capitaliser sur le 

dynamisme du tourisme nautique et la valorisation foncie re des littoraux, les visiteurs, 

quant a  eux, sont se duits par l’offre diversifie e d’activite s, la qualite  des infrastructures 

et l’ambiance conviviale des marinas, cette attractivite  stimule la croissance 

e conomique locale, mais pose aussi des de fis en matie re de gestion environnementale 

et d’accessibilite  sociale. 26 

 

1-2-3-3- Comparaison entre ports de pêche et ports de plaisance : 

Critères Port de plaisance Port de pêche 

Fonction 

principale 

Accueil des bateaux de 

plaisance, activite s de loisirs et 

tourisme nautique. 

Exploitation des ressources 

halieutiques, soutien a  la 

pe che artisanale et 

industrielle. 

Localisation Zones urbaines ou 

touristiques, littoraux 

attractifs, parfois inte gre s a  

des complexes immobiliers. 

Pre s des zones de pe che, sur 

les co tes, estuaires, parfois 

dans des villages ou quartiers 

historiques. 

Public concerné Plaisanciers, touristes, 

entreprises de loisirs 

nautiques, associations 

nautiques. 

Pe cheurs, mareyeurs, 

transformateurs, acteurs de la 

filie re halieutique. 

Figure 53 :  Loisirs d’eau. Figure 54 :  Un bateau Ponton. 
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Infrastructure Pontons flottants, marinas, 

cales de mise a  l’eau, zones de 

mouillage, capitainerie, aires 

de care nage. 

Crie es, halles a  mare e, zones 

de de barquement, ateliers de 

re paration, entrepo ts 

frigorifiques. 

Gestion Gestion mixte : capitainerie, 

associations nautiques, acteurs 

prive s. 

Souvent publique ou semi-

publique, administration 

portuaire locale. 

Impact 

économique 

De veloppement touristique, 

attractivite  urbaine, cre ation 

de services et d’emplois lie s au 

nautisme. 

Emplois directs/indirects, 

se curite  alimentaire, filie re 

pe che, ancrage territorial. 

Valeur ajouté Valeur tertiaire e leve e, 

contribution au tourisme, 

dynamisme urbain. 

Forte valeur e conomique et 

sociale locale, se curite  

alimentaire. 

 

 

1-3- Problématiques et défis : 

1-3-1- Contraintes d’aménagement et de gestion : 

Les ports sont confronte s a  des contraintes foncie res, a  la concurrence entre usages, a  

la ve tuste  des infrastructures et a  la ne cessite  d’adapter leur gestion aux e volutions du 

marche  et des politiques publiques, l’articulation entre de veloppement e conomique, 

ame nagement du territoire et respect des e quilibres sociaux est un enjeu majeur. 

 

1-3-2- Enjeux environnementaux et sociaux : 

La pression sur les ressources halieutiques, la pollution, la de gradation des milieux 

naturels et la vulne rabilite  des populations littorales imposent une gestion inte gre e et 

durable des espaces portuaires, les ports doivent aussi re pondre aux attentes 

croissantes en matie re de justice sociale, d’e quite  dans l’acce s aux ressources et de 

participation des communaute s a  la prise de de cision. 

 

1-3-3- Sécurité et adaptation aux nouveaux besoins : 

La se curite  des personnes et des biens, la pre vention des risques (climatiques, 

sanitaires, technologiques) et l’adaptation aux nouveaux besoins (digitalisation, 

Tableau 10 :  Comparaison entre les ports de plaisance et les ports de pe che. 
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transition e nerge tique, e volutions des pratiques de consommation) constituent des 

de fis transversaux pour l’ensemble des ports, l’innovation et la formation continue sont 

essentielles pour anticiper ces mutations. 24 

 

1-4- Perspectives d’avenir pour la modernisation portuaire : ’’Vers une 

réhabilitation intégrée, une innovation technologique durable et une 

gouvernance synergique’’ : 

Les perspectives de modernisation portuaire se concentrent sur la re habilitation et 

l’extension des infrastructures, tout en inte grant des technologies innovantes et 

durables, telles que l’e lectrification des quais et les syste mes intelligents de gestion. 

Cette e volution vise a  ame liorer la compe titivite  e conomique, a  re duire l’impact 

environnemental et a  renforcer la re silience face aux de fis climatiques et e conomiques. 

Par ailleurs, le de veloppement de ports multifonctionnels favorise des synergies entre 

activite s commerciales, halieutiques et touristiques, dans une approche 

d’ame nagement territorial inclusive. La re ussite de cette transformation de pend d’une 

gouvernance partage e et d’un accompagnement adapte  des acteurs portuaires pour 

assurer une transition durable et efficace. 24 

 

2-Analyse thématique des centres commerciaux : 

 

2-1- Émergence et évolution des centres commerciaux dans le contexte 

portuaire : 

L'e mergence des centres commerciaux, commune ment appele s malls, re sulte d'une 

dynamique historique influence e par l'e volution des pratiques de consommation et les 

strate gies urbaines.  

Ces zones, qui avaient e te  initialement pense es comme des espaces pe riphe riques pour 

re pondre a  l'essor de la voiture et a  la recherche de confort, ont progressivement trouve  

leur place dans le paysage urbain, ceci est particulie rement vrai dans les re gions qui se 

de veloppent, comme les lieux portuaires non utilise s. Cette e volution de note une 

aspiration a  re ge ne rer le cœur de la ville, a  limiter l'e talement urbain et a  proposer des 

espaces d'habitation inte gre s a  l'environnement urbain.  
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Par conse quent, ils deviennent des instruments d'organisation capables de favoriser le 

de veloppement local, d'accroî tre l'attrait des quartiers et de participer a  la 

re habilitation des zones de laisse es. 27 

 

 

2-2- Typologie et fonctions des centres commerciaux : 

Les centres commerciaux offrent une grande diversite  de formats, depuis les centres a  

l'e chelle re gionale jusqu'aux petits commerces de quartier, en passant par les 

complexes hybrides qui allient commerce, loisirs, culture et services.  

Cette varie te  de montre leur capacite  a  s'adapter aux environnements urbains, aux 

exigences des communaute s et aux plans d'action e tablis par les intervenants prive s.  

Les centres commerciaux ne se limitent pas a  la vente de produits, ils participent aussi 

activement a  la socialisation, au loisir et parfois me me a  l'e mergence de la culture.  

 

Figure 55 :  Complexe commercial et de loisirs, ‘’Les Terrasses du Port’’ a  Marseille. 

Figure 56  :  Typologie des centres commerciaux. 
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Effectivement, ces espaces comprennent des zones re serve es aux e ve nements, des 

aires de jeux, une varie te  de restaurants et des e quipements sportifs. 

Ils ont un ro le e conomique crucial, en tant que cre ateurs d'emplois directs et indirects. 

Ils participent e galement a  l'organisation des centralite s urbaines et a  la 

transformation des habitudes de consommation. 28 

 

2-3- Impact des centres commerciaux sur le tissu urbain et commercial : 

La cre ation de centres commerciaux entraî ne des impacts contradictoires pour la ville. 

Ils participent a  la revitalisation des zones de favorise es, a  la conception de nouveaux 

espaces publics et a  l'ame lioration de la qualite  urbaine par le biais d'architectures 

emble matiques ou de travaux paysagers.  

En outre, ils peuvent renforcer la concurrence avec les commerces locaux, engendrer 

d'importants de placements en voiture et contribuer a  l'artificialisation des terrains. 

Des recherches re centes mettent en e vidence l'importance d'une meilleure 

incorporation des centres commerciaux a  leur cadre urbain, promouvant la continuite  

des interfaces, la varie te  fonctionnelle et l'ame lioration de la qualite  des ambiances 

urbaines. 28 

 

2-4- Attractivité, gouvernance et stratégies d’adaptation : 

L'attrait des malls est du  a  la varie te  et la qualite  des produits et services qu'ils mettent 

a  disposition, tout en tenant compte de leur potentiel d'innovation dans les prestations 

propose es (expe rience client, e ve nementiel, etc.).  

 

Les gestionnaires conçoivent des strate gies de marketing territorial et de branding 

urbain pour consolider leur position et attirer les visiteurs. Ces mesures ne cessitent 

ge ne ralement une collaboration entre les entite s publiques et prive es, dans le but 

d'assurer l'inclusion urbaine, l'accessibilite  et la participation au de veloppement local.  

Dans un contexte de transformations commerciales radicales, comme l'essor 

spectaculaire du commerce en ligne ou les crises de sante  publique, les centres 

commerciaux se doivent de de montrer leur robustesse et leur aptitude a  s'adapter. Ils 

doivent diversifier leurs ope rations et s'ajuster a  de nouvelles modalite s d'utilisation.  

28 
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-Les centres commerciaux les plus attractifs au monde : 

 

 

 

 

Figure 57 :  Dubaî  Mall, Emirates Unis. 

Figure 58 :  The mall of America, Bloomington, Minnesota, E tats-Unis. 
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5- Problématiques et défis contemporains : 

Plusieurs enjeux importants se posent pour les centres commerciaux : 

-Économiques : vulne rabilite  due a  la concurrence nume rique et l'impe ratif de re viser 

leur mode le e conomique. 

- Environnementaux : gestion des de chets, contro le de l'empreinte carbone, 

inte gration paysage re et restriction de l'artificialisation. 

- Sociaux : inte gration et accessibilite  universelle, combat contre la se gre gation 

spatiale, sauvegarde des identite s locales. 29 

 

2-6- Perspectives de développement et d’intégration urbaine : 

Le futur des centres commerciaux de pend d'une meilleure inte gration dans 

l'urbanisme, de la diversification de leurs fonctions et de l'adoption de mode les plus 

durables et inclusifs.  

Les initiatives les plus avant-gardistes se ces projets ont pour objectif de se transformer 

en leviers de changement urbain, aptes a  faire face aux de fis e conomiques, sociaux et 

e cologiques actuels. 29 

Figure 59 :  Le West Edmonton Mall, Canada. 
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Chapitre 02 – Recherche thématique : 

2-1- Choix du thème : 

Dans le cadre des dynamiques actuelles en matie re de renouvellement urbain et de 

mise en valeur du patrimoine portuaire en Alge rie, ce me moire est conçu en visant a  

redynamiser les zones co tie res historiques qui souffrent d'une de gradation 

fonctionnelle. L'Alge rie, par le biais de son projet axe  sur un de veloppement durable et 

une diversification touristique, s'efforce de revitaliser des sites charge s d'histoire, tels 

que l'ancien port d'Oran, pour objectif de leur attribuer une nouvelle fonction moderne 

tout en pre servant leur identite  originelle.  

Notre the me intitule  : « Pour une revitalisation et modernisation du vieux port 

d’Oran », s’inscrit dans cette logique de recomposition territoriale, il s'agit de penser 

une transformation du site portuaire a  travers un projet architectural multifonctionnel, 

en phase avec les besoins sociaux, e conomiques et environnementaux de la ville. 

Ce travail s’articule autour du principe fondamental d’interrelation entre architecture 

et contexte, en intervenant selon deux e chelles principales : 

- Échelle contextuelle : Cette analyse vise a  e tudier le port en fonction de son 

urbanisme, de son histoire et de son e conomie, tout en soulignant ses forces 

et ses faiblesses actuelles. 

- Échelle architecturale : Elle s’inte resse a  la mate rialisation d’un projet re el, 

« Le Park Mall du Vieux Port », vise a  de velopper une infrastructure 

commerciale, culturelle et de divertissement qui s'harmonise ide alement 

avec l'environnement existant tout en revitalisant la dynamique urbaine. 

 

2-2- Choix du site :  

Le vieux port d'Oran : qui se trouve tout pre s du 

centre-ville, plus pre cise ment dans le quartier de la 

pe cherie, repre sente un e le ment symbolique du 

panorama maritime d'Oran.  Autrefois centre 

ne vralgique d'activite s e conomiques, de pe che et de 

commerce, cet endroit subit de sormais un de clin 

graduel, tant sur le plan pratique que symbolique. 

Ce port, qui a joue  un ro le vital dans l'e conomie de la 

ville pendant l'e re ottomane et coloniale, est Figure 60 :  Quartier de la pe cherie. 
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aujourd'hui fragmente , sous-exploite  et en partie de connecte  de la vie citadine. 

Ne anmoins, gra ce a  son abondance patrimoniale, son acce s a  la mer Me diterrane e et sa 

proximite  avec des sites notables tels que la montagne de Murdjadjo ou le site de pe che, 

elle se re ve le e tre un lieu d'intervention strate gique. 

Le choix de ce site s’impose donc naturellement : l'ide e est de re interpre ter un lieu 

charge  d'histoire, d'en mettre en e vidence les aspects paysagers, de le rattacher a  la 

ville et d'y e tablir un projet architectural capable de tisser un lien solide entre l'Oran 

d’hier et la métropole moderne de demain. 

 

 

 

 

2-3- Problématique du site :  

 La question centrale ce re sume en :  

« Comment redynamiser un port historique, délaissé et sans fonction, grâce à un 

projet d'architecture multifonctionnelle et pérenne, tout en préservant son 

caractère patrimonial et son environnement urbain ? » 

 Cette question comporte plusieurs sous-actions, qui guideront notre processus de 

recherche et de cre ation : 

- Re tablir l'ancien port sans alte rer son caracte re. 

Figure 61 :  Le site d’intervention. 
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- Re tablir le lien entre le port et les utilisateurs de la ville d'Oran. 

- Allier l'e valuation du patrimoine et l'innovation en architecture. 

- Stimuler la revitalisation sociale et e conomique du quartier portuaire via le Park-

Mall. 

 

2-4- Hypothèses :  

Pour faire de l'ancien port d'Oran un po le urbain vivant et attrayant, plusieurs 

hypothe ses de travail ont e te  e tablies, ces suppositions ont e te  formule es en se basant 

sur les constatations issues de l'examen du lieu, les besoins exprime s par les usagers, 

les autorite s locales et les ambitions contemporaines en termes d'urbanisme. 

 

2-4-1- Hypothèses environnementales : 

L'emplacement du vieux port est soumis a  des contraintes naturelles particulie res, 

associe es a  son emplacement co tier, a  l'exposition aux vents pre ponde rants et a  la 

salinite  de la mer.  Dans ce contexte, l'e laboration d'un projet architectural doit ainsi 

inclure des solutions durables pour l'environnement illustre es dans le sche ma suivant : 

  

 

 
Figure 62 :  Sche mas des hypothe ses environnementales. 
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2-4-2- Hypothèses architecturales et sociales : 

Le Park Mall vise a  favoriser une diversite  d'usages pour raviver l'attractivite  urbaine 

et touristique, c’est un dispositif polyvalent qui va au-dela  d'une simple utilisation 

commerciale, se transformant en un moteur de vie sociale. 

 Dans ce contexte, diverses suppositions sont propose es dans le sche ma suivant pour 

finalement e tablir un point de repe re architectural marquant et distinctif, observable 

depuis les sommets du Murdjajo ainsi que depuis la mer en assurant le sauvegarde de 

l’identite  historique et sociale du site : 

 

 

 

 

Figure 63 :  Sche mas des hypothe ses architecturales et sociales. 
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2-5- Synthèse :  

Ce chapitre expose tous les e le ments the oriques et conceptuels qui serviront de base a  

la de marche du projet, bien que l'importance du vieux port d'Oran ait diminue , il 

conserve un potentiel significatif pour e tre valorise  en raison de son emplacement 

strate gique, de sa valeur historique et de ses perspectives maritimes. 

 

Le choix du sujet s'inte gre dans une de marche de re habilitation urbaine durable ou  le 

site choisi, de limite  par des e le ments naturels importants tels que la montagne de 

Murdjajo et le port maritime, pre sente un sol fertile pour concevoir une architecture 

moderne qui honore l'histoire.    Les pre somptions e tablies orientent la re flexion vers 

une transformation comple te de l'endroit, en conside rant les enjeux e cologiques, 

d'ame nagement urbain, de patrimoine et sociaux.  

 

Cette structure conceptuelle et d'e tude servira de fondement robuste pour la 

conception architecturale du Park Mall du Vieux Port, avec des pre cisions qui seront 

livre es dans les chapitres de la partie suivante. 
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Chapitre 03 – Analyse des exemples : 

3-1- Analyse des exemples des ports : 

3-1-1- Le vieux port de Marseille « Le Lacydon » : 

Le Lacydon, aujourd’hui connu sous le nom de Vieux-Port de Marseille, constitue un 

bassin naturel en forme de calanque, situe  au cœur de la ville. Il s’e tend sur environ 20 

hectares et pre sente une profondeur moyenne de 6 me tres, ce qui en fait un abri ide al 

pour les embarcations depuis l’Antiquite . Les quais, progressivement ame nage s entre 

le XVe et le XVIIe sie cle, bordent un espace portuaire qui a longtemps constitue  le 

principal point d’e change et d’accueil maritime de la cite . 

 

 

Fiche technique : 

-Localisation : Centre-ville de Marseille, Me diterrane e. 

-Fondation : Vers 600 av. J.-C. par les Grecs de Phoce e. 

-Fonctions historiques : Commerce, pe che, e changes maritimes. 

-Monuments principaux : Fort Saint-Jean, Fort Saint-Nicolas, Ho tel de Ville. 

-Transformation majeure : Re ame nagement par l’architecte Norman Foster en 2013. 

-Activités actuelles : Marche  aux poissons, de parts vers les calanques et le Cha teau de 

tourisme. 

Figure 64 :  Le vieux port de Marseille. 
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-Statut actuel : Espace pie ton et culturel, symbole de Marseille. 

 

Histoire : 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Critère du choix : 

- Sa morphologie naturelle, offrant un abri contre les vents et les assauts maritimes. 

1-Fondation Grecque (600 av. J.-C.) 

: Cre e  par les Phoce ens, le port 

devient un centre commercial 

me diterrane en. 

2-Époque Romaine : Inte gre  a  

l’e conomie impe riale pour le 

commerce de produits locaux. 

3-Moyen Âge : Centre re gional de 

pe che et commerce, prote ge  par des 

fortifications. 

4-Époque industrielle (XIXᵉ 

siècle) : De clin face aux nouveaux 

ports industriels. 

5-XXᵉ siècle : Reconstruit apre s la 

Seconde Guerre mondiale 

6-XXIᵉ siècle : Re ame nage  en espace 

touristique et culturel. 
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- Sa proximite  des voies de circulation antiques et des ressources locales (eau douce, 

terres fertiles). 

- Sa position strate gique pour le commerce me diterrane en, facilitant les e changes entre 

l’Europe, l’Afrique et l’Orient. 

- La capacite  a  e voluer avec les besoins de la ville, inte grant progressivement des 

fonctions marchandes, militaires, puis re cre atives et patrimoniales. 

 

Problématiques : 

- L’e volution du Lacydon, du port antique au Vieux-Port contemporain, tout en illustrant 

la capacite  d’un espace urbain a  inte grer a  la fois me moire historique et innovation 

fonctionnelle. 

-L’adaptation constante aux transformations e conomiques, sociales et 

environnementales qui ont marque  Marseille au fil des sie cles. 

- La gestion et la valorisation du Lacydon en refle tant les enjeux complexes lie s a  la 

pre servation du patrimoine tout en re pondant aux besoins contemporains de la ville. 

 

Spécificités : 

Le vieux port de Marseille se caracte rise par : 

-Le ro le de matrice urbaine, ayant conditionne  l’organisation spatiale et le 

de veloppement de Marseille depuis l’Antiquite . 

-La richesse de ses strates arche ologiques, re ve lant une continuite  d’occupation et 

d’ame nagements sur plus de vingt-six sie cles. 

-La valeur symbolique, a  la fois lieu de me moire collective, d’identite  locale et de 

repre sentation de la ville a  l’e chelle 

internationale. 

-La capacite  a  se re inventer, passant d’un 

port marchand a  un espace de loisirs, de 

tourisme et de patrimoine, tout en 

conservant une fonction portuaire 

re siduelle pour la pe che et la plaisance. 

La pie tonnisation du Vieux-Port a 

ame liore  la circulation pie tonne et re duit 

les voitures autour des quais. 

Figure 71 :  Plan de circulation – Vieux port de 

Marseille. 
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Les passerelles, comme celle reliant le MUCEM au Fort Saint-Jean, renforcent 

l’accessibilite . 

-L’affluence touristique en haute saison cause des congestions, ne cessitant une gestion 

plus efficace des flux. 

 

Inspiration pour notre plan d’aménagement : 

- Piétonnisation : Limiter la circulation automobile autour du vieux port et 

transformer les espaces libe re s en zones pie tonnes avec des passerelles, des espaces 

verts, des bancs et des terrasses 

- Activités culturelles : Organiser des e ve nements re guliers (festivals, marche s, 

expositions) et cre er un centre d’interpre tation maritime ou un muse e pour valoriser 

l’histoire du port et sa relation avec la ville. 

-  Tourisme : De velopper des po les gastronomiques autour du port, valoriser la cuisine 

locale et cre er des espaces modernes et iconiques pour attirer les visiteurs. 

- Modernité et durabilité : Inte grer des solutions e cologiques, comme l’utilisation de 

mate riaux locaux et des ame nagements respectueux du climat me diterrane en, 

- La relation Ville-Port : Renforcer la liaison entre le vieux port et les quartiers 

historiques, comme Sidi El Houari, gra ce a  des cheminements pie tons, des passerelles, 

et des infrastructures comme un axe vert reliant le port aux autres espaces culturels 

d'Oran. 

 

Conclusion : 

L’e tude du Lacydon met en lumie re la singularite  d’un espace portuaire qui, loin d’e tre 

fige , a su traverser les e poques en s’adaptant aux de fis successifs. De la fondation de 

Massalia a  la requalification contemporaine du Vieux-Port, le Lacydon incarne la 

re silience et la capacite  d’innovation d’un territoire portuaire, tout en demeurant un 

marqueur identitaire fort pour Marseille. Sa trajectoire exemplaire invite a  repenser la 

gestion et la valorisation des espaces portuaires historiques dans les villes 

me diterrane ennes. 
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3-1-2- Le port Vell à Barcelone : 

Le Port Vell, litte ralement « vieux port », est le bassin portuaire historique de Barcelone, 

situe  a  l’interface entre le centre-ville et la mer Me diterrane e. Il s’e tend du quartier 

gothique et des Drassanes Reials (anciens chantiers navals royaux) jusqu’a  la 

Barceloneta, inte grant des quais, des promenades, des marinas, ainsi que des espaces 

commerciaux et culturels. Aujourd’hui, il accueille aussi bien des yachts de luxe que des 

embarcations de plaisance, et constitue un po le touristique majeur de la ville. 

 

 

Fiche technique : 

-Localisation : Quartier du Port Vell, Barcelone, Espagne. 

-Date du projet : De but des travaux autour de 2021, avec des ame liorations 

significatives pre vues pour 2024 (en lien avec la Coupe de l'America). 

-Portée du projet : Revitalisation urbaine et maritime, mise a  jour des infrastructures 

et cre ation d’espaces publics modernes. 

-Concepteurs et architectes : Albert Viaplana, Helio Pin o n (projets historiques), avec 

de nouveaux cabinets pour les re centes transformations. 

 

 

Figure 72 :  Le port Vell a  Barcelone. 
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Histoire : 

Port Vell incarne plus de 

deux mille ans d’histoire 

maritime a  Barcelone. De s 

l’Antiquite , le site sert de 

point d’e changes 

commerciaux, mais ce n’est 

qu’au XVe sie cle que la 

construction d’un quai 

artificiel permet de prote ger 

les navires des tempe tes, 

marquant le de but d’un ve ritable port structure . Au fil des sie cles, Port Vell s’impose 

comme un carrefour commercial strate gique, notamment a  l’e poque me die vale, a  la 

croise e des mondes chre tien et musulman. L’industrialisation du XIXe sie cle entraî ne la 

modernisation des infrastructures, avec l’installation de grues, de voies ferre es et de 

services douaniers. Toutefois, le port reste longtemps se pare  de la ville par ses propres 

installations. 

La grande transformation intervient a  la fin du XXe sie cle, avec le « Pla especial del Port 

Vell » adopte  en 1989. Ce plan vise a  re inte grer le port dans la ville, en diversifiant ses 

usages et en ouvrant ses espaces au public, dans le contexte de la pre paration des Jeux 

Olympiques de 1992. D’anciens entrepo ts sont re habilite s, de nouveaux espaces 

publics et commerciaux voient le jour, et le port devient un symbole de la renaissance 

urbaine de Barcelone. 

 

Critère du choix : 

- Sa position centrale dans l’histoire urbaine et maritime de Barcelone. 

- Son ro le de laboratoire de la reconversion portuaire en Me diterrane e. 

- Sa capacite  a  conjuguer patrimoine, innovation architecturale et attractivite  

touristique. 

- Les de bats qu’il suscite autour de la pre servation de l’identite  locale face a  la 

mondialisation et aux pressions immobilie res. 

 

 

Figure 73 :  Le vieux port Vell a  Barcelone – 17e ciecle. 
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Problématiques : 

- La transformation du Port Vell, d’infrastructure portuaire historique en espace urbain 

multifonctionnel, en illustrant la capacite  d’un territoire a  articuler me moire maritime, 

renouvellement urbain et adaptation aux enjeux e conomiques, sociaux et 

environnementaux contemporains. 

- Les tensions entre valorisation patrimoniale, de veloppement touristique et 

pre servation des usages portuaires traditionnels. 

 

Spécificités : 

Le Port Vell se distingue par : 

- La stratification historique, du port antique a  la marina contemporaine. 

- L’inte gration d’e le ments patrimoniaux majeurs (Drassanes Reials, Llotja de Mar, Torre 

del Rellotge). 

- Le ro le de vitrine de la ville lors des grands e ve nements internationaux, notamment 

les Jeux Olympiques de 1992. 

- Les enjeux e cologiques lie s a  la pression touristique et a  la gestion des espaces 

portuaires en milieu urbain dense. 

Interventions réalisées : 

Figure 74 :  Les interventions re alise es sur le port  Vell. 
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Conclusion : 

L’e tude du Port Vell re ve le un espace en perpe tuelle recomposition, ou  se croisent 

he ritage historique, ambitions urbaines et de fis contemporains. Sa reconversion 

exemplaire, tout en soulevant des questionnements sur la marchandisation du 

patrimoine et la durabilite  environnementale, offre un mode le de transformation 

portuaire qui inspire d’autres villes me diterrane ennes. Port Vell demeure ainsi un 

laboratoire vivant des enjeux de la ville-port du XXIe sie cle. 

 

3-1-3- Synthèse : 

 

Axes 

d'intervention 

Actions au Vieux-

Port de Marseille 

Actions au Port 

Vell de Barcelone 

Actions inspirées 

pour le Vieux-

Port d'Oran 

1. Accessibilité et 

mobilité 

- Pie tonnisation 

des abords du port 

pour re duire le 

trafic automobile. 

- Cre ation de 

parkings 

souterrains pour 

de sengorger les 

rues. 

- Ame lioration des 

connexions 

pie tonnes et 

cyclables. 

- Cre ation de 

passerelles comme 

la Rambla de Mar. 

- Instaurer des 

zones pie tonnes 

autour du port. 

- Construire des 

parkings en 

pe riphe rie pour 

limiter les 

ve hicules. 

- Ajouter des pistes 

cyclables relie es 

aux quartiers 

environnants. 

-Cre ation d’une 

promenade cyclo-

pie tonne. 

2. Aménagement 

des espaces 

publics 

- Requalification 

des quais pour 

cre er des espaces 

de promenade. 

- Transformation 

des quais en 

promenades 

touristiques. 

- Re ame nager les 

quais pour cre er 

des promenades et 

espaces de de tente. 
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- Installation de 

mobilier urbain 

moderne. 

- Ajout d'espaces 

verts pour 

favoriser le cadre 

de vie. 

- Cre ation de zones 

de loisirs (aires de 

jeux, terrasses). 

- Inte grer des 

jardins et des 

zones ombrage es. 

- Installer un 

mobilier urbain 

inspire  de 

l'identite  locale 

(style andalou ou 

me diterrane en). 

3. Activités 

économiques et 

culturelles/ 

Activités 

nautiques et 

maritimes 

- Cre ation de 

marche s locaux  

- De veloppement 

d'espaces culturels 

(muse es, galeries). 

- Organisation 

d'e ve nements 

festifs. 

- De veloppement 

de zones de die es 

aux activite s 

nautiques. 

- He bergement de 

petits bateaux de 

pe che et de 

plaisance. 

- De veloppement 

de zones 

commerciales et 

touristiques 

(restaurants, 

boutiques). 

- He bergement 

d'e ve nements 

internationaux 

(Coupe de 

l’America). 

- Ame nager des 

espaces pour 

accueillir des 

marche s locaux. 

- Cre er un muse e 

maritime ou 

culturel lie  a  

l’histoire d’Oran. 

- Organiser des 

festivals nautiques 

ou de la pe che 

traditionnelle. 

-Proposition de 

cre er d’un centre 

nautique. 

4. Revitalisation 

architecturale/ 

Intégration 

urbaine 

- Re novation des 

façades historiques 

visibles depuis le 

port. 

- Harmonisation 

architecturale des 

ba timents autour 

du port. 

- Construction de 

ba timents 

multifonctionnels 

modernes. 

- Restauration des 

ba timents anciens 

avec une identite  

me diterrane enne. 

- Re nover les 

façades et les 

ba timents 

historiques autour 

du port. 

- Construire des 

ba timents 

modernes 
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multifonctionnels 

pour dynamiser la 

zone. 

5. Valorisation 

patrimoniale et 

touristique 

- Cre ation de 

parcours 

touristiques 

inte grant l'histoire 

du port. 

- Mise en place de 

visites guide es ou 

audioguide es. 

- Promotion de 

l’identite  

me diterrane enne 

du port. 

- De veloppement 

d’offres 

touristiques 

diversifie es 

(croisie res, 

muse es). 

- Valoriser 

l’histoire du Vieux-

Port d’Oran par 

des parcours 

historiques. 

- Promouvoir des 

circuits 

touristiques reliant 

le port aux sites 

emble matiques 

d’Oran. 

- Cre ation d’un 

centre Touristique. 

 

 

  

Tableau 11 :  Synthe se des actions sur les deux ports. 
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3-2- Analyse des exemples des centres commerciaux : 

3-2-1- Le complexe commercial et de loisir « Les Terrasses du Port » à Marseille :  

Le complexe des « Terrasses du Port », qui se trouve au centre du port de Marseille, 

occupe une position cle  dominant les installations portuaires conventionnelles, ce 

projet phare symbolise l'ambition de renouer le lien entre la ville et son littoral, en 

me tamorphosant une zone portuaire traditionnellement de die e aux activite s 

maritimes en un espace commercial et de loisirs accessible a  tous.   

Fiche technique : 

- Localisation : Quartier Eurome diterrane e, Marseille, en bordure du port, pre s des 

quais des ferrys. 

-Date d’inauguration : Mai 2014. 

-Superficie : Environ 61 000 m² de surface commerciale sur 5 niveaux, 230 000 m² de 

surface totale, parking de 2 600 places sur 5 niveaux. 

-Architectes : Atelier Aquitain d’Architectes Associe s (4A Architectes) et Michel 

Pe tuaud-Le tang. 

Figure 75 :  Les Terrasses du Port a  Marseille. 



 
95 PARTIE RECHERCHE THEMATIQUE 

-Services offerts : 190 boutiques et restaurants, grande terrasse panoramique de 260 

m, parking souterrain, espaces e ve nementiels, partenariat culturel avec le Mucem, 

certification BREEAM. 

 

Histoire : 

L'initiative de cre er les Terrasses du Port a e te  prise au de but des anne es 2000 par 

l'autorite  portuaire, repre sentant une exception a  ses re gles en introduisant une « 

fonction urbaine » dans un espace normalement de die  exclusivement aux activite s 

portuaires.   

Ce projet s'inscrit dans le contexte de l'initiative d'inte re t national Eurome diterrane e, 

qui a pour but de revitaliser un nouveau quartier au centre de Marseille, il repre sente 

la revitalisation urbaine et l'ambition de re tablir le lien entre la ville et son port, en 

restructurant la ligne co tie re et en rendant public un territoire qui e tait auparavant 

hors d'atteinte.   

Le site dessert une zone commerciale regroupant 1,45 million d'habitants.   

 

 

Références programmatiques : 

Le projet « Terrasses du Port » 

se positionne comme une 

initiative visant a  promouvoir le 

de veloppement e conomique, 

commercial et culturel de 

Marseille, son architecture, 

alliant pierre et me tal, a pour but 

de se fondre harmonieusement 

dans l'ambiance du quartier de 

la Joliette ainsi que dans le paysage urbain portuaire.   

Le centre a e te  pense  pour e tre facilement accessible par divers modes de transport et 

il posse de une certification BREEAM, attestant de l'emploi de techniques de 

construction « durables ».  

 Hammerson a signe  un accord d'insertion avec la ville et les acteurs e conomiques 

locaux de s 2007, dans le but de renforcer l'attractivite  de Marseille, le centre a aussi 

Figure 76 :  L’inte rieur de Terrasses du Port a  Marseille. 
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e tabli une collaboration avec le Mucem, une institution culturelle de premier plan, et a 

soutenu plusieurs projets culturels et commerciaux en centre-ville. 

 

Critères du choix : 

Plusieurs facteurs ont guide  la de cision de se lectionner ce complexe comme objet 

d'e tude : 

- Sa localisation strate gique au centre du quartier Eurome diterrane e et son implication 

dans la revitalisation urbaine de la façade maritime de Marseille. 

- Sa capacite  a  repre senter l'union de la ville et de son port, qui e taient autrefois 

se pare s. 

- L'inte gration d'activite s commerciales et de loisirs dans une ancienne zone portuaire 

repre sente une nouvelle manifestation d'urbanite . 

 Le projet vise a  devenir un point de re fe rence et un endroit « tendance » a  Marseille. 

 

Problématiques : 

- La construction du centre commercial et de loisir « Les Terrasses du Port » est une 

de monstration de la politique de reconque te urbaine et d'inte gration de Marseille a  son 

littoral. 

-Des interrogations concernant la me tamorphose des zones portuaires et 

l'incorporation de fonctions urbaines et commerciales dans des re gions 

historiquement consacre es aux ope rations maritimes. 

- Les de fis d'harmoniser le de veloppement e conomique, l'attractivite  du tourisme, la 

sauvegarde de l'identite  locale et la conside ration des particularite s d'un lieu portuaire.  

Spécificités : 

Les Terrasses du Port se caracte risent par : 

- La position distincte, en surplomb de la zone d'embarquement des passagers de 

ferries, qui a continue  a  fonctionner pendant les travaux. 

- L'existence d'une vaste terrasse de 260 me tres line aires donnant sur la mer, pense e 

pour recevoir des e ve nements et des animations. 

- Les conteneurs en verre et des panoramas marins sont inte gre s dans la conception 

des magasins et l'architecture globale, avec usage de codes maritimes. 
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- La fonction de moteur e conomique et culturel, comprenant des financements pour la 

re habilitation des façades en 

centre-ville et une collaboration 

avec le Mucem. 

- Les enjeux techniques de 

construction incluent, entre 

autres, la cre ation d'un parking en 

infrastructure dans un trou de 2 

hectares excave  a  une profondeur 

de 15 me tres, ainsi que l'emploi 

de techniques innovantes telles 

que le terrassement « en taupe ». 

 

Conclusion :  

« Les Terrasses du Port » met en lumie re un projet symbolique de la mutation urbaine 

de Marseille, repre sentant une avance e significative dans la re inte gration de la ville a  

son littoral, en incorporant des activite s commerciales et de divertissement dans une 

zone portuaire historique, le complexe illustre une nouvelle vision de l'urbanisme 

co tier.   

Me me si le projet contribue inde niablement a  l'attrait et a  la croissance e conomique de 

la me tropole, il soule ve e galement des interrogations quant a  l'avenir des zones 

portuaires et aux implications de leur ouverture a  des activite s non lie es au maritime. 

Son succe s repose sur un me lange d'innovation architecturale, de strate gie marketing 

et d'engagement local, faisant des Terrasses du Port un cas d'e tude pertinent pour 

examiner les tendances actuelles des villes portuaires. 

  

Figure 77 :  Une terrasse du Terrasses du Port a  Marseille. 
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3-2-2- Dubaï Mall aux Emirates Unis : 

Le « Dubaî  Mall » s'affirme comme un symbole du me tropolisation et de l'urbanisation 

globale moderne, au-dela  de la simple de finition d'un centre commercial, il repre sente 

une nouvelle manie re d'urbanite  inte rieure, ou  les aspects commerciaux, culturels et 

de loisirs se juxtaposent pour offrir une expe rience immersive et multisensorielle.  

Sa localisation a  la base de la Burj Khalifa, emble me architectural et e conomique de 

Dubaî , met en exergue l'ambition de la ville d'affirmer sa pre sence sur la sce ne 

internationale, alliant luxe, innovation et spectacle, ce site se caracte rise par son 

aptitude a  se duire un public international diversifie , qui va des touristes recherchant 

des expe riences novatrices aux habitants locaux, sans oublier les professionnels en 

visite.   

Le « Dubaî  Mall » est donc un e le ment essentiel dans l'e conomie et le tourisme de la 

ville, en proposant un environnement ou  l'achat se combine avec l'exploration 

culturelle et le loisir, en mettant e galement en lumie re les enjeux actuels associe s a  la 

gestion de volumes conside rables, a  la durabilite  e cologique dans un contexte 

de sertique, et a  la sauvegarde d'une identite  locale dans un environnement globalise . 

 

 

 

 

Figure 78 :  Dubai Mall aux Emirates Unis. 
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Fiche technique :  

- Localisation : A  Dubaî , aux E mirats arabes unis, au pied de la Burj Khalifa, dans le 

quartier de Downtown Dubai. 

- Date d’inauguration : 4 novembre 2008. 

- Superficie : 

- Surface totale d’environ 1,1 million de m². 

- Surface commerciale d’environ 836 000 m² re partie sur 4 niveaux. 

- Plus de 1 200 boutiques et points de vente. 

- Parking d’environ 14 000 places. 

- Architectes : Cabinet DP Architects (Singapour) en collaboration avec le cabinet 

ame ricain Gensler. 

- Services offerts : Shopping ; Loisirs ; Eve nements ; Restauration …etc. 

 

Histoire :  

L'ouverture du Dubai Mall a eu lieu en 2008, dans le cadre de l'ame nagement du 

quartier Downtown Dubai, en paralle le avec la construction de la Burj Khalifa, conçu 

pour e tre la plus grande destination de commerce et de divertissement a  l'e chelle 

mondiale, il allie le luxe du shopping, les plaisirs du divertissement en famille et les 

expe riences culturelles.   

Depuis sa cre ation, il a subi de nombreuses extensions et initiatives d'e largissement, y 

compris une expansion pre vue pour 2024 qui s'e le ve a  1,5 milliard de dirhams. 

 

Références programmatiques :  

Le Dubai Mall fait partie du plan 

strate gique d'Emaar Properties 

visant a  transformer Dubaî  en un 

centre mondial de tourisme, de 

commerce et de luxe, il est conçu 

pour e tre un lieu polyvalent, 

alliant commerce, 

divertissement, culture et 

services, dans le but d'optimiser 

son attrait et la dure e des visites.   
Figure 79 :  L’inte rieur de Dubai Mall. 
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- Shopping : Plus de 1 200 magasins, comprenant une « Fashion Avenue » de 80 000 

m² qui abrite 450 boutiques de luxe (Chanel, Louis Vuitton, Dior...) et des marques plus 

abordables (Zara, H&M). 

- Loisirs : aquarium ge ant en apesanteur, zoo aquatique, patinage olympique, cine ma a  

multiples salles, parc d'attractions couvert (Sega Republic), espace pour enfants 

KidZania, maison hante e Hysteria, simulateur de vol Emirates et circuit de karting situe  

sur le toit. 

 - Restauration : des centaines d'e tablissements culinaires diversifie s, offrant des 

espaces avec vue panoramique. 

 - Événements : pre sentations de mode dans l'atrium, spectacles culturels et festifs 

fre quents. 

 - Services numériques : un re seau d'affichage dynamique pour orienter les visiteurs 

et transmettre des informations et publicite s personnalise es. 

- Accessibilité : stationnement spacieux, acce s facilite  par me tro, bus et taxis, et 

proximite  avec d'autres sites touristiques de premier plan (Burj Khalifa, Dubai 

Fountain). 

Le centre commercial prend e galement en compte les de fis climatiques en fournissant 

un espace climatise  dans une zone de sertique, tout en utilisant des technologies 

nume riques sophistique es pour la gestion du trafic et l'interaction avec les clients. 

 

Critères du choix :  

- Le centre commercial le plus grand au monde, en termes de superficie et de diversite  

des produits propose s. 

- Son inte gration unique au cœur de la Burj Khalifa, symbole mondial du tourisme et de 

l'architecture. 

- Centre commercial multifonctionnel combinant shopping, loisirs, culture et 

technologie. 

- Une de monstration marquante de l'approche e conomique et urbaine de Dubaî  qui 

cherche a  e tendre son attractivite  au-dela  des simples ressources pe trolie res. 

Problématiques :  

- La transformation du Dubai Mall en un immense complexe commercial et de loisirs 

illustre la capacite  d'un centre commercial a  devenir un ve ritable espace polyvalent, 

re pondant aux besoins d'une cliente le aussi bien locale qu'internationale. 



 
101 PARTIE RECHERCHE THEMATIQUE 

- La gestion du grand nombre de visiteurs, a  la durabilite  environnementale dans un 

contexte de sertique, et au maintien d'un e quilibre entre consommation, divertissement 

et identite  culturelle. 

 

Spécificités :  

- Avec plus de 33 000 

cre atures aquatiques, cet 

aquarium suspendu et zoo 

subaquatique est l'un des 

plus imposants au monde. 

- Patinoire de taille 

olympique et complexe 

cine matographique de 22 

salles, proposant une gamme comple te d'activite s re cre atives. 

- Syste me e volue  d'affichage nume rique pour orienter et renseigner les visiteurs dans 

un vaste espace. 

- Un souk de l'or et une « î le de la mode » consacre e au luxe. 

- Sa situation a  proximite  de la Burj Khalifa et de la Dubai Fountain, renforçant ainsi 

l'attractivite  touristique. 

 

Conclusion :  

Dubai Mall incarne parfaitement le mode le de centre commercial du XXIe sie cle, 

combinant l'aspect commercial a  une proposition de loisirs et divertissements a  

l'e chelle mondiale, son inclusion dans le plan urbain de Downtown Dubai en fait un 

facteur crucial pour se duire les touristes et stimuler l'e conomie locale.     

Cependant, la dimension, la diversite  et l'innovation technologique du Dubai Mall 

ge ne rent d'importants de fis en termes de gestion durable et d'adaptation aux 

changements des habitudes de consommation. 

 
3-2-3- Synthèse : 

Critères Dubai Mall Les Terrasses du Port 
Modernisation Expansion massive en 

cours (1,5 Md AED) avec 
ajout de 240 boutiques de 

Projet moderne inaugure  
en 2014, inte grant 

architecture 

Figure 80 :  L’Aquarium de Dubai Mall. 
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luxe, inte gration de 
technologies immersives, 

ame lioration des 
infrastructures de 

transport (me tro e largi) 
pour ge rer plus de 110 
millions de visiteurs 

annuels. 

contemporaine, terrasse 
panoramique et 
certification 

environnementale 
BREEAM. Adapte  aux 
usages urbains et 
portuaires, avec 

inte gration de services 
culturels et e ve nementiels 

locaux. 
Relation avec la ville Fort ancrage dans le 

quartier Downtown 
Dubai, au pied de la Burj 
Khalifa, cre ant un po le 

touristique et commercial 
majeur qui dynamise 
l’e conomie locale et 

internationale. Inte gration 
pousse e avec les 

transports publics et le 
tissu urbain. 

Situe  dans le quartier 
Eurome diterrane e, il 

participe a  la reconque te 
urbaine du port de 

Marseille, favorisant la 
re conciliation entre ville 
et façade maritime. Offre 
un espace public ouvert et 
multifonctionnel, me lant 
commerce, loisirs et 

culture locale. 
Impacts sur l’économie Ge ne re un flux de plus de 

110 millions de visiteurs 
par an, moteur essentiel 
du tourisme et de l’emploi 

a  Dubaî . Expansion 
soutenue par des 
investissements 

colossaux, renforçant la 
place de Dubaî  comme 
destination commerciale 

mondiale. 

Stimule l’e conomie locale 
en attirant 9 millions de 

visiteurs annuels, 
dynamise le commerce de 
de tail et la restauration, et 
soutient la revitalisation 

du quartier 
Eurome diterrane e. 

Partenariats avec acteurs 
culturels locaux 

renforcent l’attractivite . 
Valeur Conside re  comme le plus 

grand centre commercial 
au monde, symbole du 
luxe et de l’innovation 
urbaine, avec une forte 
valeur immobilie re et 
touristique. Projet 

emble matique d’une ville 
globale en expansion 

rapide. 

Symbole de la 
modernisation portuaire 
marseillaise, valorise  pour 

sa capacite  a  inte grer 
patrimoine, 

de veloppement durable et 
usages urbains. 

Repre sente un mode le de 
reconversion re ussie 
d’espace portuaire en 
centre commercial et 

culturel. 

  Tableau 12 :  Synthe se comparative entre les deux centres commerciaux. 
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Chapitre 01 – L’interprétation de l’échelle urbaine : 

1-1- Les critères de sélection du site :  

1-1-1- Sélection de la ville d'Oran : 

Le projet se situe dans la ville d'Oran, l'une des me tropoles alge riennes majeures en 

termes d'histoire, d'e conomie, de culture et de maritime. 

L'option de se lectionner le vieux port d'Oran comme lieu d'intervention n'est pas due 

au hasard, c'est un lieu avec une histoire riche, une position strate gique et un potentiel 

e norme, que ce soit pour revitaliser l'e conomie, revaloriser le patrimoine ou 

transformer la ville de manie re durable. 

Ce lieu offre toutes les caracte ristiques ide ales pour un projet d'architecture puissant, 

significatif et pratique, qui pourra satisfaire tant les exigences locales que les 

aspirations a  long terme de la ville d'Oran. 

1-1-2- Raisons principales du choix d'Oran :  

- Un port d'importance stratégique à l'échelle nationale et méditerranéenne : 

Oran a toujours e te  un point de rencontre crucial pour les e changes maritimes.  Ce port 

a e te  un pivot essentiel pour les liens commerciaux, militaires et culturels. 

- Une diversité architecturale et urbaine impressionnante : la ville propose un large 

e ventail de formes, d'e poques et de styles.  Elle renferme des vestiges de l'e poque 

coloniale, ottomane et moderne. 

- Une dynamique de modernisation actuelle : a  travers plusieurs initiatives de 

revitalisation urbaine (telles que le tramway, la corniche, les e quipements culturels), 

Oran est actuellement une ville en pleine mutation, ce qui cre e un environnement 

favorable a  l'intervention architecturale moderne. 

- Un potentiel touristique méconnu : avec sa co te, son climat de style me diterrane en 

et ses paysages varie s, Oran a toutes les cartes en main pour se positionner comme une 

destination incontournable du tourisme co tier et urbain. 
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1-1-3- Sélection du vieux port d'Oran :  

Parmi les nombreux secteurs porteurs d’Oran, le vieux port a e te  choisi pour plusieurs 

raisons strate giques et conceptuelles : 

• Un emplacement clé entre la mer et la ville : 

 - Il se trouve au pied du tissu ancien, a  l'intersection entre le cœur historique de la ville 

et la mer. 

- Il sert de liaison entre les altitudes urbaines (la montagne) et la limite maritime. 

 Cela confe re a  cette position une importante valeur symbolique tout en faisant d'elle 

un point de rupture urbaine a  restaurer. 

• Un lieu porteur de mémoire : 

- Le vieux port est l'un des premiers e le ments constitutifs de la ville, associe  a  l'histoire 

de la pe che, du commerce et aux diffe rentes occupations au fil du temps. 

 - Il conserve des aspects patrimoniaux et des vestiges d'infrastructures anciennes qui 

devraient e tre restaure s pluto t que substitue s. 

 - Il s'agit e galement d'une zone ne glige e ou marginalise e dans le de veloppement re cent 

d'Oran, ce qui rend ne cessaire un projet de revitalisation. 

• Une dualité fonctionnelle intéressante : pêche et navigation de plaisance. 

 Le site offre une se paration naturelle entre une zone consacre e a  la pe che (en cours 

d'utilisation mais manquant d'e quipement) et un potentiel pour le de veloppement de 

la navigation de plaisance et du tourisme. 

 Cette dualite  fournit un fondement stable pour un projet polyvalent, apte a  combiner 

de veloppement e conomique local et tourisme ouvert. 

• Une richesse de contrastes physiques et paysagers : 

 - La juxtaposition de la mer en premier plan, des montagnes a  l'arrie re-plan et des 

structures industrielles portuaires constitue un point de de part inspirant pour un 

projet conceptuel axe  sur les ondes (d'eau et d'e cho). 
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 - Le terrain, la de clivite  naturelle du lieu (environ 25 m de de nivele ), les perspectives 

et les vues cre ent des possibilite s spatiales singulie res. 

• Un besoin urgent de requalification urbaine : 

 - L'industrie est confronte e a  une de te rioration avance e, a  une de ficience d'accessibilite  

pie tonne et a  un de sordre ope rationnel. 

 - Les re sidents, les utilisateurs du port, ainsi que les visiteurs ne profitent pas d'un 

espace ame nage  et valorise . 

 L'objectif de ce projet est donc de rectifier cette situation en re tablissant l'importance 

du vieux port, tout en pre servant sa me moire vivante. 

 

1-2- Stratégie d’aménagement de l’interface ville/port : Cas du vieux port d’Oran:  

Dans le contexte de reconversion du vieux port d’Oran, il devient impe ratif de concevoir 

une strate gie qui de passe le simple zonage fonctionnel.  Le site e tudie  constitue une 

interface complexe, entre ville haute et zone portuaire, entre patrimoine et innovation, 

entre flux logistiques et pratiques pie tonnes, cette interface doit e tre pense e comme un 

espace hybride, poreux et actif, ou  les logiques urbaines rencontrent les dynamiques 

portuaires. 

1-2-1- Intégrer les espaces – Reconnecter ville et port : 

• Objectif 1 : Restructurer les accès pour garantir la continuité fonctionnelle 

- La premie re e tape consiste a  repenser les plans de circulation, a  toutes les e chelles.   

- L’acce s au port ne peut plus e tre pense  de façon cloisonne e. 

- Les flux de marchandises, de passagers et de visiteurs doivent e tre anticipe s et 

hie rarchise s. 

- Les modes de transport doux (pie tons, ve los) doivent e tre inte gre s aux trace s routiers 

existants. 

Cette reconfiguration vise a  reconnecter le port au tissu urbain, sans cre er de ruptures 

de finitives ou d'ame nagements irre versibles (par exemple, des comblements de 

bassins ou des implantations massives d’habitat sur des zones techniques). 
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• Objectif 2 : Faciliter l’accessibilité intermodale  

L’inte gration spatiale passe par une extension intelligente des re seaux existants 

(routiers, pie tons, transports en commun), accompagne e de la cre ation de : 

- Passerelles et connexions verticales (notamment la passerelle urbaine du projet). 

- Axes pie tonniers se curise s longeant les quais. 

- Un syste me de liaison douce entre les terminaux portuaires et les espaces publics. 

- La localisation des terminaux, notamment pour les passagers de plaisance, a e te  

pense e pour favoriser les liaisons rapides avec le centre-ville, garantissant une 

insertion fonctionnelle et paysage re de qualite . 

1-2-2- Intégrer la dimension urbaine – Urbaniser le port sans le dénaturer : 

• Objectif 1 : Qualifier l’espace portuaire comme territoire urbain  

Le port n’est plus une enclave industrielle. Il devient espace public a  part entie re, 

porteur d’identite  et d’attractivite . Cela suppose : 

- Des interventions architecturales ambitieuses sur les nouveaux ba timents (comme 

le Park Mall ou le muse e maritime). 

- Une attention porte e a  la forme urbaine et au traitement des limites (voiles le ge res, 

transparences, brise-vues paysagers). 

• Objectif 2 : Ouvrir le port à la ville – valoriser les vues, les usages, les 

ambiances 

La relation visuelle et symbolique avec l’eau est centrale. Le projet optimise les 

ouvertures, oriente les volumes de manie re a  : 

- Re duire les barrie res physiques et visuelles. 

- Maximiser les perspectives sur la mer depuis la ville haute. 

- Favoriser un dialogue architectural entre ville et horizon maritime, renforce  par la 

passerelle et la terrasse du vortex. 
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1-2-3- Intégrer les fonctions – Créer une mixité porteuse de vie : 

• Objectif : Articuler usages urbains et portuaires 

Le plan d’ame nagement met en place une mixite  programmatique maî trise e, favorisant 

la cohabitation : 

- Des fonctions e conomiques (pe che, commerce). 

- Des fonctions culturelles et touristiques (muse e, sce ne musicale, promenade). 

- Des fonctions urbaines (logement, restauration, services). 

Cette mixite  s’exprime : 

- Horizontalement : avec des fonctions juxtapose es autour de l’esplanade. 

- Verticalement : notamment dans des ba timents hybrides ou  une me me structure 

accueille commerces au rez-de-chausse e et bureaux ou e quipements aux e tages. 

1-2-4- Intégrer l’environnement – Apaiser et valoriser les transitions : 

• Objectif : Créer des zones de transition entre ville et port 

La reconque te du port impose la cre ation de zones tampon, qui agissent comme 

interfaces paysage res, sonores et fonctionnelles : 

- Zones vertes : plantations, placettes ombrage es, toitures ve ge talise es. 

- Zones culturelles : insertion d’espaces muse ographiques, expositions ouvertes, 

espaces d’interpre tation maritime. 

- Zones logistiques discrètes : espaces techniques inte gre s, caches visuelles, 

mobiliers a  double usage. 

Cette strate gie permet de pre server les usages sensibles tout en assurant une 

expe rience agre able pour les visiteurs. 

1-2-5- Intégrer la société – Le port comme espace collectif partagé : 

• Objectif 1 : Réinsérer le port dans la vie quotidienne de la cité 

Le vieux port d’Oran ne doit plus e tre un espace re serve . Il doit devenir un espace ve cu, 

traverse , pratique  au quotidien : 
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- Cre ation de circuits pie tons et cyclistes de de couverte, ponctue s de belve de res, points 

d’observation et acce s aux toitures-terrasses. 

- Inte gration de lieux culturels accessibles, favorisant la me moire maritime : muse e, 

centre d’interpre tation, activite s pe dagogiques. 

- Organisation d’e ve nements ouverts : sce nes flottantes, expositions, marche s culturels 

ou artisanaux. 

• Objectif 2 : Structurer une offre touristique complète 

Le projet s’appuie sur une vision e largie du tourisme portuaire, qui de passe le simple 

accueil de bateaux : 

- Mise en valeur du patrimoine maritime, avec un muse e et une terrasse-vue sur le port. 

- De veloppement d’une offre d’hospitalite  inte gre e : ho tel, restaurants, activite s 

nautiques, balades culturelles. 

- Inscription du vieux port dans les circuits touristiques urbains d’Oran, comme espace 

de de couverte et d’expe rience. 

 

1-3- Les étapes suivies pour la réalisation du plan d’aménagement : 

1-3-1- Etape 01 : 

Les constats de cette premie re phase d’analyse critique 

du territoire concernent ainsi un domaine d’e tude de 

19.9 hectares. Elle a permis d’e tablir un portrait 

exhaustif de la situation du vieux port et de son 

environnement imme diat : 

• Une mosaî que d’utilisation peu cohe rente ; le 

site est caracte rise  par la juxtaposition des 

fonctions de certaines infrastructures, des 

entrepo ts portuaires et de friches 

industrielles, d’autres, des ba timents en e tat Figure 81 :  Etape 01 du plan 

d’ame nagement  
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de de labrement et certaines constructions a  l’abandon. 

• L’espace de pe che, dont les activite s sont encore actives, est de ficitaire en 

matie re d’e quipements ade quats et modernes.  

• L’acce s au port de la ville haute est disloque  et difficile a  comprendre ; en 

effet, la de nivellation et la coupure cause es par les voies a  grande circulation 

empe chent que l’acce s au port soit continu. 

• Certaines zones construites ont e te  identifie es comme a  faible valeur 

architecturale ou obsole tes, notamment des ba tis industriels en friche. 

• Le site conserve ne anmoins un fort potentiel, notamment en raison de sa 

position en bord de mer, sa proximite  imme diate avec le centre historique 

d’Oran, et la richesse de son histoire maritime. 

Cette lecture fine a permis de distinguer les zones a  conserver, a  valoriser, a  

restructurer ou a  supprimer, en vue d’e laborer une strate gie cohe rente de 

transformation. 

1-3-2- Etape 02 : 

Sur la base du diagnostic, une se rie d’interventions 

cible es a e te  de finie pour amorcer la mutation du site :  

• Réhabilitation : Les ba timents a  potentiel 

historique ou structurel inte ressant ont e te  

conserve s pour e tre inte gre s au nouveau 

programme (notamment certains entrepo ts 

portuaires). 

• Requalification : Les secteurs pre sentant 

une activite  existante mais sous-exploite e 

(zone de pe che, voiries secondaires, 

esplanades) ont e te  se lectionne s pour un 

re ame nagement fonctionnel et spatial. 

• Démolition : Les friches industrielles sans 

valeur patrimoniale ou urbaine ont e te  destine es a  la de molition, dans 

l’objectif de libe rer du foncier pour de nouveaux usages. 

• Reconfiguration des voiries : 

Figure 82 :  Etape 02 du plan 

d’ame nagement  
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- Des voies a  restructurer ont e te  identifie es dans les zones internes du port. 

- Des voies a  re ame nager visent a  fluidifier les acce s pour les pie tons et 

ve hicules. 

- Certaines voies a  supprimer permettent de re duire la fragmentation du site. 

Ces actions sont pense es comme une transition ne cessaire entre le site existant et le 

futur plan d’ame nagement, elles permettent de pre parer un socle fonctionnel sur 

lequel pourra se de ployer le concept architectural. 

1-3-3- Etape 03 : 

Dans cette phase, le projet entre dans une logique de 

structuration et de re e criture urbaine.  

Le concept initial fonde  sur les ondes d’eau et d’e cho de 

la montagne trouve ici son application concre te dans la 

morphologie du plan : 

• Le site est divise  en deux grandes entite s : 

- Une zone de plaisance nouvellement 

ame nage e autour d’une marina, ouverte sur 

les loisirs et le tourisme. 

- Une zone de pe che restructure e, maintenant 

l’activite  traditionnelle du port, avec des quais 

fonctionnels et une organisation modernise e. 

• La re organisation des quais permet une meilleure gestion des flux de 

circulation, entre les pie tons, les pe cheurs et les visiteurs. 

• Le plan suit une organisation fluide, traduisant les ondes dans l’implantation 

des espaces : les lignes courbes guident la disposition des ba timents, des 

parcours, et des ouvertures visuelles. 

• Les voies secondaires sont requalifie es, tandis que l’axe principal est e largi pour 

cre er une nouvelle continuite  entre la ville haute et la mer, par le biais de 

passerelles, rampes douces et promenades. 

Cette e tape marque la traduction directe du concept dans la re alite  physique du site, en 

faisant dialoguer les formes, les fonctions et les flux dans une organisation cohe rente. 

Figure 83 :  Etape 03 du plan 

d’ame nagement  



 
112 PARTIE OPERATOIRE 

1-3-4- Etape 04 : 

A  cette e tape, le projet atteint une phase de concre tisation programmatique. Il ne s’agit 

plus simplement d’appliquer une logique conceptuelle, 

mais de traduire cette logique en affectations 

fonctionnelles pre cises, en tenant compte des besoins 

d’usage, des parcours, et de l’e quilibre entre les 

diffe rentes composantes du site.  

Ce sche ma d’organisation repose sur plusieurs grands 

principes : 

• Structuration des accès : 

Deux types d’acce s ont e te  de finis pour ge rer au mieux les 

flux internes et les connexions avec la ville : 

- Acce s pie tons (fle ches vertes) : ils forment un 

maillage lisible et fluide, reliant les espaces publics (placettes, promenade, 

marina) aux e quipements, en assurant une bonne perme abilite  entre la ville 

et la mer. 

- Acce s me caniques (fle ches rouges) : ils me nent a  des parkings souterrains 

inte gre s sous la plateforme du port, afin de libe rer le sol au profit des pie tons 

et de la qualite  paysage re. 

• Organisation des fonctions selon une logique ondulatoire : 

Les diffe rentes affectations fonctionnelles suivent les principes du concept (ondes 

d’eau et d’e cho), en se disposant de manie re radiale et fluide autour du port : 

- À l’ouest : la zone re sidentielle et ho telie re (en bleu clair), situe e en retrait 

du front de mer pour garantir calme et vues panoramiques. 

- À l’est : la zone de pe che (en jaune), conserve e et organise e autour de ses 

quais fonctionnels. 

- Au centre : la zone de plaisance (en blanc), ame nage e avec des pontons, une 

promenade et des espaces de de tente. 

Figure 84 :  Etape 04 du plan 

d’ame nagement  
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- À l’interface : les ba timents multifonctionnels (en gris) et les e quipements 

culturels (en rose), place s entre la ville et le port pour favoriser la transition 

urbaine. 

• Polarités et repères : 

Deux polarite s principales structurent la lecture du projet : 

- Le vortex architectural, situe  a  l’extre mite  de l’axe pie ton, qui agit comme 

point de convergence et d’appel visuel. Il se compose d’un volume circulaire 

en R+4 surmonte  d’une terrasse panoramique. 

- Une placette publique (en vert clair) positionne e au cœur du site, servant de 

point d’articulation entre les fonctions et lieu de rassemblement. 

• Cohabitation des activités : 

L’organisation du projet permet la coexistence harmonieuse entre : 

- Activite s e conomiques (pe che). 

- Activite s re cre atives (plaisance, promenade). 

- Activite s culturelles (muse e, sce ne, centre d’interpre tation). 

- Activite s re sidentielles et ho telie res. 

- Services et commerces de proximite . 

Cette organisation garantit une vitalite  permanente du site, avec une fre quentation 

varie e tout au long de la journe e et de l’anne e. 

1-3-5- Etape 05 : 

• Finalisation du plan d’aménagement – Vers une nouvelle image du vieux 

port d’Oran : 

Une synthe se entre patrimoine, modernite  et 

innovation urbaine.  

La dernie re e tape de conception correspond a  la 

finalisation du plan d’ame nagement, mate rialisant 

l’ensemble des intentions conceptuelles, spatiales et 

fonctionnelles pre ce demment de veloppe es. 

Figure 85 :  Etape 05 du plan 

d’ame nagement  
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Le projet s’inscrit dans une de marche contemporaine de transformation des fronts 

portuaires, en s’appuyant sur : 

- Les technologies modernes lie es aux ports de plaisance (organisation des 

pontons, gestion du plan d’eau, logistique douce). 

- La modernisation des e quipements pour la pe che artisanale, avec un circuit 

fonctionnel et des espaces rationalise s. 

- Une vision centre e sur l’humain et le confort d’usage, ou  les pie tons 

deviennent les premiers usagers du site. 

 

1-4- Principes directeurs du plan final : 

1-4-1- Priorité donnée aux piétons : 

- L’esplanade centrale du port est totalement pie tonnise e, favorisant les 

de ambulations, les activite s culturelles et la contemplation. 

- Des espaces de de tente (placettes, assises, plantations) sont implante s tout 

au long du parcours. 

- Le traitement des circulations permet une gestion fluide des flux pie tons, 

tout en assurant la lisibilite  des parcours. 

1-4-2- Lien visuel et physique avec la ville haute : 

- Une passerelle urbaine structurante relie directement le centre-ville en 

hauteur au port, franchissant les ruptures de de nivele , elle cre e une 

continuite  visuelle forte jusqu’au vortex, e le ment iconique et terminal du 

projet. Ce dispositif joue un ro le a  la fois fonctionnel (acce s) et symbolique 

(porte d’entre e du projet). 

1-4-3- Réorganisation complète du quartier portuaire : 

- E largissement des voies principales pour fluidifier les de placements. 

- Cre ation de trottoirs confortables et accessibles. 

- Ajout de voies secondaires exclusivement pie tonnes, inse re es entre les 

volumes ba tis pour renforcer la perme abilite . 

- Inte gration de passerelles le ge res et structurantes, facilitant la connexion 

entre les diffe rentes entite s du programme. 
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1-4-4- Une image portuaire réactive et vivante : 

Le port est transforme  en une interface urbaine moderne, anime e, e volutive et en 

dialogue permanent avec l’eau, la ville et ses habitants. 

Le projet s’e loigne d’une image fige e pour devenir un milieu actif, capable d’accueillir : 

- Activite s maritimes et commerciales. 

- Loisirs, culture et tourisme. 

- Habitation, he bergement et services. 

1-5- Le programme fonctionnel : 

Fonction Rôle 

Zone de pêche 
Organisation logistique ; quai ; marche  ; 

ateliers. 

Zone de plaisance 
Pontons ; capitainerie ; services 

nautiques ; de tente. 

Hôtel Accueil des visiteurs ; tourisme. 

Musée maritime 
Valorisation patrimoniale ; exposition ; 

me moire portuaire. 

Bâtiments multifonctionnels 
Commerces ; bureaux ; restauration ; co-

working. 

Zone résidentielle Logements ; transition urbaine. 

Scène musicale / événementielle Culture ; animation ; attractivite . 

Esplanade / placette publique 
Lieu de rencontre ; de ambulation ; 

de tente. 

Passerelle urbaine Connexion ville-port ; panorama ; repe re. 
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Park mall  (Vortex urbain R+4 + 

terrasse) 

E le ment iconique ; point d’appel visuel ; 

terrasse panoramique. 

 

1-6- Recommandations stratégiques : 

- Pérenniser les usages mixtes : le projet doit accueillir une pluralite  

d’activite s pour garantir sa vitalite  continue. 

-  Assurer la maintenance des espaces publics : en particulier ceux lie s aux 

flux pie tons, aux plantations et aux mobiliers urbains. 

-  Promouvoir une gestion durable du port : re cupe ration des eaux 

pluviales, e nergies renouvelables, e clairage LED intelligent. 

-  Renforcer l’identité visuelle du site : signale tique cohe rente, mate riaux 

inspire s du paysage (bois, acier, pierre claire), branding du vortex comme 

ico ne architecturale. 

- Favoriser l’appropriation citoyenne : pre voir des animations, des espaces 

d’usages libres et un muse e e volutif. 

 

1-7- Synthèse : 

Le projet d’ame nagement du vieux port d’Oran constitue une re ponse comple te et 

innovante aux proble matiques contemporaines des fronts maritimes. 

Il inte gre : 

- Une lecture sensible et historique du site. 

- Un concept fort fonde  sur les ondes (eau et montagne). 

- Une organisation fonctionnelle fluide et hie rarchise e. 

- Une priorite  claire aux usages pie tons et au confort urbain. 

- Une identite  architecturale forte, culminant avec le vortex, figure symbolique 

et fe de ratrice du projet. 

Ce plan transforme le vieux port d’Oran en interface urbaine active, connecte e a  la ville, 

a  son histoire, a  la mer et tourne e vers un avenir durable. 

 

Tableau 13 :  Programme fonctionnel du plan d’ame nagement. 
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1-8- Plan d’aménagement consolidé : 

 

 

 

 

 

 

 

Figure 86 :  Plan d’ame nagement consolide . 
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Chapitre 02 – Le projet architectural 

2-1- Introduction : 

L’ame nagement du vieux port d’Oran, tel que de veloppe  dans ce me moire, de passe 

largement une simple ope ration de requalification urbaine, il s’agit d’une 

recomposition strate gique et sensible d’un lieu a  forte charge historique et symbolique, 

en rupture depuis plusieurs de cennies avec la dynamique urbaine de la ville. 

En re introduisant des continuite s – physiques, visuelles, sociales – entre la ville haute 

et la mer, en valorisant les zones d’activite  traditionnelles (pe che) tout en de veloppant 

de nouveaux po les d’attractivite  (plaisance, culture, tourisme), ce projet offre les 

fondations d’un renouveau portuaire complet, a  l’e chelle de la me tropole oranaise. 

C’est dans cette logique d’ouverture, de convergence des flux et d’identite  partage e que 

s’inscrit le choix du projet architectural central : le Park Mall. 

2-2- Vers un projet architectural emblématique : 

Le « Park Mall » repre sente le prolongement logique et symbolique de la de marche 

d’ame nagement : 

- Il est le point d’aboutissement visuel et fonctionnel du projet. 

- Il incarne le renouveau du vieux port, en y re introduisant vie, flux, usages 

mixtes et identite  urbaine forte. 

- Il marque le passage d’un espace de laisse  a  un espace actif et re investi, 

capable de redonner au port son ro le central dans la vie oranaise 

contemporaine. 

Ce projet architectural, que nous de velopperons dans le chapitre suivant, vient donc 

cristalliser tous les enjeux porte s par la requalification du site : entre histoire et 

modernite , entre mer et montagne, entre flux et ancrage. 

2-3- Processus d’élaboration du projet : 

2-3-1 – Présentation du projet : 

• Le projet : Centre commercial et loisir maritime « Park Mall », situe  au vieux 

port d’Oran, inte grant un vortex central iconique, un espace commercial, un 

centre nautique et un po le culturel avec aquarium. 

• La surface : 4 800 m² (80 m x 60 m). 
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• Les niveaux : 03 niveaux (RDC + 2 e tages), avec un 3ᵉ niveau ame nage  en 

terrasse panoramique accessible. Le vortex culmine a  R+4 avec une terrasse 

circulaire vitre e. 

• Les usagers : Grand public : visiteurs, touristes, familles et habitants, dans un 

cadre alliant commerce, culture, loisirs et vues portuaires. 

 

2-3-2- Principe lié à l’urbain : Intégration au site : 

Le projet « Park Mall » s’inscrit dans une logique de revalorisation du vieux port 

d’Oran, en inte grant les dimensions urbaines, paysage res et historiques du site. Son 

implantation repose sur cinq principes d’inte gration majeurs : 

• Connexion aux dynamiques urbaines : 

-  Ancrage dans le tissu de la pe cherie. 

- Continuite  avec la corniche et les axes pie tons majeurs vers la mer. 

• Dialogue avec le paysage portuaire : 

- Socle commercial e tale  en harmonie avec l’horizontalite  des quais. 

- Vortex vertical agissant comme repe re visuel depuis la ville haute. 

• Maîtrise des hauteurs et des perspectives : 

- Respect des vues vers la mer et les e le ments patrimoniaux. 

- Terrasse accessible au 3ᵉ e tage offrant une vue panoramique. 

• Intégration par les matériaux : 

- Mate riaux le gers et adapte s : verre, brise-soleil, me tal perfore . 

• Accessibilité et porosité urbaine : 

- Espaces traversants favorisant la circulation pie tonne. 

- Passerelle urbaine reliant la ville haute au centre du projet. 
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2-4- Genèse du projet :  

2-4-1- L’idée Fondatrice : Le Vortex comme Invitation Architecturale 

Inspiration principale : 

• Le projet s’inspire du mouvement 

naturel de l’eau, des ondes ge ne re es 

par un impact, et du phe nome ne du 

vortex qui attire et guide les flux. 

Pourquoi un vortex ? 

• Il repre sente une force d’attraction 

qui invite le public a  entrer. 

• Il cre e une dynamique fluide qui contraste avec la rigidite  du cube . 

• Il devient un repe re urbain fort, visible de loin, surtout gra ce a  sa transparence 

et son illumination nocturne. 

2-4-2- Genèse de la forme : 

• Le projet débute par une enveloppe cubique 

de R+3, simple et rigide : 

Cette masse initiale, de 80 m x 60 m, correspond a  la 

surface ba tie du programme principal (socle 

Figure 87 :  Le terrain d’intervention. 

 

Figure 88 :  l’ide e du vortex. 

 

Figure 89 :  Sche ma d’inspiration du vortex. 

 

Figure 90 :  Etape 1.1 
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commercial). Elle e tablit une base fonctionnelle claire 

et lisible, en ade quation avec la trame urbaine du port 

et la volume trie dominante du quai. Ce socle est 

destine  a  accueillir les espaces commerciaux, culturels 

et de de tente. 

• Un vide central en spirale est ensuite creusé, créant une dynamique 

verticale et une circulation fluide à l’intérieur : 

Un vortex ne  de l’ensemble du 

sche ma d’ame nagement du port, 

conçu comme le point d’aspiration 

de toutes les dynamiques du site.  

Il symbolise le cœur du projet, vers lequel convergent 

les flux pie tons, visuels et fonctionnels.  

• Ce vide est animé par l’ajout d’une rampe hélicoïdale intérieure, qui 

structure l’espace tout en assurant une circulation continue entre les 

niveaux : 

Cette rampe permet une expérience 

immersive, fluide et accessible, avec une 

monte e progressive vers les niveaux 

supe rieurs. Elle e voque a  la fois les vagues de la mer 

et les rues-promenades en pente douce, en lien avec le relief de la ville d’Oran et sa 

corniche 

• Le disque supérieur est découpé et élevé dans l’espace, tandis que des 

soustractions latérales ouvrent le bâtiment sur son environnement : 

Ce niveau supe rieur en R+4 constitue une 

terrasse panoramique circulaire, accessible 

au public, offrant une vue a  360° sur le port, la 

mer et la ville haute. Les de coupes late rales 

permettent une respiration urbaine, une 

Figure 91 :  Etape 1.2.. 

 

Figure 92 :  Etape 2 et 3. 

 

Figure 93 :  Etape 4.. 

 

Figure 94 :  Etape 5.. 
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perméabilité visuelle et un dialogue entre intérieur et extérieur. 

• Une peau fluide et ondulante est ajoutée, 

reliant les différents éléments par des 

gestes expressifs : 

Cette peau agit comme un lien plastique entre les 

masses, elle floute les limites, rend l’architecture plus 

sensorielle et organique, et e voque les ondulations de l’eau. Elle participe a  la mise 

en sce ne des parcours et cre e des jeux d’ombre et de lumière constants sur les 

façades.  

• Des brise-soleil ondulaires sont intégrés à cette peau fluide : 

Ces e le ments, a  la fois techniques et esthétiques, permettent une protection solaire 

optimisée tout en accentuant l’identite  du projet. Leur rythme souple et mouvant 

e voque la mer, le vent portuaire, et participent a  l'expressivité de l’enveloppe, tout en 

assurant un confort thermique inte rieur. 

 

Figure 96 :  Forme finale du projet – Sketch. 

 

Figure 95 :  Etape 6.. 

 

Figure 97 :  Forme finale du projet. 
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2-5- Programme quantitatif et qualitatif du projet : 

2-5-1- Tableau surfacique du projet :

Tableau 14 :  Programme surfacique du projet.  
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2-5-2 Affectation spatiale  : 

Ce de coupage fonctionnel 

montre une hie rarchisation des 

activite s selon leur nature : les 

loisirs aquatiques et les services 

sont concentre s en bas, tandis 

que les espaces commerciaux et 

de restauration se de veloppent 

en hauteur, favorisant une 

expe rience utilisateur fluide et 

logique. La circulation en 

anneau central permet une 

lisibilite  claire des parcours, et 

les circulations verticales 

assurent une accessibilite  

optimale entre les niveaux. 

 

 

2-5-3- Organisation spatiale et structurelle : 

Dans cette partie, nous pre sentons l’ensemble du 

dispositif architectural et spatial a  travers des 

repre sentations graphiques qui traduisent les choix 

conceptuels et fonctionnels du projet, l’objectif est de 

mettre en e vidence l'organisation ge ne rale du 

complexe, sa structuration verticale et horizontale, 

ainsi que les principes de circulation, d’accessibilite  

et d’articulation des po les d’activite s.  

Figure 98 :  Affectation spatiale. 

 

Figure 99 :  Plan de masse. 
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Figure 100 :  De tails de structure. 

 



 
PARTIE OPERATOIRE 

Figure 101 :  De tails de structure. 
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CONCLUSION GENERALE 

 

A  l'issue de ce travail, il est manifeste que l'hypothe se pre liminaire selon laquelle la 

modernisation des infrastructures portuaires, associe e a  une strate gie globale de 

redynamisation urbaine, repre sente un e le ment cle  pour la revitalisation de la zone 

portuaire d'Oran, est entie rement valide e.  En re alite , l'e tude de taille e des dynamiques 

re gionales, e conomiques et socie tales a prouve  que la revitalisation des zones 

portuaires ne peut se re duire a  une simple mise a  jour technique, mais elle doit e tre 

inte gre e dans une perspective globale qui re tablit les continuite s urbaines, met en 

valeur le patrimoine historique tout en re pondant aux demandes actuelles de durabilite  

et de multifonctionnalite . 

Ce travail a souligne  que la zone portuaire d'Oran, qui a longtemps e te  ne glige e et 

fragmente e, posse de un potentiel e norme pour se transformer en un catalyseur de 

de veloppement a  l'e chelle me tropolitaine, si les actions mises en place sont 

synchronise es, inclusives et tiennent compte des caracte ristiques locales.  

L'actualisation des ports, en inte grant les avance es logistiques et e cologiques, pave la 

voie a  une reconversion efficace qui peut attirer de nouvelles entreprises e conomiques 

tout en augmentant l'attractivite  urbaine. 

Via cette recherche on a aussi de montre  que la revitalisation de la zone portuaire 

d'Oran est non seulement souhaite e, mais e galement faisable, si l'on privile gie une 

strate gie globale combinant modernisation technologique, re ame nagement urbain et 

gouvernance participative.  Cette interpre tation encourage a  continuer les de marches 

de planification strate gique et a  rassembler les intervenants autour d'un projet partage , 

assurant ainsi un de veloppement e quilibre  et durable.
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