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Résumé

Le présent mémoire porte sur la conception d’un aéroport selon une approche
architecturale  durable, intégrant des solutions contemporaines aux enjeux
environnementaux, climatiques et territoriaux. La ville de Boughezoul situ¢e dans une
région semi-aride, constitue notre terrain d’étude et d’intervention. La conception de ce
projet aéroportuaire s’inscrit dans une stratégie plus large de développement des
infrastructures en Algérie, visant 3 améliorer la connectivité régionale, a soutenir la transition
écologique et a structurer le territoire autour de pdles métropolitains émergents.

Notre orientation s’est portée sur la réalisation d’un aéroport durable, moteur de
développement local, mais aussi reflet d’une architecture sensible a son contexte climatique
et 4 son intégration paysagére. Le projet vise a valoriser I'image de Boughezoul en tant que
ville-pilote d’un urbanisme durable, a travers un équipement structurant pensé pour
optimiser les flux, le confort des usagers et la gestion des ressources. L’aérogare congue
contribue a cette dynamique en proposant une forme fluide, contemporaine et fonctionnelle.

La démarche de conception s’est organisée autour de trois étapes majeures :

I.  Une analyse du site et du contexte, basée sur les contraintes climatiques,
topographiques et de mobilité, permettant de définir les principes d’implantation,
d’orientation et de connectivité.

II.  Une étude fonctionnelle et spatiale de références aéroportuaires modernes, enrichie
d’une réflexion sur I’organisation optimale des zones avant et aprés douane, et
I’amélioration de I’expérience passager.

III.  Une approche environnementale intégrée, traduite par I’utilisation de structures
métalliques légéres, ’installation de panneaux photovoltaiques en pergolas au-
dessus du parking, un systéme de récupération des eaux pluviales, et I'intégration
d’un lac intérieur agissant comme régulateur thermique naturelle.

Le résultat est un aéroport a la fois moderne, respectueux de I’environnement et
enraciné dans son territoire, proposant une réponse adaptée aux enjeux actuels de
durabilité, de mobilité et d’attractivité. Le projet participe a 1a mise en valeur du paysage
semi-aride algérien, en apportant une réponse architecturale innovante et réaliste, ancrée
dans son époque et tournée vers I’avenir.

Mots-clés : Boughezoul, Aéroport durable, Mobilité, Architecture bioclimatique, Energies
renouvelables, Lac thermique, Pergola solaire.



Abstract

This thesis focuses on the design of an airport based on a sustainable architectural
approach, integrating contemporary solutions to environmental, climatic, and territorial
challenges. The city of Boughezoul, located in a semi-arid region, serves as our study and
intervention site. The design of this airport project is part of a broader strategy for
infrastructure development in Algeria, aiming to improve regional Connectivity, support
ecological transition, and structure the territory around emerging metropolitan hubs.

Our approach centers on creating a sustainable airport that acts as a driver of local
development, while also reflecting architecture sensitive to its climatic context and landscape
integration. The project aims to enhance the image of Boughezoul as a pilot city for
sustainable urbanism, through a structuring facility designed to optimize flows, user comfort,
and resource management. The terminal building contributes to this dynamic by offering a
fluid, contemporary, and functional form.

The design process was organized around three major stages :

1. Site and context analysis, based on climatic, topographic, and mobility contraints,
allowing the definition of principles for location, orientation, and connectivity.

2. Functional and spatial study of modern airport references, enriched by reflection on
the optimal organization of pre- and post-customs zones and the improvement of
passenger experience.

3. An integrated environmental approach, expressed through the use of lightweight
metal structures, installation of photovoltaic panels as pergolas above the parking lot,
a rainwater harvesting system, and the integration of an interior lake acting as a
natural thermal regulator.

The result is an airport that is both modern and environmentally respectful, rooted in its
territory, offering an adapted response to current challenges of sustainability, mobility, and
attractiveness. The project contributes to the enhancement of the Algerian semi-arid
landscape by providing an innovative and realistic architectural solution, grounded in its
time and oriented towards the future.

Keywords : Boughezoul, Sustainable airport, Mobility, Bioclimatic architecture, Renewable
energy, Thermal Lake, Solar pergola.
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I Chapitre I : Introduction Générale

1.1 Introduction générale :

Face aux déséquilibres croissants entre le Nord densément peuplé et les régions de 1’intérieur
sous-équipées, I’ Algérie a engagé une politique d’aménagement ambitieuse a travers le Schéma
National d’Aménagement du Territoire (SNAT 2035). Dans cette dynamique, la ville
nouvelle de Boughezoul, située dans les Hauts Plateaux, émerge comme un projet stratégique
visant a impulser une nouvelle logique de développement territorial, a valoriser les zones semi-

arides et a désengorger la bande céticre.

L’aménagement de cette ville s’accompagne de la mise en place d’équipements d’excellence
(université, hopital, aéroport) destinés a renforcer son attractivité, son autonomie et son
rayonnement national et international. Parmi ces équipements, I’aéroport joue un rdle cl¢ en tant
que levier de connectivité, d’accessibilité et de visibilité, tout en portant un fort potentiel de

transformation territoriale, économique et environnementale.

Dans un contexte marqué par les enjeux climatiques, la rareté¢ des ressources et 1’'urgence de
transition écologique, concevoir un aéroport dans une région semi-aride nécessite une approche
adaptée, innovante et durable. Cela suppose une prise en compte simultanée des contraintes

environnementales, des impératifs identitaires et des objectifs d’aménagement a grande échelle.

1.2 Problématique :
La réflexion s’articule ainsi autour d’une double problématique :

A Péchelle nationale :
Comment le développement d’un aéroport dans la ville nouvelle de Boughezoul s’inscrit-il

dans une stratégie de rééquilibrage territorial et d’attractivité¢ des Hauts Plateaux ?

A Péchelle architecturale :
Comment concevoir un aéroport a Boughezoul selon une démarche HQE, tout en répondant

aux enjeux climatiques, territoriaux et identitaires ?
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x 1.3Hypothése :

Si ’aéroport de Boughezoul est congu selon une démarche HQE adaptée aux contraintes
climatiques locales, alors il pourra améliorer significativement le confort urbain, réduire
I’impact environnemental et favoriser une dynamique de développement durable dans une région

semi-aride.

— Si Paéroport remplit un role structurant dans la ville nouvelle, alors il contribuera
efficacement au rééquilibrage territorial national, en renforgant I’attractivité des Hauts Plateaux
ey et en stimulant [Dinstallation d’activités économiques, de populations qualifiées et

d’investissements.

1.2 Buts et objectifs :

e Analyser les enjeux territoriaux liés 4 I'implantation d’un aéroport dans une ville nouvelle

située en zone semi-aride.

e Proposer une conception architecturale durable conforme a la démarche HQE, adaptée au

_ climat local et intégrée au paysage.

e Répondre aux exigences de connectivité, d’accessibilité et de développement économique,

tout en préservant les ressources et en minimisant I’empreinte €cologique.

e Mettre en évidence le réle structurant de I’aéroport dans la construction d’une ville

attractive, autonome et résiliente.
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Chapitre I : Compréhension des enjeux liés a la connectivité et a la durabilité

= 2.1 Mobilité :

2.1.1 Définition de la mobilité :

La mobilité est la propriété de se déplacer dans un espace. Cet espace peut €tre Virtuel :
les informations circulent dans des réseaux par le biais de terminaux fixes ou portables.
On peut parler de mobilité virtuelle. Elle peut étre aussi définie comme le nombre de

déplacement effectué par personne et par jour.

La mobilité n’est pas une valeur uniquement objective, mais un faisceau complexe de
perceptions et d’usages qui ne sont pas sans effet sur les transformations des villes, du

territoire ou de 1’habitat.

2.1.2 L’importance de la mobilité dans ’aménagement des infrastructures de

- transport :
2.1.2.1 Accessibilité et inclusion : une infrastructure pour tous

Une infrastructure de transport doit étre accessible a tous, quel que soit I’age, le statut
social ou la condition physique. L’accessibilité est un facteur clé pour garantir

I’inclusion et améliorer I’expérience des usagers.
a- [’accessibilité physique et numérique :

¢ Aménagements pour les personnes a mobilité réduite (PMR) :
ascenseurs, rampes d’accés, signalétique en braille (ex : métro de
Barcelone, qui a adapté ses stations aux PMR).

e Digitalisation des services : applications mobiles, affichage en temps
réel, paiement sans contact (ex : Oyster Card a Londres facilitant

’acceés aux transports publics).
b- Cas d’exemple : Le réseau de transport de Tokyo :
Le métro de Tokyo est un exemple d’accessibilité réussie avec :

¢ Des indications en plusieurs langues pour les touristes.
e Des ascenseurs et des portes élargies pour les PMR.

e Des services de guidage pour les personnes malvoyantes.
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Figure 1 : Ascenseur dans la station métro de Tokyo-source : https://fr.123rf.com

2.1.2.2 Réduction des enjeux environnementaux : vers une mobilité durable

Face a I'urgence climatique, la mobilité durable est devenue une priorité¢ dans

I’aménagement des infrastructures de transport.

a- Encourager les modes de transport écologiques :

e Développement des transports en commun électrifiés (ex : tramways

et bus électriques a Amsterdam).

e Promotion du covoiturage et des mobilités douces (ex : systéme de

vélos en libre-service Vélib’ a Paris).

b- Cas d’exemple : L’aéroport international de Schiphol a Amsterdam, un

modele de durabilité

L’aéroport d’ Amsterdam-Schiphol est reconnu comme I’un des aéroports les
plus avancés en matiére de développement durable. Il a mis en place plusieurs
initiatives pour réduire son empreinte carbone et améliorer ’efficacité

énergétique :

e [Energies renouvelables : Schiphol est alimenté a 100 % par de

I’électricité provenant de parcs ¢oliens néerlandais.
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e Gestion optimisée des flux de transport : I’aéroport est directement
relié au réseau ferroviaire national et aux transports en commun,
réduisant ainsi le trafic routier et les émissions de COs..

e Bitiments écologiques : le terminal est congu avec des matériaux
durables et intégre un systéme de récupération de la chaleur.

e Taxis et bus électriques : Schiphol posséde 1'une des plus grandes
flottes de taxis électriques Tesla et des bus 100 % électriques assurant

les liaisons internes.

Figure 2 : Panneaux solaires a L’aéroport de Schiphol a Amsterdam, source : htips://lenergeek.com

2.1.2.3 Amélioration de Defficacité opérationnelle : éviter la congestion et

optimiser les flux

= Une infrastructure bien congue doit assurer un trafic fluide et éviter les

embouteillages.
a- Planification intelligente et technologies innovantes

e Systémes de gestion du trafic en temps réel, comme le centre de
controle du trafic de Los Angeles, qui adapte la signalisation en
fonction du flux routier.

e Automatisation des contrdles dans les aéroports, avec des portiques

biométriques pour accélérer les formalités (ex : aéroport de Dubai).
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o

Figure 3: Portiques biométriques a I'aéroport de Dubai, source : https://www.air-journal. fr/

b- Cas d’exemple : La gestion des flux a ’aéroport d’Atlanta

L’aéroport international Hartsfield-Jackson d’Atlanta, I'un des plus

fréquentés au monde, a optimisé son efficacité en :

- e Organisant les terminaux pour limiter les distances de marche.

e Intégrant un métro interne pour faciliter les déplacements. *

Figure 4 : Metro interne aéroport international Hartsfield-Jackson d’Atlanta, source : https ://www.gpb.org
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— 2.1.3 Impact environnemental des déplacements :

Les déplacements liés aux infrastructures de transport, notamment dans les aéroports,
générent d’importants impacts environnementaux. Ceux-ci concernent principalement
les émissions de gaz a effet de serre (GES), la pollution atmosphérique, la consommation

énergétique et les nuisances sonores.
2.1.3.1 Emissions de gaz a effet de serre et pollution de I’air :

- Le secteur des transports représente environ 30 % des émissions mondiales de CO-,
avec I’aviation contribuant a environ 2 a 3 % des émissions de GES liées aux activités
_ humaines. Les déplacements des passagers et du personnel, principalement en voiture
individuelle ou en taxi, ajoutent une charge supplémentaire en termes d’émissions de
-~ dioxyde de carbone (CO:), d’oxydes d’azote (NOy) et de particules fines (PM10,

PM2.5). Ces polluants ont un impact direct sur la qualité de I’air et la santé publique.

En millions de tonnes de CO; eq.
160
140
a [120
(100
. 80
31 %
60
o 40 19 % 18% 18%
20 10 %
. 0 3%
Transports Agriculture Résidentiel/tertiaire Industrie Industrie de Déchets
manufacturiére I'énergie

Figure 5 : Metro interne aéroport international Hartsfield-Jackson d’Atlanta, source : https ://www.gpb.org
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14,0%

——
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Figure 6: Répartition des émissions de gaz a effet de serre par mode de transport, Source : agence
européenne de I’environnement 2022
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= 2.1.3.2 Consommation énergétique :

Les infrastructures de transport nécessitent une quantité considérable d’énergie pour

fonctionner, notamment pour :

e L’éclairage des routes, parkings et terminaux.
e Les systemes de climatisation et de chauffage des batiments.

e Les véhicules de transport terrestre (bus, taxis, trains).

— Une forte dépendance aux ¢nergies fossiles augmente ’empreinte carbone des

déplacements et accentue la pression sur les ressources énergétiques.

2000 2010 - 2019 2020
N Pétrole’ 46,0 458 443 36,7
Route : transport individuel 244 26,0 25,0 202
- Route : transport routier de marchandises 16,2 15,3 15,5 14,1
Autres modes® 53 45 38 25
Electricité 08 09 08 06
- Gaz naturel véhicules (GNV) 00 00 02 02
Ensemble des modes de transport 46,8 46,7 452 37,6

Figure 7 : Evolution de la consommation énergétique par type d’énergie, Source : SDES, d’aprés
SDES, DGEC, CPDP

= Le pétrole comprend I’essence, le diesel, le gaz de pétrole liquéfié¢ (GPL) et le fioul.

Les « autres modes » regroupent le transport maritime, aérien, collectif routier et

ferroviaire.
2.1.3.3 Nuisances sonores et impacts sur la biodiversité :

Les déplacements terrestres et aériens engendrent des nuisances sonores importantes,
particuliérement aux abords des grands hubs de transport comme les aéroports. Le
bruit constant des avions, trains et véhicules peut provoquer des troubles du sommeil,
du stress et des impacts sur la faune environnante. Certaines espéces animales sont
affectées par 'urbanisation des zones aéroportuaires, entrainant des perturbations

écologiques et la fragmentation des habitats naturels.
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fihraniféstation

~sonores al'aeroport de'Marignanne

LaProvence

Figure 8 : Manifestation contre les nuisances sonores prés de l'aéroport de Nantes, Source : htips
Swww.bfmtv.com

2.1.4 Défis et enjeux de la mobilité :
2.1.4.1 Accessibilité et fluidité des déplacements :

L’un des principaux enjeux de la mobilité est d’assurer une accessibilité optimale aux

infrastructures de transport. Cela inclut :

e L’optimisation des réseaux de transport public (trains, bus, tramways) pour
réduire la congestion et favoriser I’intermodalité.

e L’amélioration des infrastructures routiéres et des parkings pour fluidifier le
trafic vers et autour des hubs de transport.

e La prise en compte des personnes a mobilité réduite (PMR) pour garantir une

accessibilité universelle.
2.1.4.2 Réduction de I’empreinte carbone et durabilité :

Les déplacements, qu’ils soient individuels ou collectifs, générent une empreinte
environnementale importante. Pour limiter leur impact, plusieurs stratégies sont
mises en place :

e L’électrification des véhicules et I’adoption de carburants alternatifs
(hydrogéne, biocarburants).

e Le développement des transports en commun propres (bus électriques, trains
a hydrogéne).

e L’incitation aux mobilités douces (vélo, marche, covoiturage).
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Figure 9 : La station hydrogéne de I’aéroport de Toulouse-Blagnac, Source : https ://www.h2-mobile.fr/

Figure 10 : L’hydrogéne pour les manutentions au sein des aéroports Source : https://www.hydrogen-
- refueling-solutions.fr/

2.1.4.3 Intégration des nouvelles technologies :

La digitalisation joue un rdle majeur dans 1’optimisation des déplacements. Les

innovations technologiques permettent :

e La gestion intelligente du trafic grice a 'intelligence artificielle et aux
capteurs de mobilité.

e L’optimisation des flux de passagers via des applications mobiles et des
systémes de réservation en temps réel.

e Le développement des véhicules autonomes, qui pourraient révolutionner les
déplacements autour des infrastructures aéroportuaires.

12
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h

Figure 11 : Un véhicule autonome testé a l'aéroport de Roissy Source : htps://www.rfi.fr/

2.1.4.4 Congestion et saturation des infrastructures :

L’augmentation constante du trafic, notamment aérien, entraine une saturation des
infrastructures existantes, causant des retards et une baisse de la qualité du service.

Pour y remédier, il est nécessaire de :

e Améliorer la planification urbaine et les infrastructures de transport.

e Encourager la répartition modale en favorisant le rail et les transports
partages.

e Mettre en place des solutions de mobilité intelligente comme la gestion

dynamique des flux.
2.1.4.5 Coiit des infrastructures et financement :

Le développement de solutions de mobilité durable représente un coiit important pour

les collectivités et les entreprises. Les défis financiers incluent :

o Le financement des infrastructures de transport public et de mobilite verte.
e Le retour sur investissement des projets a long terme.

e L’implication des acteurs privés dans les solutions de mobilité.
2.1.4.6 Acceptabilité sociale et évolution des comportements :

La transition vers une mobilité plus durable nécessite un changement des habitudes
des usagers. Les résistances au changement incluent :

13




Chapitre II : Compréhension des enjeux liés a la connectivité et a la durabilité

e [ ’attachement a la voiture individuelle.
e Les réticences face aux nouvelles technologies (véhicules autonomes, IA,
etc.).

e Le besoin d’éducation et de sensibilisation a la mobilité durable.

2.2 Mobilité durable :
2.2.1 Principes et objectifs de la mobilité durable :

L'éco-mobilité ou la mobilité durable est une notion apparue avec les crises de 1'énergie
et le réchauffement climatique, dans le sillage des questions de développement durable,
pour désigner la conception, la mise en place et la gestion de modes de transport jugés
moins nuisibles a I'environnement, siirs et sobres, en particulier 2 moindre contribution

aux émissions de gaz a effet de serre.

Les termes mobilité et développement durable réunis forment le concept de mobilité
durable. Par déduction, on peut comprendre que la mobilité durable est une fagon

d’organiser les déplacements qui respecte les principes du développement durable.

Equitable
Sociéte
Economie
Durable
Vivable Viable
Environnement

Figure 12 : Modéle de développement durable de Sadler et Jacobs Source : Jacobs, P. et B. Saddler, 1990,
Développement durable et évaluation environnementale, 204 p
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La définition textuelle du centre pour un transport durable est un systéme :

Qui permet aux individus et aux sociétés de satisfaire leurs principaux besoins
d’accés d’une maniére sécuritaire et compatible avec la santé¢ des humains et des
écosystémes avec équité entre les générations.

Dont le coiit est raisonnable, qui fonctionne efficacement, qui offre un choix de
moyen de transport et qui appuie une économie dynamique.

Qui limite les émissions et les déchets de maniére a ce que ceux-ci ne dépassent
pas la capacité que posséde la planéte de les absorber, minimise la consommation
des ressources non renouvelables, limite la consommation des ressources
renouvelables dans le respect des principes de développement durable, réutilise

et recycle ses composantes et minimise I’usage des terres et le bruit.

2.3 Connectivité :

2.3.1 Définition de la connectivité dans les transports :

La connectivité désigne la capacité d’un systéme, d’une infrastructure ou d’un réseau a

relier différents éléments entre eux de maniére efficace. Dans le contexte des transports

et de l'urbanisme, elle fait référence a la facilité d’accés et d’interconnexion entre

différents modes de transport, infrastructures et territoires, permettant un déplacement

fluide des personnes, des biens ou des informations. Une bonne connectivité améliore

’accessibilité, réduit les distances pergues et favorise le développement économique et

social.

2.3.2 Les différents modes de transports :

a- Le transport aérien : L'avion est un mode de transport en trés forte croissance

depuis la seconde moitié du XXe si¢cle, mais dont les impacts écologiques et
climatiques sont importants.

Le transport maritime : Le transport maritime est le mode de transport le plus
important pour le transport de marchandises. Le transport de personnes par voie
maritime a perdu beaucoup d'importance du fait de l'essor de I'aviation
commerciale.

Le transport routier : Le transport routier est une activité réglementée de

transports terrestres, qui s'exerce sur la route. Elle englobe a la fois le transport
routier de personnes, le transport routier de marchandises, le déménagement. Ces

activités commerciales sont exercées par les transporteurs routiers.
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2.3.3 Le transport aérien :

2.3.3.1 Définition du transport aérien :

Le transport aérien c’est tout transports par avion, hélicoptére ou dirigeable
(aéronefs), De personnes ou de marchandises. C’est le dernier mode de transport
apparu au cours du XXe siécle, d’abord réservé a une élite, il s’est rapidement
démocratisé, monopolisant les liaisons transcontinentales et éliminant les derniers
paquebots transatlantiques. Il est devenu véritablement un transport de masse avec

I’apparition des avions gros porteurs et les compagnies aériennes a bas prix.
2.3.3.2 Historique du transport aérien :

Dans le passé le réve de I’homme était de pouvoir voler, heureusement il a réussi a
voyagé dans les aires a partir de 18eme siécle. Les freres MONGOLFIER ont
construit le ler ballon en 1783, plus tard vers 1852 le ballon dirigeable dont on peut
maitriser la direction, peut transporter des voyageurs, mais ce n’est qu’au 20eme
siecle que I’aviation militaire puis civile commence a progressé a pas des géants.
Jusqu’ & 1914, les applications étaient essentiellement militaires, arrivé a la période
d’entre guerre, son usage commenga a se diversifier, il y a eu des lignes réguliéres
pour le transport des passagers, de frets ou des ensembles. Aprés plusieurs
transformations en matiére de transport aérien le monde est réduit 4 un petit espace,
le ciel accessible a tous. Aujourd’hui avec la nouvelle technologie la concurrence
augmente pour voir des avions plus diversifiés de meilleures commodités, une

rapidité et une sécurité accrues.

Figure 13 : Ascension captive d'une monitgolfiére Source : Jean-Frangois Pildtre de Rozier
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- 2.3.3.3 : Le transport aérien en Algérie

Le transport aérien joue un role important dans le systéme de transport algérien et ce
en raison de I’étendue du pays et de la répartition géographique de la population :
70% concentrée sur une bande cotiere, 20% au niveau des hauts plateaux et 10% dans
les régions du sud. La configuration des flux de transport en Algérie refléte le
caractére prédominant des trafics d’importation qui s’articulent autour des grandes
villes cotiéres. Pour le transport aérien, les flux de trafic sont essentiellement établis
sur ’axe Algérie Europe et sur trois axes domestiques : Nord-Nord, Nord-Sud et Sud-

Sud.

a- Naissance d’air Algérie : Apres sa création en 1947 et sa nationalisation en
1972, Air Algérie a connu des accroissements importants de trafic en
particulier a partir de 1982. La compagnie a connu plusieurs opérations de
restructuration dont notamment celle de 1982 qui scinda en deux compagnies
(nationale/international) et celle de 1984 qui lui attribua en plus des deux
réseaux aériens, la gestion des aérogares. L’incompatibilité¢ de cette derniére
2 fonction avec la nature de la compagnie a ét¢ une des raisons de la création

des EGSA en 1987.
b- Activités : Il y a 2 types de réseau :

e Réseau national : la compagnie nationale air Algérie opére sur un
réseau domestique d’une longueur d’environ 13 000 Km. Ce réseau
est composé de 3 zones : Nord/Nord : 1lliaisons, Nord/Sud :
32liaisons, et Sud/Sud : 24 liaisons

e Réseau international : Le réseau international d’environ 55 liaisons est
composé de 5 régions : France, Europe 1, Europe 2, Maghreb/Moyen-
Orient et Afrique.

e Ce réseau est dominé par les flux de la région France. Air Algérie
recourt également en périodes de pointe (été, pelerinage) a

I’affrétement d’avion supplémentaires.
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- c- Les opérateurs de transport aérien :

Les opérateurs placés sous la tutelle de la DAC sont :
. e AIR ALGERIE : Entreprise Nationale d’Exploitation des Services

Aériens.
_ e ENESA : Entreprise Nationale d’Exploitation et de Sécurité Aérienne
e EGSA : Etablissement de Gestion des Services Aéroportuaires.
- ¢ ONM : Office National de la Météorologie.
e ENNA : Etablissement National de la Navigation Aérienne.

2.3.3.4 Politique algérienne en matiere de transport aérien :

L’Algérie dispose d’infrastructures de transport et de communication ainsi que des
services associés. Toutefois, leur organisation doit maintenant étre en cohérence avec
les besoins de I’économie et la mondialisation. L’extension et la mise en réseau des
infrastructures ainsi qu’un profond renouvellement des services et des démarches de
planification associés apparait nécessaire pour appuyer la compétitivité et

Pattractivité du territoire.

Prés de 90% du trafic aérien sont concentrés sur sept des 63 aéroports du pays. C’est
— dans ceux-ci et, de maniére générale, dans les 16 aéroports internationaux, que le

trafic a connu une nette augmentation. Ailleurs, le trafic, essentiellement national,
_ connait une forte baisse. Devant ces constats, 1’objectif stratégique d’aménagement
est celui d’une desserte intégrale et hiérarchisée du territoire, tenant compte du
nombre d’habitants et de I’intensité du développement économique. Parallélement,
I’inter modalité constitue un impératif a considérer en liaison avec la valorisation du

role du chemin de fer.

e

ort aérien Algérien -Sources : htq;.s'://www.lejourdalgene.om/

Figure 4 : Transp
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2.4 Multimodalité :
2.4.1 Définition de la multimodalité :

La multimodalit¢ désigne la possibilit¢ d'utiliser plusieurs modes de transport pour
effectuer un déplacement entre deux lieux situés dans une méme ville. Elle s'inspire du
concept d'intermodalité développé dans le transport de marchandises, qui vise a utiliser
les moyens de transport les plus adaptés a chaque trajet, en particulier dans les zones
urbaines denses. La multimodalité permet donc aux citadins de combiner différents
modes de déplacement pour se rendre au travail, faire des courses ou se déplacer dans le
cadre de leurs loisirs. Cela inclut l'utilisation de véhicules individuels, les transports en
commun, les modes de déplacement doux, les deux-roues motorisés, les services

d'autopartage ou de covoiturage, et d'autres solutions de mobilité.

T
it

Figure 16 : Le métro de I’Aéroport Roissy CD -Sources : https ://www.bluevalet.fr/
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2.4.2 Optimisation des flux entre les différents modes de transport :

L’optimisation des flux entre les divers modes de transport vise a améliorer la connexion
entre les infrastructures aéroportuaires et les autres réseaux de mobilité (ferroviaire,

routier, maritime et urbain). Cette optimisation repose sur plusieurs stratégies :

e Aménagement des infrastructures intermodales : mise en place de gares ferroviaires
= et routiéres intégrées aux terminaux aéroportuaires pour faciliter le passage d’un
mode a I’autre.

& e Systémes d’information en temps réel : affichage et applications mobiles fournissant
des horaires coordonnés et des itinéraires optimises.

- e Billet unique et tarification intégrée : mise en place de titres de transport
multimodaux permettant d’utiliser plusieurs modes avec un seul billet.

- e Réduction des temps de correspondance : optimisation des trajets a I’intérieur des
aéroports et amélioration de la signalétique pour orienter les passagers rapidement
vers leur prochain mode de transport.

e Mobilité durable et partagée : développement du covoiturage, des navettes
= électriques et des pistes cyclables pour des alternatives écologiques a la voiture

individuelle.
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2.5 Développement durable :

2.5.1 Définition du développement durable :

Le développement durable est un mode de développement qui répond aux besoins des
générations présentes sans compromettre la capacité des générations futures de répondre
aux leurs. Deux concepts sont inhérents a cette notion : le concept de « besoins », et plus
particuliérement des besoins essentiels des plus démunis, a qui il convient d’accorder la
plus grande priorité, et 1’idée des limitations que 1’état de nos techniques et de notre
organisation sociale impose sur la capacit¢ de I’environnement a répondre aux besoins

actuels et a venir.
2.5.2 Les trois piliers du développement durable :

Le concept de développement durable vise a réconcilier le développement économique et
social, la protection de l'environnement et la conservation des ressources naturelles et

s’articule autour de trois grands vecteurs interdépendants et complémentaires :

e Un vecteur environnemental, qui cherche a préserver I’intégrité écologique ainsi qu’a
améliorer et valoriser I'environnement et les ressources naturelles sur le long terme.

e Un vecteur économique, qui vise des objectifs de développement et d'efficacité
économiques ;

e Un vecteur social, qui tend a satisfaire les besoins humains et a répondre a des
objectifs de cohésion et de justice sociales entre les nations, les individus et les
générations ; il englobe notamment les questions de santé, de logement, de
consommation, d'éducation, d'emploi, de culture ...

SOCIAL ECONOMIE
Equitable
Toeartion: Excliasion bk idar Capacités productives
Santé des populations dans la mondialisation
Innovation et recherche

Figure 17 : Piliers Du Développement Durable -Sources : https://phgarin.wordpress.com/
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2.5.3 Les objectifs et actions du développement durable :

Les 17 objectifs de développement durable (ODD) et leurs 169 cibles (sous-objectifs)

forment la clé de voite de 1’Agenda 2030. Ils tiennent compte équitablement de la

dimension économique, de la dimension sociale et de la dimension environnementale du

développement durable et intégrent pour la premiere fois 1’éradication de la pauvreté et

le développement durable dans un dispositif commun.

10.
11.

14.

15.

Eliminer la pauvreté sous toutes ses formes et partout dans le monde.

Eliminer la faim, assurer la sécurité alimentaire, améliorer la nutrition et
promouvoir I’agriculture durable.

Permettre & tous de vivre en bonne santé et promouvoir le bien-étre de tous a
tout age.

Assurer ’accés de tous a une éducation de qualité, sur un pied d’égalité, et
promouvoir les possibilités d’apprentissage tout au long de la vie.

Parvenir 4 1’égalité des sexes et autonomiser toutes les femmes et les filles.
Garantir ’accés de tous a I’eau et a I’assainissement et assurer une gestion
durable des ressources en eau.

Garantir ’accés de tous a des services énergétiques fiables, durables et
modernes, a un coit abordable.

Promouvoir une croissance économique soutenue, partagée et durable, le plein
emploi productif et un travail décent pour tous.

Bitir une infrastructure résiliente, promouvoir une industrialisation durable qui
profite & tous et encourager I’innovation.

Réduire les inégalités dans les pays et d’un pays a I’autre.

Faire en sorte que les villes et les établissements humains soient ouverts a tous,

siirs, résilients et durables.

. Etablir des modes de consommation et de production durables.

13.

Prendre d’urgence des mesures pour lutter contre les changements climatiques
et leurs répercussions.

Conserver et exploiter de maniére durable les océans, les mers et les ressources
marines aux fins du développement durable.

Préserver et restaurer les écosystémes terrestres.
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- 16. Promouvoir ’avénement de sociétés pacifiques et ouvertes aux fins du
développement durable.

- 17. Renforcer les moyens de mettre en ceuvre le Partenariat mondial pour le
développement durable et le revitaliser.

= 2.5.4 Politique algérienne en termes de développement durable :

Il apparait que le modéle national de développement suivi pendant plusieurs décennies, a
conduit a une situation de crise écologique a laquelle des solutions ambitieuses doivent
étre apportées. Répondant a une forte croissance de la population et a des objectifs
d’exploitation des ressources et d’équipement, le développement du pays n’a longtemps
que faiblement pris en compte la préoccupation de durabilité ce qui a conduit aujourd’hui
a des points de rupture, pour certains irréversibles. Des points particulicrement critiques
peuvent étre ainsi constatés pour la ressource en eau, les sols ou pour I’exposition aux

risques majeurs.

L’Algérie se trouve ainsi dans une transition environnementale démographique autant
qu’économique et doit se donner autant de moyens pour réussir la premicre et la seconde,
tant ces deux transitions sont étroitement liées et se conditionnent I’une et I’autre. Il
apparait de maniére particuliérement aigué que I’économie ne peut se développer en
portant atteinte a ’environnement et aux ressources pas plus que la préservation des
patrimoines et des écosystémes ne peut s’abstraire des opportunités et des contraintes de

valorisation économique.

2.5.5 Programme d’actions territorial (P.A.T):
Le développement durable du territoire national constitue une dimension orientant
I’ensemble des lignes directrices du SNAT. La ligne directrice N° 1 « vers un territoire

durable » se décline en cinq Programmes D’Action Territoriale (PAT) :

e PAT 1 :ladurabilité de la ressource en eau.
e PAT 2 :la conservation des sols et la lutte contre la désertification.
o PAT 3:les écosystémes.

e PAT4: les risques majeurs.
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2.5.6 Aéroport durable :

C’est un aéroport capable de se maintenir dans le temps, de garder une identit¢, un sens
collectif, un dynamisme a long terme.

L’aéroport durable doit pouvoir offrir une qualité de vie en tous lieux et des différentiels
moins forts entre les cadres de vie (mixité sociale et fonctionnelles, nouvelles proximité,
compacite).

L’aéroport durable doit permettre un développement de I’efficience du point de vue de la
consommation d’énergies et des ressources naturelles, préservant les milieux et espaces
naturels, la biodiversité, limitant les nuisances.

Aussi, ¢’est un aéroport qui tire profit des approches d’une politique de développement
intégré, associant toutes les parties prenantes (acteurs économiques et sociaux,

associations et public)

a- Lutter contre le réchauffement climatique, rdle des aéroports : Avec 2.5 milliards
de passagers transportés en 2011, soit presque 8 % d'augmentation de trafic, le
transport aérien prend une part de plus en plus importante dans les modes de transport
de 'homme L'International Air Transportation Association vise une réduction de 25
% de la consommation de kéroséne d'ici 2020, grice notamment aux progres
technologiques. Elle considére que ces mesures sont amplement suffisantes pour
lutter contre le changement climatique au niveau de l'aviation. La progression
économique des pays en voie développement pourrait ainsi augmenter

considérablement I'impact de I'aviation et des aéroports.

b- Une question de santé publique : Premierement, le bruit a des effets multiples sur
la santé des riverains des aéroports, que ce soit du point de vue physiologique ou
a psychologique, comme le souligne I'observatoire régional de santé d'Ile de France Un
autre rapport s'attachant a la question de la santé des enfants souligne qu'au-dela du
bruit, la pollution atmosphérique a des effets physiologiques sur les enfants La
question de la pollution de l'air reste importante alors méme que les statistiques se
contredisent concernant la véritable évolution de la pollution de l'air liée aux
aéroports: alors que la présentation des Aéroports de Paris mentionne une
stabilisation voir une réduction de certaines émissions polluantes comme I’0zone ou
les oxydes le rapport «Développement Durable » d'Air France souligne une
augmentation de la pollution. L'évolution est certes raisonnée au vu de l'augmentation de

trafic mais on parle bien d'augmentation.
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Figure 18 : Risques auditifs liés au bruits -Sources : https://www.normandie.ars.sante.fr/
c- Identifier les sources de pollution pour pouvoir agir : Afin d'identifier les enjeux
liés a l'impact environnemental des a€roports, il paraissait nécessaire de tenter
d'identifier les sources de pollution afin de cerner les enjeux fondamentaux. Le
rapport environnement d'activité de 2007 de la DGAC apporte un début de réponse
concernant la pollution engendrée par le cycle normalisé¢ Landing Take Off (LTO) :
approche, roulage, décollage et montée. Le schéma suivant, issu de ce rapport résume

l'importance des principaux polluants selon les différentes phases du cycle LTO.

Les véhicules au sol représentent 30 % des oxydes d'azote émis par I'aéroport alors
que les avions en émettent 65 %. Les Auxiliaires de Puissance (Auxiliary Power Unit:
APU) sont une sorte de groupe ¢lectrogéne dont dispose les avions et qui leur permet

de produire de I'électricité de fagon autonome quand ils sont au sol.
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Figure 19 : Emissions CO2 par trajet -Sources : htips://blog.troude.com/
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d- La charte environnementale des aéroports frangais 2011/2015 : Au mois de juillet
2011, la commission Consultative de I'Environnement, qui réunit les collectivités
locales, les associations de riverains et les professionnels du transport aérien, a arrété
4 l'unanimité une nouvelle charte du développement durable pour la période
2011/2015, fruit d'une année de travail et de concertation. Les engagements pris par
1'Aéroport visent a intégrer systématiquement l'environnement dans ses activités, a
agir pour réduire toutes les sources de nuisances et les émissions dont I'entreprise est
directement responsable et a promouvoir auprés de ses personnels et de ses

partenaires les bonnes pratiques. Et la charte environnementale a pour objectifs :

1. Diminuer la géne sonore

Limiter les émissions polluantes

Trier, valoriser, réduire la production des déchets

Maitriser la gestion de l'eau

Développer une politique de maitrise de la consommation d'énergie

Préserver le milieu naturel

NSy A s R

Promouvoir la politique environnementale dans la transparence.

2.5.7 Label H.Q.E :
= 2.5.7.1 Définition du label H.Q.E

La Haute qualité environnementale ou HQE est un concept environnemental frangais
datant du début des années 1990, qui a donné lieu & la mise en place de
I'enregistrement comme marque commerciale et d'une certification « NF Ouvrage
Démarche HQE® » par I’AFNOR (association frangaise de normalisation) inspirée
du label Haute performance énergétique - HPE auquel il ajoute une dimension
sanitaire, hydrologique et végétale. La démarche pour l'obtention de la certification
peut étre effectuée par I'association HQE, association frangaise reconnue d'utilité

publique en 2004.

C'est une initiative associative d'origine privée, fondée sur un référentiel de quatorze
cibles, qui peut étre intégrée dans les offres d'architecture et d'ingénierie visant a
améliorer la conception ou la rénovation des batiments et des villes, en limitant le

plus possible leur impact environnemental néfaste.
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HOQE

AMENAGEMENT
DURABLE

Figure 20 : Label H.Q.E -Sources : https://certivea.fr/

2.5.7.2 Principes du label H.Q.E :

La Qualité Environnementale du Batiment se structure, quant a elle, en 14 cibles

(ensembles de préoccupations), qu’on peut regrouper en 4 familles.

Site et construction

- Cible n®01 :
- Ciblen®02 :
— - Ciblen®03 :
- Gestion :
- Cible n°04
- Cible n°05
- Cible n®06 :
- Cible n®07
- Confort :

- Cible n°08 :
- Ciblen®09 :
: Confort visuel

- Ciblen®°10
- Ciblen®ll:
- Santé

- Ciblen®12:
- Ciblen®13:
- Ciblen®14:

Relation du batiment avec son environnement immédiat
Choix intégré des produits, systémes et procédés de construction
Chantier a faible impact environnemental

- Gestion de l'énergie
: Gestion de 'eau

Gestion des déchets d'activités

: Maintenance — Pérennité des performances environnementales

Confort hygrothermique
Confort acoustique

Confort olfactif
Qualité sanitaire des espaces

Qualité sanitaire de l'air
Qualité sanitaire de 'eau
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Chapitre ITI : Analyse typologique cas d’étude et définition programmatique

3.1 Typologie des infrastructures aéroportuaires :

Introduction :

Les aéroports font partie des structures de transports les plus déterminantes non
seculement dans le développement social dune région mais également dans son
développement économique. Si notre choix s'est porté sur les aéroports pour I'étude de notre
mémoire, c'est parce que ces derniers sont devenus aujourd'hui de véritables entreprises dont
la nature et 'ampleur des activités ont des impacts importants sur I'environnement et sur la
société. L'utilisation des terres, le bruit engendré par les trafics aérien, routier et ferroviaire
autour des aéroports, la consommation de I'énergie, la réduction des émissions de gaz a effet
de serre, 1 'utilisation et la réutilisation des matériaux de construction, la gestion des déchets,
la sécurité, etc. sont autant de questions qui sont adressées aux gestionnaires aéroportuaires.
Dans le présent chapitre, nous nous immergeons dans le milieu du transport aérien et plus
particuliérement des aéroports afin de mieux comprendre le fonctionnement de ce secteur
d'activité et de déterminer ses enjeux. Cela nous permettra ultérieurement d'analyser la

contribution des aéroports au développement durable.

3.1.1 Qu’est-ce qu’un aéroport :
a) Définition : Le projet objet d’étude est intitulé conception d’un aéroport, le

découpage de ce mot composé donne deux mots ; aéro et port.

Définition du mot Aero : désigne un aéroplane, c’est-a-dire un appareil de
déplacement aérien qui comprend une ou plusieurs hélices fonctionnant grace a

la présence d’un moteur.

Définition du mot Port : Le terme « port » désigne traditionnellement un lieu
aménagé pour l'accueil, le départ et I'arrivée des moyens de transport, notamment
maritimes. Par analogie, il est ici utilisé pour indiquer un lieu aménagé pour
accueillir les avions, leur permettre de décoller et d'atterrir, tout comme un port

maritime sert aux navires.

Un aéroport est une installation destinée au trafic aérien public, permettant la
réception et l'envol des aéronefs, assurant leur entretien, leur service et leur
garage, ainsi que l'embarquement et le débarquement des passagers et des

marchandises. (Larousse)
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Il est important de noter la distinction entre les termes aéroport, aérodrome et
aérogare.

Aéroport : aérodrome + aérogare.

Aérodrome : c’est I’ensemble des infrastructures utilisés par des aéronefs pour

décollage ou et atterrissages ou stationnement.

Aérogare : Ensemble de batiments situés sur un aéroport et utilisés pour recevoir
le public et les passagers avant leur embarquement ou débarquement d'un avion.
Terminal d'aéroport est une partie d'une aérogare d'un aéroport permettant le
transfert des passagers entre leur moyen de transport terrestre vers les

équipements permettant d'embarquer ou débarquer des avions.

B - Les aéroports nécessitent de vastes espaces, avec une surface proportionnelle
au trafic : 1 km? par million de passagers ou pour 100 000 tonnes de fret. Le
- terrain doit étre plat, sans obstacles autour des voies de dégagement, et conforme
aux normes de 'OACI. Idéalement situé prés d'une agglomération, un aéroport
doit étre accessible via des voies rapides, terrestres (autoroutes, chemins de fer)
ou aériennes (hélicoptéres). Il doit disposer de ressources en eau, énergie,
assainissement, télécommunications et d'une centrale électrique autonome. Les
grands aéroports comprennent des aérogares pour les passagers, des installations

d'entretien et de gestion du trafic aérien.
b) Description et fonctionnement d'un aéroport :

Malgré ces nuances, un aéroport reste un point incontournable du transport
aérien, en ce sens qu'il permet d'assurer la transition des passagers et des
marchandises entre les voies terrestres et la voie aérienne. La majorité des
aéroports est aménagée dans cette optique et posséde de ce fait trois principales

composantes.

b-1) La premiére partie appelée cdté ville : est aménagée de sorte a faciliter
— le déplacement des usagers & destination et en provenance de l'aéroport a
partir des moyens de transport terrestre. On y retrouve des routes d'accés et

de sortie, des parkings, des arréts d'autobus et de taxis. Certains aéroports sont
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Figure 21: Les différentes Sformes de terminal, (Adaptée de NASA, s. d,)
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3.1.2 Les différents types d’aéroports :
® Aéroport commercial civil.
* Aéroport militaire.
* Aéroport général de la navigation aérien.

® Acéroport spécialisée en fabrication des avions
a) Aéroport commercial civil : Un aéroport civil
accueillir des aéronefs

est une installation

aéroportuaire  destinée principalement 3

commerciaux (avions de passagers et de fret). Il sert de point de départ et
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d'arrivé ivi
ée pour les vols civils, notamment les compagnies aériennes, les avions

privés, les avions d'affaires et les vols de fret.

Trafic commercial ;: Aéroports utilisés pour les vols commerciaux nationaux

et internationaux.

Infrastructures : Pistes, terminaux passagers, zones de fret, parkings

L X
d'avions, services aux passagers (cafétérias, boutiques, contrdle de sécurite,
ete.).

Sécurité : Respect des réglementations de I'aviation civile, telles que celles

de 'OACI (Organisation de I'Aviation Civile Internationale).

Fonctions civiles : Gestion du trafic aérien pour des vols commerciaux et
privés, mais aussi des vols d'urgences et des activités aéronautiques civiles

(aéroclubs, écoles de pilotage).

b) Aéroport militaire : Un aéroport militaire (ou base aérienne militaire)
est une installation aéronautique dédiée a l'accueil, l'entretien et
I'exploitation des aéronefs militaires. Ces aéroports sont utilisés
principalement par les forces armées pour mener des opérations de defense,
d'entrainement, de transport et de soutien logistique, mais aussi pour des
missions de sécurité nationale et de secours. L'objectif principal d'un
aéroport militaire est de servir a la préparation et a l'exécution d'opérations
militaires. Cela inclut l'entretien et le déploiement d'avions de chasse, de

bombardiers, de transporteurs militaires, d'hélicopteres et parfois de drones.

Infrastructures sp_écialisées :

= e Pistes renforcées pour supporter des avions de grande taille et des
aéronefs militaires, souvent congues pour des performances
supérieures a celles des aéroports civils.
‘ e Hangars et ateliers de maintenance pour I'entretien et la réparation des
avions militaires.
e Stations radar et systémes de controle aérien militaire pour la
surveillance et le contrdle des opérations aérienncs.
e 7Zones de stockage d'armements et de matériel militaire, souvent
[ protégees par des mesures de sécurité renforcées.
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- e Sécurité : L'accés a un aéroport militaire est généralement restreint et
bien contrélé pour des raisons de sécurité nationale. Les installations
sont protégées par des mesures strictes et souvent une surveillance
constante pour éviter toute fuite d'informations sensibles ou tout accés
non autorise.

Accessibilité : Contrairement aux aéroports civils qui accueillent le grand
public, un aéroport militaire est réservé au personnel militaire et aux

opérations gouvernementales.

- Activités militaires : Un aéroport militaire peut également étre utilisé pour
I'entrainement des pilotes militaires, le stockage d'équipements, et la gestion
du transport logistique (mouvements de troupes, de matériel, et de

fournitures).
3.1.3 Composantes d’un aéroport :
Quatre parties essentielles peuvent étre distinguées sur un acroport :

=5 « L’aire de mouvement (pistes, voies de circulation, parkings avions),
« Les installations terminales avec les aérogares passagers et fret,
— « La zone technique nécessaire a la navigation aérienne et au contréle aérien, a
’entretien et a la maintenance des avions (avitaillements divers).
- a) L ’aire de mouvement : Comprend toutes les infrastructures de
’aérodrome (aire de manceuvre, les voies de circulation et I’aire de trafic)

- aménagées en vue des opérations d’atterrissage et de décollage des aéronefs.

e 00 3 Pl
Ertrée et sortie de piste

t

Vaio da sorte rapde
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Figure 22 : Eléments constitutifs de I'aire de mouvement, Source : conception et exploitation technique
des aérodromes annexe 14, partie I piste
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Aire de manceuvre : comprend toutes les infrastructures de I'aérodrome

aménagées en vue des opérations d’atterrissage et de décollage des aé¢ronefs

- ainsi que de leurs évolutions au sol ou en translation. On y distingue : la
piste, les voies de circulation.

. a.1) La piste : Aire rectangulaire définie, sur un aérodrome terrestre,

aménagée afin de servir au décollage et a Iatterrissage des aéronefs.

Les grands cotés de ce rectangle sont appelés bords de piste, ses petits

cotés extrémités de piste et son axe longitudinal axe de piste.

Zone Numero Ligne centrale Seuil de
anti-souftie de piste ) piste décale

Seuil Point cible

Figure 23 : Piste aéronautique revétue avec ses différentes composantes

Plusieurs facteurs influent sur le choix de I’implantation et la

délimitation de I’orientation d'une piste, parmi lesquels on peut citer :

« Les données météorologiques et plus particuliérement la
répartition des vents de laquelle résulte le coefficient
théorique d'utilisation de la piste.

« Latopographie de I'emplacement de 'aérodrome ainsi que de
ses abords et notamment la présence d'obstacles,

« Lanature et le volume de la circulation aérienne résultant de
la proximité d'autres aérodromes ou de voies aériennes.

» Les considérations relatives aux performances des aéronefs.

» Les données liées a I’environnement, dont notamment celles

concernant le bruit.

Orientation des pistes : Les pistes sont normalement orientées dans le
sens des ven/s dominants, de maniére a faire profiter les avions des
courants aériens, qui vont faciliter le décollage et améliorer le freinage

lors de l'atterrissage, les avions se présentant toujours face au vent.
]

Dimension des pistes : Les pistes pour avions légers font en général

de 600 a 1 000 métres de long pour 23 a 30 metres de large mais les
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plus courtes peuvent ne faire que 200 m de long et 8 m de large. Celles
des grands aéroports avec un trafic d'avions de ligne important font
entre 2 500 et jusqu'a 4 215 métres de long pour 45 a 60 metres de

large.

Longueur d’une piste: Distance de décollage : la longueur

d’aménagement de piste pour le décollage du type d’appareil

considéré devra étre la distance de 1.15 *o c.

LF /
= e g -

o e

0

s i DD 1.15 OocC i -

Figure 24 : Longueur De pistes. Source : researchgate.net

Distance d’atterrissage : On appel distance d’atterrissage la distance

horizontale nécessaire a un avion pour atterrir et s’arréter a partir d’un
point situé le vertical du seuil de piste a 15m au-dessus de I’air

d’atterrissage.

Figure 25 : Distance D’atterrissage. Source : researchgate.net

Différents Systémes De Pistes : Les différents systémes de pistes

envisagés sont :

- Piste unique : Un seul axe utilisé pour toutes les opérations.

- Pistes paralléles : Deux ou plusieurs pistes orientées dans la méme

direction, utilisées pour maximiser la capacité et fluidifier le trafic.
Exemple : Paralléles rapprochées (opérations indépendantes) ou

€éloignées.
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- - Pistes croisées : Deux pistes qui se croisent pour permettre des

opérations dans des directions différentes en fonction des vents

- dominants.

Choix du systéme de piste : Conformément aux orientations proposces

par le bureau technique de 1’établissement chargé de la gestion de la
ville nouvelle de Boughzoul, nous avons décidé de retenir leur
suggestion, a savoir I’adoption d’un systéme de double piste parall¢le
éloignée, entouré de deux taxiways. Les raisons justifiant le choix de

ce type de configuration sont les suivantes :

» (C’estun systéme assez flexible.

» 1l facilite de fonctionnement en cas de future opération
d’extension de I’aérogare.

» Ladiminution du temps d’occupation du systéme.

Il permet de traiter en méme temps une séquence

d’atterrissage et une séquence de décollage.

Figure 26 : L'aéroport Lester B. Pearson de Toronto est la plus grande plaque tournante du Canada.
Source : westernaviationnews.net
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- a.2) Voies de circulation et bretelles : Une voie de circulation
(communément nommée taxiway dans le langage aéronautique) d'un
— aérodrome est une voie délimitée et aménagée prévue pour que les
avions puissent y circuler par leurs propres moyens depuis ou vers les
- terminaux, hangars ou pistes de décollage et d'atterrissage. Ces voies
sont souvent construites en dur (asphalte, béton ou tarmac) pour les
_ grands aéroports, mais sont souvent faites de terre nue ou couverte
d'herbe, pour les aéroports de moindre importance. Elle est destinée a

_ assurer la liaison entre deux parties de 1’aérodrome, notamment :

o Voie d’accés de poste de stationnement d’aéronef. Partie d’une
aire de trafic désignée comme voie de circulation et destinée
seulement a permettre 1’accés a un poste de stationnement
d’aéronef.

o Voie de circulation d’aire de trafic. Partie d’un réseau de voies
de circulation qui est située sur une aire de trafic et destinée a
matérialiser un parcours permettant de traverser cette aire.

o Voie de sortie rapide. Voie de circulation raccordée a une piste
suivant un angle aigu et congue de fagon a permettre a un avion
qui atterrit de dégager la piste a une vitesse plus élevée que
celle permise par les autres voies de sortie, ce qui permet de

réduire au minimum la durée d’occupation de la piste.

— Bretelle d’entrée et
) ) de sortie de piste
Dégagement rapide

Aire de Pi\ig‘

~*— Points d’arrét >

-

_ ] O O [ - Aire d attente

Parkings

Taxiways

Figure 27: Infrastructures aéroportuaires. Source : researchgate.net
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b) Zones des installations : Elles regroupent I’ensemble des batiments,

infrastructures et équipements nécessaires aux services liés aux avions et a

leur cargaison, a I’entretien et au ravitaillement des aéronefs, a la gestion et

a ’exploitation de ’aérodrome, ainsi qu’aux opérations commerciales et au

transfert entre les moyens de transport terrestre et aérien. Ces installations

se répartissent en plusieurs catégories :

Les installations d’exploitation : Elles regroupent les infrastructures
nécessaires au fonctionnement d’un aéroport commercial.
Généralement situées a proximité de I’aire de trafic, elles permettent
d’effectuer les opérations liées aux escales, car c’est a cet endroit
que les avions stationnement pour ces interventions.

Les installations de révision et d’entretien : Ces infrastructures sont
dédiées a la maintenance, a la révision et a la préservation des
aéronefs fréquentant I’aéroport (en dehors des opérations d’escale),
ainsi qu’au matériel et aux équipements de 1’aéroport. Ces
installations, souvent de nature industrielle, peuvent inclure des
équipements standard ou des infrastructures réservées a un
transporteur spécifique.

Les installations de sécurité : Elles comprennent les batiments dédiés
a la sécurité incendie, les systémes de balisage et de signalisation,
les installations de radionavigation, ainsi que la station

d’observation météorologique.

3.1.4 Classification Algérienne des aéroports :

Nouvelle classification : La nouvelle classification définie par la carte nationale

aéroportuaire et s’intégrant dans la classification OACI est la suivante :

Les Aérodromes internationaux catégorie 1 : Desservis par les aéronefs de grosse

capacité, long trajet.

Les Aérodromes internationaux catégorie 2 : Desservis par les aéronefs de moyenne

capacité, moyens trajets. Les Aérodromes nationaux : Desservis par les aéronefs de

type JET de moyenne capacité.
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= Les Aérodromes régionaux : Desservis par les aéronefs turbo propulseurs (avion a

hélices).

Les Aérodromes a usage restreint : utilisés a des fins de travail aérien et de

préformation aéronautique.

Le tableau ci-dessous décrit la concordance des classes d’aérodromes entre la

classification de I’O.A.C.I I’ancienne et nouvelle classification Algérienne.

Ancienne classification Code de référence Nouvelle classification
Algérienne 0O.ACI Algérienne
_ A 4E Aéroport de 1 catégorie
B 4D Aéroport de 2™ catégorie
C 3Ba4C Aéroport régional
D 1Aaz2B Aéroport a usage restreint

Tableau I: Classification Algérienne selon I’0.A.C.1I, Source : Support technique «conception, suivi et
entretien des chaussées aéronautiquesy

3.1.5 Les flux traites dans un aéroport :

~ -Le maillon aéroport est décomposé en sous maillons, ou modules, permettant de

traiter quatre types de flux de passagers, de bagages et de fret :

a) Flux des arrivées : Passagers : Processus allant du débarquement a la

sortic de I’aéroport, incluant le contréle des passeports, la récupération des

bagages et le passage a la douane.

Bagages : Transfert des bagages de 1’avion vers les zones de livraison apres

tri et inspection.

b) Flux des départs : Passagers : Parcours comprenant 1’enregistrement, le

= contrdle de sécurité, ’attente en salle d’embarquement et 1’accés a l'avion.
Bagages : Acheminement des bagages depuis les comptoirs d'enregistrement

- jusqu'a I'avion via un processus de tri automatisé.
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¢) Flux en correspondance (fonctionnement en hub) : Passagers, bagages

et fret : Coordination entre deux vols pour assurer un transfert rapide et
. efficace. Les bagages et le fret sont gérés pour éviter tout retard et garantir
une continuité optimale dans les opérations.

d) Flux du fret : Arrivées : Déchargement des marchandises, inspection

douaniére, stockage temporaire et livraison finale.

Départs : Réception, contrdle, stockage et chargement des marchandises dans

les avions.

4 En route | 4
an ' Espace aérien terminal |
|
Flux d'avions | Aire de mouvements des avions Coté piste
Sl bt I
. I systeme de piste(s)
Voies de circulation | |
Aire de stationnement | i
e Transformation de flux v
avions <-> passagers, bagoges, fret
f = Passerelles = mm—= QUAI —
Flux de passagers e e
Flt;:;l:‘edbea?f:?es Aérogare(s) Aérogare(s)
= passagers fret
Transformation de flux
P—

passagers, bagages, fret <-> véhicules

Flux de véhicules
VL, PL, TC

v "Esploqade “ = o Quai

!

Acces a l'aérogare

| ! coté ville

O

Passagers au depart

Bagages au depart

Aérogare passagers

Passagers + accompagnants
au départ

Figure 28 : Organigramme présente le systéme aéroportuaire composé de plusieurs sous-systémes
interconnectes, Source : Capacité des aérogares passagers Guide technique

Il accueille aussi d'autres flux dont I'impact est moindre en termes de capacité tels
que des flux de personnes accompagnant les passagers au départ ou les accueillant a

l'arrivée :
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— La passerelle : est un dispositif permettant de transformer le flux d'avions en
flux de passagers, de bagages et/ou de fret, et inversement. Elle peut étre
_ directement reliée au batiment de I’aérogare, comme les passerelles
télescopiques. Dans le cas contraire, si elle est éloignée, le transfert peut se
_ faire soit a I’aide de véhicules tels que des bus ou des équipements dédiés au

transport de bagages et de fret, soit a pied.

o A . i e oo " .
Figure 29: Une passerelle géante, ou les avions passent sous, L'aéroport de Seattle a maintenant. Source
aeroflap.com.

L’esplanade : quant a elle, fait souvent référence a un large espace dégagé et
ouvert, souvent situé a l'extérieur du batiment principal de l'aéroport. Elle
pourrait servir d'aire de circulation pour les passagers, de zone de détente, ou

méme d'espace pour des installations temporaires.
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Figure 30: Une esplanade. Source aeroflap.com.
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- 3.1.6 L’aérogare:

L’aérogare passagers est un €lément clé des infrastructures aéroportuaires, servant de
point de contact principal pour les passagers arrivant ou quittant un pays. Elle assure
le transfert des personnes et de leurs bagages entre les modes de transport terrestre et
aérien, tout en permettant les processus administratifs et techniques nécessaires

(vente de billets, enregistrement, contrdles, embarquement).

Elle fonctionne également comme un hub multimodal grice au développement des
B connexions ferroviaires, devenant une plateforme d’échange intégrée. L’aérogare
regroupe des zones spécifiques pour la circulation des passagers et bagages, des
. controles administratifs et techniques, ainsi que des espaces d’attente, de loisirs et

d’agrément, répondant ainsi aux besoins varié¢s des voyageurs.
3.1.6.1 L’aérogare et ses fonctions :

L'aérogare occupe une position centrale dans le systéme aéroportuaire,
agissant comme une interface essentielle entre le coté « ville », ou arrivent les
passagers via différents modes de transport terrestre, et le c6té « piste », dedie
aux opérations aériennes. Cette position stratégique doit étre soigneusement
choisie pour garantir une fluidite optimale des flux de passagers, de bagages,

ainsi que des véhicules terrestres et des avions.

Idéalement placé au centre de la plateforme aéroportuaire, l'aérogare permet
- de minimiser les distances parcourues par les passagers et les services
logistiques, tout en optimisant l'efficacité des acces. Elle assure un équilibre
- entre les besoins des voyageurs venant de la ville et les exigences

opérationnelles des avions, créant un lien fluide et fonctionnel entre ces deux

— mondes.
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3.1.6.2 L’aérogare et ses acteurs :

Intervenants : On distingue parmi eux deux catégories principales :

usagers et les utilisateurs.

TN i 7\
Artivés vf.éhk:u(es ‘ | Passagers i Avions Atterrissage
\\. _ _/ R : \\h._ _//
s Interface nterface o
~\ — N\
Déparfvéticules | | Passagers ( Avions [*couage

\ ; \ )
St L N

Figure 31 : Position de I’aérogare dans le systéme aéroportuaire. Source : auteur

les

a) Les utilisateurs : Intervenants qui font fonctionner I’aérogare :

Leur importance peut étre hiérarchisée.

Utilisateurs directs :

Gestionnaire : C’est [’exploitant opérationnel et financier de

’aérogare. Il dispose de deux types de recettes :

e Les redevances aéronautiques (atterrissage, passagers,
balisage, stationnement des avions, carburants).
e Les redevances extra-aéronautiques, a caractére purement

commercial.

Le gestionnaire peut sous-traiter une partie des taches d’exploitation
et offrir des prestations complémentaires aux compagnies aériennes
(services d’assistance des avions au sol, manutention des bagages,
accueil et enregistrement des passagers et de leurs bagages) en faisant

appel a des sociétés privees.

Compagnies aériennes :

Elles sont responsables du transport des passagers et de leurs bagages.

Services de contrdle réglementaire des passagers :

Ce sont les services de I’Etat qui assument les différentes taches liées
au passage des frontieres ou applicables aux passagers et a leurs

bagages de maniére générale : police, douane, siireté et santé.
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Le gestionnaire d’une plateforme aéroportuaire peut faire appel aux
services d’une société privée (agréée par 1’Etat) pour I’inspection et le
filtrage de siireté¢ des passagers et de leurs bagages. Dans ce cas,
I’activité de cette société s’effectue sous le controle des services de

N I’Etat.

Autres utilisateurs : Ceux qui offrent des services aux passagers,

notamment : commergants, restaurateurs, loueurs de voitures,
transporteurs, services d’information, services postaux,

téléphoniques, ainsi que les établissements bancaires.

Services de 1I’Aviation Civile : Ces services sont responsables de

I’infrastructure aéroportuaire : création, aménagement et entretien des
pistes, des aires de manceuvre et de stationnement des avions, ainsi

que des batiments techniques.

Services de la Navigation aérienne : Ces services ont pour mission
d’assurer la régularité du trafic et la sécurité des aéronefs en vol et au

sol. Ils sont responsables de la conception, de la mise en place, de

I’entretien et de ’exploitation des moyens nécessaires a cet effet.
b) Les usagers de ’aérogare :

e Les passagers.
. e Les visiteurs, n’ayant aucun lien direct avec le trafic, mais
susceptibles d’utiliser les services et Les commerces.
e Les accompagnateurs et attenants.

e Les personnels navigants, techniques ou commerciaux.

3.1.6.3 Paramétres influant sur ’aérogare :

La capacité horaire d’une aérogare dépend principalement du niveau de
qualité de service choisi. Le niveau de qualité de service du traitement du
passager ct de ses bagages (cabine ct de sout¢) tant a I’arrivée qu’au
départ est un parametre, qui doit étre fixé par I’exploitant de I’aérogare.

Le niveau de qualité de service dépend de :
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e Du temps d’attente et de traitement aux différents points de
passage.

e Des surfaces allouées par passager aux différents points d’attente.

e De la lisibilité et compréhensibilité des circulations pour les
passagers.

e Des services commerciaux offerts.
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Figure 32 : Paramétre Générale D’une Aérogare, Source : Capacité des aérogares passagers Guide

technique

3.1.6.4 Gestion des flux de passagers :

Selon les types de trafic, il est possible de distinguer trois catégories de
passagers en fonction de leur situation vis-a-vis des formalités :

a) Les passagers « libres » : Ces passagers ne sont soumis a aucune

formalité administrative imposée par les services de I’Etat. Cela
concerne, par exemple, les passagers voyageant en conditions
normales (hors procédures d'urgence ou vols sensibles), sur des
lignes nationales ou en transit national/national. Toutefois, ils

doivent obligatoirement passer par un contrle de siireté.

b) Les passagers soumis aux formalités de frontiére : Ces passagers

sont contr6lés lorsqu'ils entrent ou quittent le territoire national.
q q
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c) Les passagers en transit international/international: Ils sont
envisagés comme n'ayant pas potentiellement pénétré sur le territoire

national.
En tenant compte de ces distinctions, il est possible de définir

différents parcours pour les passagers et leurs bagages :

c.1) Régime national :

Au départ :

e Esplanade.

e Acces a un hall public, commerces, services.

e Achat ou délivrance du billet.

e Enregistrement avec ou sans bagages de soute.

e Controle de sureté des passagers et des bagages de
cabine.

e Acces en zone d’embarquement,

e Contréle de la carte d’embarquement

e Embarquement,

e Acceésal’avion.
A arrivée :

® Acces a I’aérogare depuis I’avion.
e Acces a la salle de livraison bagages.
e Acces aun hall public.

e Esplanade.

¢.2) Régime International :
Au départ :

e Acces aun hall public, commerces, services.
e Achat ou délivrance du billet.
e Enregistrement avec ou sans bagages de soute.

e Contrdle de sireté des passagers et des bagages de

cabine.
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- e Acces en zone d’embarquement.
e Controle transfrontiére (émigration).
=] e Contrdle de la carte d’embarquement.
e Embarquement.

e Accés al’avion.
A Darrivée :

e Acces a I’aérogare depuis I’avion.

e (Controle de santé éventuellement.

e Contréle transfrontiére (immigration).

e Acces a la salle de livraison des bagages.

e Contrdle de douane, (il est a noter que ce contrdle peut
ne pas étre réalisé. Les douaniers procedent
généralement par sondages).

e Accés aun hall public.

o Controle | __ov*" \-\' —
| desanté, op " . —
S 13% N
. s B -
p* 3 18 Zone |
Contiole 3 3 3 embarquement E
immigration 1 3 e Sl ,.W_. s
- - 2 11
H / 3 4 3 . Contrale |
M : 3 - o s =
i 1 41 Controle \\'( émigration ’
Lividison e o nonone 11 agages | 3 § :lransfrontalief, "
bagages arnivee | j j ' Pax en |m|\si|J W\ it
o s - —~— < N\ |
2 L+ Tri bagages | PIF |
oo % dépant | 5
controle % 4%
dovane o~ 28
- —— IFBS Swsmssws Enregistrement |
"n e —————————— -~ g p——
o
. /
HALL PUBLIC
, - e
. I
~— ESPLANADE i,}
i B
Wi a =
— A Farrivee: En comrespondance: Ay départ:
ot Pavsagens sthengen i - o Vassagers - Passaqers Schengen
------- §  Passegers won Schemgen SR - Bagages Passagues aon Schengen
M E2qagcs £ RS S ) Bagages

Figure 33: Gestion des flux de passagers, Source : Capacité des aérogares passagers Guide technique
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= 3.1.6.5 Liaison avion aérogare :

1. Accés a pied : Les passagers circulent a pied entre I’aérogare et I’avion

dans lequel ils accédent griace a un escalier mobile.

RYANAIIN

Figure 34 : L'aéroport de Tours. Source : regions.ﬁanetviufo.ﬁ‘

2. Accés en autobus : Les passagers sont amenés de ’aérogare a I’avion,

- ou inversement, par des autobus plus ou moins aménagés. Ce type de
transport est utilisé sur les aéroports a trafic moyen et élevé. Pour

~ lesquels des postes de stationnement ¢loignés de plus de 200m de
’aérogare sont nécessaires. Le passager peut étre aussi transporté de

’aérogare a I’avion au moyen d’un véhicule spécialisé réglable en

hauteur et qui vient s’accoler a 1’aérogare puis a I’avion.
q

;%

Figure 35 : Van Hool AP2375
3. Accés par passerelle : Les passagers accédent directement de

I’aérogare a I’avion par I’intermédiaire d’une passerelle, dont une
extrémité est fixée au bitiment et I’autre appliquée a I’avion. Compte

tenu des couts d’investissement et d’exploitation élevés, les passerelles sont
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utilisées pour les trafics supérieurs a 1 million de passagers annuels, ou pour

des aéroports ayant des structures de trafic particuliéres.

i Fig;cre 36 : Passerelle ae’ropartuaira

3.1.6.6 La conception des aérogares :

Les aérogares sont entourées par les aires de stationnement du coté piste et
par les voies de circulations terrestres. Elles sont parfois desservies par des
réseaux de transports publics ferroviaires comme les métros, des métros, les
tramways et les trains qui assurent leur connexion au centre de la ville qu'elles

desservent ou a d'autres villes.

a. Aérogares Linéaires : L'aérogare linéaire est la forme la plus simple
et la plus pratique qui comprend principalement un hall d'accueil et des

loges d'embarquement auxquels viennent s'arrimer les avions.

KAAAASAAA A7, TR

LB RNNRY A

‘1* L4 bRk i3 L4

Aerogare Ineaire Avrngare lineaire (adaptation interessante)

Figure 37 : L’organisation de l'aérogare linéaire. Source : 39 ICAO 2007

49




Chapitre ITI : Analyse typologique cas d’étude et définition programmatique

Les avantages

Les inconvénients

- Distances de marche les plus courtes

- Une orientation claire

- Construction simple

- Longueur de trottoir adéquate

- Délais de cloture plus courts

- Réduction des coiits des systémes de bagages
- (Transport / tri) en utilisant

- Systéme décentralisé

- Duplication du terminal installations
/Commodités

- Connexion minimale plus longue temps

- Des distances de marche plus longues pour
transfert pax

- Logistique spéciale pour la manutention de
sacs de transfert

- Moins de flexibilité dans le terminal et tablier

pour les futurs changements de opérations, par

Exemple conception d'aéronefs, compagnies

aériennes

Tableau 2 : Les avantages et les inconvénients de l'aérogare linéaire

b. Aérogares a jetées : Les aérogares a jetées sont les extensions des

aérogares linéaires. Elles sont composées d'un lieu ou est centralisé

I'ensemble des activités, d'ou partent différents bras servant d'interface

avec les avions, qui sont les jetées avec une configuration en I pour les

plus simples. Dans les grands aéroports, il est coutant d'ajouter des

ramifications a la jetée principale pour augmenter le nombre des portes

d'embarquement ce qui donne des jetées Y ou en T.34

; : , ¥ X
FYttv it AEL XA
A gy X
!+ I ] A TN 3’ <K
l.*. Ea -+ ‘; . ’i. x
I+ | | |
!+ v - - E o
Termna Terminal Termna
Jetée Simpie Jetées Mutiples JetéeenT Jetée enY

Figure 38 : L'organisation de I'aérogare a jetées Source : ICAO 2007
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Les avantages

Les inconvénients

- Centralisées les ressources

- Economies d'échelle (humaines,
Installations, commodités)

- Facilite la gestion des personnes

- Economique a construire

- Utilisation efficace des terres

- Longues distances de marche
- Congestion au bord du trottoir

- Capacité d'expansion limitée

- Circulation réduite des avions et
maniabilité
- Compatibilité limitée du futur

développement de la conception des avions

Tableau 3 : Les avantages et les inconvénients de 'aérogare a jetées

c. Aérogares a satellites : L'aérogare a satellites est planifiée autant

qu'un terminal principal centralisé ou s'effectuent les activités principales

d'enregistrement, de controle policier et de sécurité et d'un autre ou

plusieurs batiments annexes

qui donnent directement sur le tarmac de

l'aéroport appelés « satellites ».

Les avantages

Les inconvénients

- Centraliser les ressources (humaines,

- Installations et commodités)

- Facilite la gestion des personnes

- Des satellites supplémentaires peuvent

- Etre concevoir pour s'adapter a l'avenir
développement de la conception des

- Avions.

- Nécessite une haute technologie, systéme de
transport souterrain

- Capital ¢élevé, entretien et le colt
d'exploitation

- Congestion au bord du trottoir

- Capacité d'expansion limitée au Terminal
principal

- Délais de fermeture anticipée

Tableau 4 : Les avantages et les inconvénients de l'aérogare satellitaire

3.1.6.7 Capacité aérogare :

Trafic de pointe : L’analyse précise du trafic aérien est I’étape obligatoire

préliminaire a la conception d’un aéroport et d’une aérogare. C’est ainsi

qu’apparait la notion de trafic de pointe. On peut distinguer plusieurs types

de trafic de pointe : saisonni¢re, mensuelle, hebdomadaire, journaliére,

horaire, inferieur a 1h. -il n’y a pas en général de simultanéité des pointes,
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donc pas de superposition : le trafic de pointe total n’est pas égal au trafic

de point national additionnée au trafic de pointe international.

Le paramétre utilisé dans le cadre de I’étude est le nombre de passagers en
heure de pointe caractéristiques (TPHP) calculé a partir des volumes
annuels de trafic passagers a traiter selon le tableau ci-dessous

(recommandation F.A.A)

Trafic des passagers annuels (millions) TPH.P
10-20 0.35%
1-10 0.04%
0.5-1 0.05%
0.1-0.5 0.965%
En dessous de 0.1 0.210%

Ce méme paramétre peut étre déterminé par la relation de la 40eme heure.
En effet pour dimensionner une aérogare. On évite de prendre en
considération le trafic de pointe le plus élevé. D’un point de vue
économique, ce serait un surdimensionnement onéreux puisque, pendant

les 8759 heures de 1’année 1’aéroport serait sous-utilise.

Trafic de 40 heures : TP = 400+s15 TP

Avec TP trafic annuel de passagers compte en millions de passagers.
3.1.6.8 Dimensionnement de ’aérogare :

Pour ce qui est du dimensionnement des principales surfaces de trafic
d’une aérogare, le nombre de passagers a I’heure de pointe ; multiplié par
un ratio de surface unitaire par passager qui est outrepassé selon les types

de modules.

Ratios globaux : L’objectif de ces ratios est d’obtenir une estimation de
I’infrastructure envisagée au stade des études préliminaires ou dans le
cadre de la phase de préparation du projet de construction. Pour une
aérogare a trafic élevé (supérieure a 2 millions de passagers), 10 a
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15.000m? de surface hors ceuvre par million de passagers annuels. Selon
le nombre de passagers a 1’heure de pointe (arrivées + départs), le besoin

en surfaces se situe :

e De 6 a 15m? de surface hors ceuvre par passager national.

e De 12 4 25m? de surface hors ceuvre par passager international.

La répartition approximative des surfaces hors ceuvre est d’une part :

e 45255 % au titre des besoins liés a la fonction trafic.
e 410 % au titre des besoins commerciaux.

e 15220 % au titre des besoins opérationnels.

e 210 % au titre des besoins administratifs.

e 10 % au titre des besoins techniques.

e 10-15 % au titre des surfaces diverses.

Cette méthode de dimensionnement par ratios permet de définir au
moment de la planification de ’infrastructure des surfaces adaptées et
d’estimer les efforts d’investissement a long terme et pour permettre
d'afficher un projet en vue de I’argumentation dans les phases

préparatoires.

3.1.6.9 Dimensionnement des modules :

1l s’agit maintenant de fixer concrétement le programme des surfaces du
batiment, en établissant le dimensionnement de chacun des modufies

fonctionnels sur la base des hypothéses concernant le trafic.

On étudiera dans un premier temps les modules de la fonction trafic dans

ma mesure ou ils

Constituent une spécificité de 1’équipe projetée :
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Section Description Détails
Parc de stationnement : Ratio : 1 a 1,2 places par
AL 1000 passagers locaux
Dimensionnement des | annuels.

places de stationnement
pour les véhicules.

- Nombre estimé de places

1500 a 1800.
- Superficie estimée : 40
000 m?.

Esplanade :
-3 a4 voies en sens unique
Voies de  circulation | réservées.
desservant le c6té ville de | - Fonction dédiée a I’acces
’aérogare. aux infrastructures
urbaines.
Hall public : - Surface par personne : 2
J b .
! Surface nécessaire pour | - Calcul:0,320,4 HC xC.
i accueillir les passagers, | - H : Passagers de I’heure
i accompagnateurs et | de pointe totale (arrivée +
%,,,,,,,,f_:,;,-h_, visiteurs. départ).
- C : Coefficient correcteur
Tpellpepells’

Bavaues € chregatic mem

(1,3-1,5).

Enregistrement :

s drenregistement

i

Banques d’enregistrement
et files d’attente.

- Banques simples ou
doubles selon les besoins.
- Dimensionnement pour
Boeing 747 7 a 10
banques.

- Files d’attente : 10 a 15
longueur.
- Surface incluse.

m de

Organisation des tapis pour
le tri des bagages.

- Enregistrement
centralisé : Salle de tri
spécifique avec tapis (7 a
10 m/100 passagers).
- Enregistrement
décentralisé : Tapis droits
(2-3 m).
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Salle d’embarquement :

Aménagement de la zone
dédice aux passagers avant
I’embarquement.

- Surface par personne : 1
a 1,5 m>,
- Considérations pour
passagers nationaux et
internationaux, et en
transit.

Gestion des espaces pour
les contrdles de douane, de
sant¢ et de sareté des
passagers.

- Douane : Surface d’un
filtre: 10a15m*>;1a2
bancs de visite pour 300
passagers/h
internationaux.

- Santé : 0,3 m?*personne.
- Sdreté : Filtre (30 m?,
max. 200 passagers/30
min).

. Livraison des bagages

,s\ 7 i

B nd %
,{f\“ .

e"z” “"«1.,, ,

.,,4

- u

r

-,‘.. A

Dimensionnement des
tapis de livraison et espaces
associés pour la
récupération des bagages
des passagers a |’arrivée.

- Dimensionnement : 16 a

23 m linéaires/100
passagers.
- Prévoir : Local pour

stockage de chariots,
sanitaires, espace de dépot.
- Un tapis

recommandeé.

par vol

3.1.7 Conclusion :

— En fonction des premiers éléments d’état de fait et de I’analyse programmatique on peut

élaborer une ébauche de programme appelé programme de base. Ce dernier consistera a

— donné les grandes lignes du projet en termes de concept et de surface. Ceci pour permettre

d’introduire I’approche architecturale. C’est en fait une mise en application des concepts

- de programmation sur le projet proprement dit.

La premiére étape est de hiérarchisé les fonctions et les activités inhérentes de I’acrogare

passager.

55




Chapitre TIT : Analyse typologique cas d’étude et définition programmatique

Fonction

Activités

%o

Fonction trafic

Hall public mixte, départ et arrivée : zone de circulation et
d’attente, desserte des différents modules, accueil des passagers,
information, point de rencontre, services offerts aux passagers.

e Enregistrement : banques d’enregistrement des passagers et
des bagages, zone d’accumulation de passagers, zones de
départ des bagages vers le tri, bureaux directement liés a
cette fonction.

e Contrdle des bagages de soute : filtre de contréle, zone de
circulation et file d’attente suivant le type de controle,
bureaux directement associés.

e Tri bagages départ ; regroupement des bagages, tri par
destination, chargement des chariots et conteneurs, zone de|
circulation et de stockage.

e Controle police départ : filtre de controle, zone de
circulation et file d’attente, bureaux directement associés.

e Controle de douane départ : filtre de contréle, zone de
circulation et file d’attente, bureaux directement associés.

e Controle sureté passager et bagage a main : filtre de
contréle, zone de circulation et d’attente et file d’attente,
bureaux directement associé, local fouille.

¢ Controle de santé : filtre de contréle, zone de circulation ef]
file d’attente, bureaux directement associés.

e Zone d’embarquement : zone d’attente et de circulation,
salle d’embarquement, salon VIP, services offerts aux
passagers, portes d’embarquement, pré
passerelles/passerelles, distinction national/international

e Controle de santé : filtre de contréle, zone de circulation et
file d’attente, bureaux directement associés.

e Zone d’embarquement : zone d’attente et de circulation,
salle d’embarquement, salon VIP, services offerts aux
passagers, portes d’embarquement, pré
passerelles/passerelles, distinction national/international.

e Zone de transit : zone d’attente et de circulation, services
offerts aux passagers en correspondance.

e Zone arrivée : zone d’attente et de circulation, services
offerts aux passagers, portes, pré passerelles/passerelles,
distinction national/international.

e Traitement des bagages a ’arrivée : zone de circulation et
de stockage, déchargement des chariots et conteneurs,
dépose des bagages sur les tapis.

50%
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— e Livraison des bagages : tapis de livraison des bagages, zone|
de

e Circulation et d’attente des passagers, comptoirs/bureaux
du service bagage en cas de perte ou détérioration, services
offerts aux passagers.

e Contrdle arrivée : filtre de contrble, zone de circulation et
files d’attente, bureaux directement associés.

Fonction e Vente de billet : banques de réservation et vente de billet,

commerciale zone d’attente, bureaux des compagnies directement li€s 4|

cette fonction.

= » Téléphone : zone d’attente, installation téléphonique.

eBanque de change : guichet, zone d’attente, bureaux
directement liés a cette fonction.

e Location de voiture : guichet, zone d’attente, bureaux
directement liés a cette fonction.

= e Liaison avec les moyens de transport terrestre bus, taxi,
train, guichet, zone d’attente, bureaux directement liés &
cette fonction, information.

e Réservation hoétel, guichet, zone d’attente, bureaux

directement liés a cette fonction, information. e
» Poste, guichet, zone d’attente, bureaux directement liés a

cette fonction.
o Cafeteria : espace offert aux passagers, comptoir, bureaux

- éventuels.

e Restauration : espace offert aux passagers, cuisines,
réserves attenantes, bureaux éventuels.

- e Salons des compagnies a€riennes, espaces d’exposition de
conférence, salon VIP, affectés a une compagnie en
particulier.

» Boutiques tabacs/journaux.
* Autres boutiques.
Fonction ¢ Poste de contrdle et d’exploitation d’aérogare, contrdle de
opérationnelle fonctionnement de 1’aérogare, regroupement des
informations sur le trafic.
e Locaux des compagnies, salle de préparation des vols, salle 10%

de repos des équipages.

e Logement d’astreinte.

eLocaux divers d’exploitation dont ceux d’assistance en
escale.
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Fonction e Locaux du gestionnaire, bureaux, salle de réunion.

administrative e Locaux des compagnies, bureaux, salles de réunion.

e Locaux des services de I’état, aviation civile, douane santé,| 10%
station météorologique, police de 1’air et des frontiéres.

e Cantines administratives et cuisines.

Fonction eLocaux techniques, centrale électrique, centrale de
traitement de 1’air. 10%

e Zones de stockage, hors commerces et restaurants.

Technique

3.2 Ktudes de cas de projets aéroportuaires :

Introduction :

"Nos yeux sont faits pour voir les formes sous la lumiére ; les ombres et les clairs
révélent les formes ; les cubes, les cones, les sphéres, les cylindres ou les pyramides sont les
grandes formes primaires que la lumiére révéle bien ; I'image nous en est nette et tangible,
sans ambiguité. C'est pour cela que se sont de belles formes, les plus belles formes. Tout le

monde est d'accord en cela, l'enfant, le sauvage et le métaphysicien." Le Corbusier (1924).

La forme en architecture fait référence a la fois a la structure intérieure d'un ouvrage, au

contour extérieur qu'il décrit et au principe d'unité de l'ensemble.

Pour micux comprendre la qualité architecturale dans un aéroport il est nécessaire d'évoquer
la complexité de la conception et de la construction inhérente aux point de tour ils sont en
effet le résultat d’une combinaison harmonieuse entre esthétique et pragmatisme et ainsi
entre architecture et ingénierie ¢’est pourquoi I’analyse qui en fait porté a la fois sur la
maniére dont chaque projet répond aux problémes fonctionnels et sur les critéres d’harmonie
qui peuvent les rendre plaisants pour I’ceil parallélement cette présentation met en évidence

I’impossibilité de séparer architecture et ingénierie.

Dans le cadre du projet de réalisation d’un aéroport a Boughezoul, en Algérie, il est
indispensable de s’appuyer sur les expériences réussies d’aéroports internationaux. Ce
chapitre se consacre a l’analyse d’exemples pertinents d’aéroports ayant adopté des
stratégies innovantes et durables, en mettant en lumiére les solutions appliquées pour

répondre aux défis environnementaux, techniques et socio-économiques.
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L’objectif est de tirer parti de ces références pour identifier des approches adaptées aux
specificités du contexte algérien, notamment les caractéristiques climatiques de Boughezoul,
sa situation géographique stratégique et ses perspectives de développement régional. A
travers 1’étude de cas d’infrastructures exemplaires, nous examinerons des aspects tels que
I"optimisation énergétique, I'utilisation des ressources locales, la gestion durable des

déchets, ainsi que I’intégration des besoins des communautés avoisinantes.

Pour tirer des recommandations et des synthéses pour nous aider dans la phase conceptuelle

de I’aéroport dans un climat aride on a divisé d’approche analytique en 4 phases sont :

.Un exemple selon I’aspect de I’intégration dans le climat aride.
— I Un exemple selon I’aspect architectural écologique.
. Un exemple selon I’aspect connectivité et d’accessibilité.

— V.Un exemple d’un aéroport local.

3.2.1L’analyse d’exemple d’un aéroport concevoir dans le climat aride : Aéroport

international King Abdelaziz (Djeddah, Arabie Saoudite).
3.2.1.1 Présentation du projet :

— Sa proximité de La Mecque lui confére un

role particulier. Ainsi un de ses terminaux

— est spécialement affecté au hajj. Il doit son .~ —m—- o
) o i ’—m{;— "F‘ _
nom au roi Abdelaziz ben Abderrahmane . _ —7::‘-“ B ¢ =
ben Faycal Al Saoud (1880-1953) dit ibn g %”ﬂig _
" . i _—_.?‘i:*r - -~ -
Saoud, premier roi d'Arabie saoudite. Ila .~ T~ X S

- accueilli un peu plus de 28 millions de

passagers en 2014 et a dépassé la barre

- des 30 millions en 2015 Il est considéré
comme [’aéroport le plus encombré au Figure 39 : Vue postérieure de l'aéroport King
Abdelaziz source : Google Earth.
_ monde.
Surface : 810 000m?
La capacité : 30m passagers par an

46 Portes d'embarquement internationales et nationales.
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3.2.1.2 Critére de choix :

J'ai choisi cet aéroport comme projet de référence car elle dispose d'un design
efficace basé sur une solution flexible, qui permet une extension future. En plus il
se compose de plusieurs terminaux Et pour une autre raison qu’Hassi Messaoud et
Djedda ont presque le méme climat ce qui va m'orienter sur le choix des matériaux

de construction.

Les donnés métrologique de Hassi Massoud i Les donnés métrologique de Djeddah

— T P | I-.l- | II

Figure 40 : Comparaison entre les données métrologique de Djeddah et Hassi Massoud Source :
météo norme

3.2.1.3 Le climat de Djedda :

B Le Djeddah se trouve a 16m d'altitude Le climat dominant de Djeddah est de type
désertique. Tout au long de l'année, il n'y a techniquement aucune pluie a Djeddah.

- Sur l'année, la température moyenne a Djeddah est de

28.0 °C. Les précipitations annuelles moyennes sont de 52 mm L'océan le plus

proche de Djeddah est mer Rouge avec environ 4.01km.

LEGEND

s
= En n
| ) =
w8 -
|
N e Les vents dominants au Sud ovest
Figure 41: Graphe de la température moyenne Figure 42 : Carte des vents dominant dans
en Djeddah source : climat consultant l'ouest de KSA source : windfinder.com
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3.2.1.4 Le plan d’aménagement :

L’aéroport de Djeddah considérer comme un centre de commerce de classe mondiale
sur la scéne internationale et un centre de voyage clé dans le monde islamique. C’est
le projet stratégique le plus important a Djeddah. Il est prévu d’étre construire sur 3

phases.

L’aéroport de Djeddah a implanté dans le ceeur de la ville moins d’un kilométre au

bord de la maire, il occupe 9 pistes orientait vers le nord-est.

P

{

Le nouveau terminal

by i ¥

- - \ ¥ e S ‘
latourde g GRS ¥Eeeeeds M
controle . e
? sl e ra )\
YY" T
e iy o %
a o p ..
¥

!

L'accée pn’ncipalef

Les pistes

Figure 44 : Le plan de masse de l'aérogare de Djeddah Source : www.jed-airport.com/

Le projet contient un parking spacieux demi couvert, il est accessible dans le c6té sud et

aussi deux accés direct a patir la gare ferroviaire.
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3.2.1.5 L’organisation spatiale :

L’organisation spatial de ce projet est répartie selon une logique de
hiérarchisation & partir le cheminement des passagers de I’arrivée jusqu’au
I’embarquement ou bien le débarquement en passant par les différentes étapes de

contrdle nécessaire.
= 3.2.1.6 Les stratégies d’intégration dans I’environnement :

e Humidifiez I'air chaud et sec avant qu'il n'entre dans le batiment depuis les
espaces extérieurs fermés avec des fontaines en forme de jet, des

brumisateurs, une chaussée mouillée ou des tours de refroidissement.

s S “ﬁ'li»:*w;% :-f:’??' . '_ -

i

Figure 45 : Plan de Masse de | 'ae’rop;)rt de Djeddah Source : Google Earth

® Les sous-sols occupés ou les tubes de terre réduisent les charges thermiques
dans les climats trés chauds et secs car la terre reste proche de la
température annuelle moyenne

¢ Un systeme passifs traditionnelles dans les climats secs et venteux chauds
utilisait des cours fermées bien ombragées, avec une petite fontaine pour
fournir des microclimats protégés du vent.

e L’utilisation des intérieurs ouverts pour favoriser la ventilation croisée
naturelle, ou utilisez des portes a persiennes, ou utilisez plutdt des conduits
de saut si la confidentialité est requise.

e Construise avec des matériaux de hot performance avec des ouvertures
ombragées encastrées, utilisables pour une ventilation nocturne pour

refroidir la masse.
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e Fournir suffisamment de vitrage nord pour équilibrer la lumiére du jour et
permettre une ventilation transversale (environ 5% de la surface au sol).
e L’orientation de projet dans I’axe est ouest avec la protection des fagades
en utilisant la végétation, la toiture en porte a faux et parfait les masques
existants
e Le concepteur utilise un systéme de ventilation passif a travers la toiture.
3.2.2L’analyse d’un exemple selon I’aspect architectural écologique : Jewell Changi

aéroport.

3.2.2.1 Présentation du projet :

¢ Nom officiel : Jewel Changi
Airport.

e Emplacement : Singapour, a
Coté du terminal 1 de
I'aéroport de Changi.

e Date d’ouverture : 17 Auvril

2019.
N e Superficie : 135 700 metres
carrés.
e Services principaux . Figure 47 : Vue postérieure de l'aéroport

g i . JEWEL CHANGI : Google Earth
Services de Vol et de Transit source : Googie Ea

Le Canopy Park : un parc de loisirs en plein air sur le toit du Jewel Le YOTEL
AIR Changi Airport : un hotel situé dans le Jewel L’aéroport de Changi
intégre une gare ferroviaire directement reliée au Mass Rapid Transit (MRT)
de Singapour Shopping et Gastronomie.

» Connexion aux terminaux : Jewel est directement relié au Terminal 1 par un acceés
au niveau 1. Pour se rendre a Jewel depuis les Terminaux 2 et 3, il faut emprunter
une passerelle depuis le niveau des départs (niveau 2).
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Figure 48 : Emplacement géographique de l'aéroport JEWEL CHANGI source :
architecturalrecord.com + auteur

3.2.2.2 Principes de conception : Concept de base et inspiration architecturale:

Concepts de base:

La forme de départ est celle d'un tore,
Torus (Tore) une structure en anneau qui peut
symboliser l'ouverture et la fluidité,
favorisant une circulation naturelle a
I'intérieur de l'espace.

Base devient Base devient elliptique : La base dy
elliptique tore est ensuite étirée pour devenif
elliptique, ce qui donne une forme plus p
dynamique et permet de créer deg
zones avec des hauteurs variées \/
A

|contribuant a une esthétique organiqug
et moderne.

Forme finale Forme finale : La forme évolue en un
dome avec une légere courbe very
I'intérieur au sommet, créant ung
impression de flux. Cettg
configuration permet également de
placer une cascade au centre (le Rain
Vortex), devenant ainsi un poing
central spectaculaire de l'architecture.

Tableau 5 : Principes de conception : Concept de base et inspiration architecturale de JEWEL CHANGI
Source : Auteur

Le design architectural du Jewell Changi s’inspire de la nature et de I'harmonie entre
I'homme et I’environnement, avec un accent mis sur la transparence et la lumicre

naturelle. La verriére en forme de dome apporte une sensation d’ouverture et de
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connexion avec 1’extérieur, tout en laissant entrer une lumiére naturelle abondante,
ce qui réduit le besoin en éclairage artificiel. Ce concept renforce la connectivite entre

I’intérieur et ’extérieur, symbolisant un espace aéroportuaire moderne et accueillant.

3.2.2.3Disposition des bitiments et des espaces fonctionnels :

Structure générale de I’aéroport :

T SASEMENTL 25
2 -l
aonex. A Porking xosr cnsaoe 3 S0 Goime § hays 1

Figure 49 : Structure générale de ’aéroport JEWEL CHANGI source : safdiearchitects.com + auteur

Une navette (bus) qui relie le terminal T4
aux autres terminaux (T1, T2, et T3). Pont de
liaison situé au-dessus de la station de MRT
(MRT (Mass Rapid Transit), le métro de
Singapour. Via Link Bridge : Indique les

ponts de liaison qui permettent le passage

entre les terminaux et le batiment Jewell. Le Figure 50 : plan de ’aéroport JEWEL

. . . . CHANGI, Source : safdiearchitects.com
Skytrain : Il s'agit d'un systéme de train

automatisé qui relie directement les terminaux T1, T2, et T3, ainsi que Jewell.

3.2.2.4 Initiatives Ecologiques et Durabilité :

Observation des mesures pour limiter I’empreinte environnementale :

a) Végétation intérieure et murs verts : il abrite le Shiseido Forest Valley, un jardin
avec plus de 2000 arbres et arbustes, une barriére naturelle contre le bruit. Ce
vaste espace de verdure aide a absorber le son ambiant et améliore la qualité de

I’air en filtrant les particules et en augmentant I’oxygénation.
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b) Conception de la verriere en dome avec isolation acoustique : La structure en
doéme en verre, composée de 9 000 panneaux spécialement congus, assure une
isolation thermique et acoustique efficace. Ce design réduit la réverbération du
bruit provenant des zones passagéres et commerciales tout en laissant entrer la
lumiére naturelle, diminuant ainsi le besoin d’éclairage artificiel.

¢) Rain Vortex et gestion ecologique de I’eau : Le Rain Vortex, une cascade
intérieure de 40 meétres de haut, est non seulement un point central pour le Jewel
mais contribue aussi a la gestion durable de I'eau. L'eau de pluie est récupérée,
filtrée et recyclée pour étre utilisée dans le Vortex et pour irriguer les espaces
verts, réduisant la consommation d'eau potable. Ce systéme de gestion de I’eau
aide a maintenir un écosystéme intérieur équilibré.

d) Eclairage naturel et réduction de la consommation d’énergie : La conception
ouverte et transparente de la verriére maximise 1’apport de lumiére naturelle
pendant la journée, réduisant ainsi la dépendance aux sources de lumiére
artificielle. Cette approche réduit non seulement la consommation d’énergie
mais crée aussi une ambiance lumineuse et naturelle dans tout le batiment

e) Systémes de ventilation et climatisation efficients : Le systéme de ventilation
au Jewell Changi est congu pour optimiser le flux d'air tout en minimisant la
consommation énergétique. Grace a un contrdle précis de la température et de

I’humidité, les colits énergétiques sont réduits et I’ambiance intérieure reste

confortable.

— e e

Figure 51 : Le vortex de 'aéroport JEWEL CHANGI Saurc : safdiearchite com
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3.2.3 L’analyse d’un exemple selon I’aspect connectivité et d’accessibilité :
Exemple : L’aéroport international Domodedovo.
3.2.3.1 Présentation du projet :

L’aéroport international
Domodedovo, situé au sud-

est de Moscou, est ’'un des

principaux  aéroports  de
Russie. Ouvert en 1964, il a
été initialement congu pour les

vols intérieurs avant de

s’étendre aux vols Figure 52 : Vue postérieure L’aéroport international
i . . Domodedovo source : Google Earth
internationaux dans les années

1990.

Apreés des modernisations majeures dans les années 2000, incluant I’expansion des
terminaux et ’amélioration des infrastructures, Domodedovo est devenu un hub
stratégique pour le trafic aérien, desservant plus de 80 pays. Aujourd’hui, il se
distingue par ses installations modernes et son role clé dans le réseau de transport

russe.

L’aéroport international de Domodedovo (code IATA : DME) est 1'un des trois
principaux aéroports de Moscou, aux cotés de 1’aéroport de Sheremetyevo et de
I’aéroport de Vnoukovo. Il est situé au sud-est de la capitale russe, a environ 42

kilométres du centre-ville de Moscou.

L’aéroport se trouve dans le district de Domodedovo, dans 1’oblast de Moscou, mais
il est souvent désigné simplement par son nom de localité, qui correspond a une petite
ville située a proximité. L’aéroport bénéficie d'une localisation assez centrale par
rapport & Moscou et d’une bonne connectivité en transport public et privé.
L’accessibilité a 1’aéroport est assez pratique, bien qu'il faille prendre en compte le

trafic de la ville, surtout aux heures de pointe.
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Sheremetigv

MOSCOU

o 0 20km Domodedovo

X Mosive City
Figure 53 : Positionnement L’aéroport Figure 54 : Vue postérieure L’aéroport
international Domodedovo source : all- international Domodedovo source : Google
maps.com/Domodedovo Earth

3.2.3.2 Disposition des batiments et des espaces fonctionnels :

a) Structure générale de 1’aéroport : La disposition des batiments et des espaces

fonctionnels de 1’aéroport. Aérogare principale : La structure principale est
congue pour accueillir un grand nombre de passagers, avec des espaces modernes
et fonctionnels. L'aéroport a ét¢ largement rénové entre 2003 et 2004, augmentant
sa capacité a gérer les nouvelles générations d'avions gros porteurs. Le terminal
est prévu pour étre agrandi, doublant sa surface a 225 000 m* dans le cadre d'un
plan d'extension.

b) Terminaux : L'aéroport posséde plusieurs terminaux, dont un terminal
international qui dessert un large éventail de destinations. Les installations
incluent des zones d'enregistrement, des salles d'attente confortables et des
services variés pour les passagers.

¢) Zones de livraison : Une attention particuliére est portée aux zones de livraison

et aux services aux passagers, bien que l'aéroport ait ét¢ marqué par des

événements tragiques, comme l'attentat de 2011 qui a touché¢ la zone des bagages.

Figure 55 : Disposition des espaces L’aéroport international Domodedovo source : auteur
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3.2.3.3 Connectivité et Accessibilité :

Toretng
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valuati la qualité nnexions régionales et locales :

L'aéroport international Domodedovo bénéficie d'une connectivité et d'une
accessibilité de qualité, tant au niveau régional que local. Voici une évaluation

détaillée.
nnexions locales (Transport: mm

L'aéroport est bien relié au centre de Moscou et aux zones environnantes grace a

plusieurs options de transport public.

a) Aero express : Le principal moyen de transport est 1'Aéro express, une ligne
de train rapide qui relie Domodedovo a la gare Paveletsky de Moscou en
environ 40 minutes. Ce service est trés apprécié pour sa ponctualité et sa
commodité.

b) Bus et minibus : Des bus et minibus assurent également la liaison entre
1'aéroport et divers points de Moscou ainsi que les villes proches. Ces services
sont plus accessibles, mais peuvent étre plus lents en raison de la circulation
urbaine.

¢) Taxi et services privés : Les passagers peuvent facilement accéder a des
services de taxi ou de transport privé (comme les services de VTC), avec un
réseau bien développé de stations de taxis situées devant le terminal. Ces

options sont pratiques, bien que souvent plus cheres.

Moscow Domodedovo Airport (DME) - Overview A
B\ \& B
Short Sty * &S
Under Construction
Lowg Sy
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a %8 &
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% 'Q:I
o o ’ﬁv K
n % :
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Figure 56 : T ransport.s; en ?ommun de L’aéroport international Domodedovo source :
dme.ru/en/flight/control
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3.2.4 L’analyse d’Un exemple d’un aéroport local :
Exemple : L aéroport international d’ Alger houari Boumediene.
3.2.4.1 Présentation du projet :

L’aéroport d’Alger ou acroport Houari
Boumediene est un aéroport civil
international situ¢é a environ 17 km pr =75 e o
d’Alger en Algérie, desservant la capitale ; .
algérienne et sa région, il s'agit du plus

important de tous les aéroports algériens.

Il est composé d’une aérogare pour les

: Vue postérieure de l'aéroport
d’Alger source : lechotouristique.com

vols internationaux, d’une aérogare pour g <
galc p Figure 57

les vols intérieurs, et d'une

troisiéme pour les vols charters. Sa capacité est de 10 millions de passagers/an.
3.2.4.2 Historique du projet :

L'aérodrome d'Alger Maison Blanche
du nom frangais de la commune
(Maison Blanche) ou il était situé, créé
en 1924, ne fut guére utilis¢ entre les
deux guerres, que pour les activités de
I'Armée de I'Air et de 1'Aéro-Club

d'Algérie, et pour l'entrainement des

Figure 58 : Vue aérienne de ’aéroport de
maison blanche 1955

pilotes, qui s'exergait sur une piste Est-

Ouest.

Vers 1940, les premiers essais de transports aériens et surtout la prédominance de
l'avion sur I'hydravion, marquent le début de son réle commercial ; la piste en dur
Nord- Est/Sud-Ouest est construite ; 1'Atelier Industriel de l'Air étend ses

installations.
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3.2.4.3 Emplacement géographique :

Situé a I’est de la capitale, 1’Aéroport
d’Alger (Houari BOUMEDIENE) est le __sai Méainerranis
centre de I'activité aérienne nationale, il
se situe sur la commune de Dar El Beida

al'estd’Algerets’étend sur unesurface

850 hectares, il est implant¢ au cceur

Aeroport d"Alger
Houari Boumedicre —

d’une zone d’activité  regroupant

plusieurs installations activant dans les
) ) o Figure 59 : Situation géographique de

domaines de la maintenance, logistique et I’aéroport Houari Boumediene d’Alger, Source:

.. L. bourse-des-vols aeroport-houari-boumediene-
approvisionnement carburant (kéroséne). alger.html

Son emplacement stratégique lui confere plusieurs avantages et inconvénients

3.2.4.4 Accessibilité :

L'aéroport est facilement accessible S8
via plusieurs modes de transport,
notamment les taxis, les voitures F
privées et les bus publics.
L'autoroute Al et la ligne ferroviaire

Alger-Oran facilitent également

I'acces, ce qui est crucial pour les Figure 60 : Emplacement géographique de 'aéroport

. - ’ . .
voyageurs venant de différentes @’Alger : Source : google earth

régions du pays.

a) Proximité de la capitale: Sa proximité avec Alger permet aux voyageurs
d'accéder rapidement a la ville et a ses environs. Cela en fait un point

névralgique pour le transport aérien national et international, renforgant son

role en tant que hub régional.

b) Capacité et infrastructure: Avec une capacité d'environ 10 millions de

passagers par an, Il dispose de plusieurs terminaux bien équipés pour
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accueillir des vols nationaux et internationaux, ce qui optimise I'expérience

des passagers.

Acces aux Transports Publics :

L'aéroport est bien desservi par divers moyens de transport public :

a) Train : Une ligne ferroviaire relie : g
l'aéroport a la gare d'Agha, facilitant . ' .
l'acces depuis le centre d'Alger. Cette L et
ligne a ét¢ mise en service récemment ' 1 ¥ ' :

b) Métro : Une extension de la ligne 1 du
métro d'Alger est en construction,
avec une mise en service prévue pour Figure 61 : Carte de transport publique

2026, reliant directement l'aéroport a d’Alger

Alger-Centre.

¢) Bus : Plusieurs lignes de bus (ETUSA 39, 100 et 178) assurent des liaisons
réguli¢res entre 1'aéroport et différents points de la ville, avec des rotations

toutes les 30 minutes

Infrastructure Routiére :

L'aéroport est accessible par plusieurs routes

principales :

a) Rocade Sud : Relie l'aéroport a
Z¢éralda via le sud d'Alger.
b) Rocade Nord : Connecte l'aéroport a

Bab Ezzouar, Facilitant l'acces

Figure 62 : Infrastructure routiére de

depuis I'est d'Alger. Paéroport d’Alger

3.2.4.5Disposition des batiments et des espaces fonctionnels :

Structure générale de I’aéroport : ’aéroport d’Alger dispose de deux terminaux

principaux (T1 et T2) un pour les vols domestiques et l'autre pour les vols
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— internationaux, ainsi qu’un troisiéme (T3) pour les vols charters, tous destiné a

accueillir les passagers de 1’aéroport et Terminal 4 (Ouest) : Inauguré en avril 2019

Aire de stationnement
Adrogare domestique
Adrogare international
Aire d'embarquement

Salon d'honneur

\I o
- ’\MLJ‘"‘“"S d'aide
3 la navigation
Figure 63 : Différents éléments de 'aéroport d’Alger : Source : auteur

1-Le Terminal 1 (T1) : Le T1 s’étend sur

une surface de 82000 m? en plus d’étre
équipé de deux halls :

e Hall 1 : Destinations desservies par

— la compagnie nationale, Air Algérie.

e Hall 2 : Destinations desservies par

des compagnies internationales telle & D

que: Air France, Aigle Azur... Figure 64 : Terminal T1 de I'aéroport d’Alger:
Source google earth

2 Le terminal a été construit selon les normes internationales les plus récentes ce qui en
fait I'un des plus modernes d'Afrique avec notamment 12 passerelles télescopiques

- qui permettent de débarquer directement de I'avion verse terminal et vice versa.

2-Le Terminal 2 (T2) :

Le (T2) s’étend sur une surface de 20886 m?
_ dédié aux vols internes, et qui a été rénoveé
en 2007, il dispose d’une capacité d'accueil
de 2,5 millions de passagers par an, et offre
des conditions de confort et de sécurité
comparables a celles du terminal 1 avec ses:

e 20 banques d’enregistrements.

Figure 65 : Terminal T2 de l'aéroport d’Alger:
e 7 portes d’embarquements. Source Google earth
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3-Le Terminal 3 (T3):

L’ancienne aérogare nationale a fait
elle aussi I’objet d’un
réaménagement, cc dernmier est
destiné aux vols de pélerinage et aux
vols charters, et dispose d’une
capacité d’accueil de 1 million de
passagers par an. Avec une surface

de : 11088 m?, il dispose de :

Figure 66 : Terminal T3 de I'aéroport d’Alger :
Source Google earth

e 6 banques d’enregistrements.

e Portes d’embarquements.

Par ailleurs, I’aéroport d’ Alger est équipé d’un « pavillon d’honneur », permettant la
réception de chefs d’états et autres responsables politiques de tous pays lors de leurs

déplacements acroportés.
4-Le Terminal 4 :

L'aéroport d'Alger, également
connu sous le nom de Terminal
Quest ou Terminal W, a été
inauguré le 29 avril 2019. Ce
terminal est spécifiquement congu S8
pour les vols internationaux et

constitue le hub principal de la

compagnie aérienne nationale, Air

Figure 67 : Terminal T4 de l'aéroport d’Alger :
Algérie. Le Terminal 4 est Source Google earth

considéré comme l'un  des

terminaux les plus modernes d'Afrique-ll occupe une superficie de 73 hectares,
intégrant des zones d'embarquement spacieuses et des services variés pour les
passagers, Le terminal dispose également d'un parking pouvant accueillir plus de 4

500 véhicules, ainsi que des infrastructures pour le stationnement des avions.
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3.2.5 Synthése comparative :

Critéres : Exemple01 : Exemple02 : Exemple03 : Exemple04 :
Acéroport Aéroport de | Aéroport de | Aéroport
international Singapour- Domodedovo d'Alger-Houari
Igpgigalﬁielamz Changi (DME) - | Boumediene

Mo
LJ_1Arabie oscou (ALG)
Saoudite)

Localisation Djeddah, Singapour, Asie | Moscou, Russie | Alger, Algérie
Arabie du Sud-Est
Saoudite,

Moyen-Orient

Surface 1 105 hectares | 1 300 hectares 2 700 hectares 800 hectares

Capacité 41 millions de | 68 millions de | 30 millions de |22 millions de

passagers passagers passagers (2023) | passagers passagers

annuelle (2023) (2023) (2023)

Type International, International, International, International,

d'aéroport hub majeur au | hub majeur en | hub en Russie hub en
Moyen-Orient | Asie o -

Algérie

Climat Désertique, Tropical, chaud | Continental, Méditerranéen,
températures toute I'année, | hivers trés froids | hivers doux
élevées  toute | humidité élevée, | (jusqu'a -40°C), -

Pannée. faibl luies fré o déré et €tés chauds,
année, faible | pluies réquentes | étés modérés soss A 1o dbast
pluviométrie

Infrastructures | 3 terminaux, y | 4 terminaux, | 2 terminaux, | 3 terminaux,

terminales compris le | grandes liaisons | liaisons plusieurs vols
Terminal Hla 1) Lnt;rnaugnales, internationales Internationaux
p(‘):ll" o8 Au_ ";;Jeélr “M | vers  I'Europe, | principalement
PEgran d:;ig’n 0 ;:;Z’ Asie et vers |'Europe et
gﬂ)ﬁs nombreuses Moyen-Orient . Moye.n 9ncnt
internationales, m_stgllatlon_s ; de Bien équipées, Modemlsatlon_
notamment !0131.1'3 (_cm.em)a, mais moins | & COUTS, HAS

»a.:. | jardins, piscine moins
a,vec T'Aste, modeme’:s , | d'installations
I"Europe - S THPAERS s comparées aux
I’ Afrique Singapour,
P . autres
Equipements services de base

modernes, aires
de repos et
services
premium

]




Chapitre III : Analyse typologique cas d’étude et définition programmatique

Infrastructures | Technologies Utilisation = de | Modernisation Infrastructures
Adoptées durables pour | matériaux en cours, | simples avec des
I’efficacité durables, infrastructures projets de
énergétique technologies fonctionnelles modernisation
Msdstearion avar?cées pour la | mais nécessitant | en cours,
continue  des | &estion des | des o incluant des
inclallaiaag passagers  (ex. | améliorations terminaux
kiosques rénoves
automatiques,
controle
biométrique)
Initiatives Utilisation Aéroport "vert" | En Initiatives
Ecologiques et | énergies avec des | développement, | écologiques
Durabilité renouvelables initiatives  pour | certains efforts | limitées,  mais
Réduction de la réduire. pour réduil"e la | des plfojets de
.- I'empreinte consommation durabilit¢é  sont
dPasy < f:arb.one, des énergéthue et | en cours dans les
& Eleckicité jardins améliorer rénovations
intérieurs,  des | l'efficacité récentes (gestion
systémes de | énergétique de leau et
récupération énergie)
d'eau, des
panneaux
solaires
Concepts et | Mélange entre | Architecture Architecture Architecture
Type tradition et | moderne et | fonctionnelle, fonctionnelle,
d'Architecture | modemité aérée, inspirée de | traditionnelle style sobre avec
Design inspiré la nature, avec de | mais o en quelques
des  éléments grands espaces | modernisation touches _
islamiques et de ?II'VCITS et des avee des | modemnes, mais
b salture ¢léments éléments . encore  marque
sapndicae végétaux  (ex. contemporains une construction
jardins pour optimiser | plus ancienne
intérieurs) I’espace
Aspect de la | Structure fluide | Forme fluide et | Forme plus | Structure
Forme et organique, avec | rectangulaire et | fonctionnelle
emblématique | de  nombreux | structurée, en | avec des
avec des | espaces  verts, | ligne avec des | améliorations,
espaces  verts | comme une | besoins forme
intégreés extension de la | fonctionnels rectangulaire
nature classique, en
cours de
transformation
pour plus de
modernité
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Ce que | Intégration de | Prioriser Fonctionnalité et | Fonctionnalité et
chaque projet | services I’expérience des | modularité pour | modularité pour
peut apporter | spécifiques aux | passagers avec | permettre  des | permettre  des
a notre | pélerins des espaces | extensions extensions
conception Développement :err:,si:: . des | futures. futures.
d’une 3 © ol - Optimisation |+ Optimisation
architecture gm;)van SCEUN 1 des  flux de|des flux de
fonctionnelle et | “©° gr_lu " passagers et de | passagers et de
culturelle RAMEi bagages  avec | bagages  avec
Optimisation . Integre_r des une.archltecture une-archltecture
e ratique ratique
des fhix et c.hnologles de | pratiq et | pratiqu et
pointe pour | moderne. moderne.
passagers fluidifi ]
4 trl“ler ;S » Développer |+ Développer
R | des connexions | des connexions
securite et| . .
< l intermodales intermodales
ametiorer 2| efficaces (train, | efficaces (train,
logistique  des
route, bus). route, bus).
bagages.
* Mettre en
ceuvre des
infrastructures
durables  avec
une gestion
écologique

Tableau 6 : Synthése comparative des exemple analysés Source : Auteur

Graphique : Entités fonctionnelles des aéroports (style officiel)
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Figure 68

: Graphique comparatif des entités fonctionnels des exemples sources : auteur

3.2.6 Conclusion :

D’aprés des exemples étudier dans les phases présidentes on peut distinguer I’importance
des infrastructures aéroportuaire au niveau de développements durable des villes dans les
différentes échelles fonctionnelles et pour cella I’aérogare c’est un édifice
multifonctionnel a la fois elles s’appellent « la ville aéroportuaire ». L'aéroport est

fréquenté par 3 catégories d'utilisateurs : Les passagers sont accueillis et traités ; leurs
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bagages sont pris en charge et les opérateurs aéroportuaires effectuent les formalités de
controle et assurent le bon fonctionnement et la bonne gestion de 'aéroport. Presque

toutes les aérogares du monde ont le méme schéma fonctionnel.

Il présente les fonctions pour offrir les services nécessaires au chargement et
déchargement des bagages et a 'embarquement et débarquement des voyageurs. C'est une
véritable entreprise qui doit répondre au bon fonctionnement des différents circuits et flux

des usagers de cet espace, grice a sa bonne organisation fonctionnelle.
3.3 Définition programmatique :

Dans un premier temps I’idée était de dimensionner ’aérogare suivant le nombre de
passagers dans le futur suivant un taux de croissance mondial. Et d’aprés le directeur
technique de 1’¢tablissement de gestion de la nouvelle ville de BOUGHEZOUL qui a

expliqué quand, comment et ou serait le futur aéroport de la nouvelle ville :

e L aéroport sera réalisé pendant la troisiéme phase de la réalisation de la ville. Puisque
les deux premiéres phases sont consacrées a I’habitat et équipements de proximité,
puis a la zone industrielle et équipements. - Le niveau d’intervention de 1’aéroport
sera a long terme (2029).

e Le nombre de passagers que ’aéroport pourra traiter sera de 1’ordre de 1.500.000 de
passagers par an, ceci s’explique par une comparaison avec les aéroports du sud
comme par exemple celui de Hassi-Messaoud qui connait un flux de 850.000
passagers par an.

e L’aéroport aura aussi la particularité de non seulement desservir la nouvelle ville de
BOUGHEZOUL mais aussi les wilayas environnantes qui sont la wilaya de
TISSEMSILT, DJELFA, MSILA, TIARET et le chef-lieu de wilaya MEDEA puisque
toutes les populations de ces wilayas pour voyager a I’international sont obligés de
prendre la route jusqu'a la capital ALGER alors que la nouvelle ville de
BOUGHEZOUL se trouve dans un rayon de 120KM de toute ces wilayas.

e Etant donnée les grandes distances entre les wilayas des hauts plateaux et les autres
wilayas du pays et aussi le nombre important de population qui s’implantera dans la
nouvelle ville. L’aéroport connaitra donc un important flux des passagers a
destination national.

e Ainsi que la volonté d’intégrer la fonction hub au sein de notre aéroport.
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3.3.1 Evaluation prévisionnelles du trafic :

a) Le trafic prévisionnel annuel :

Arrivée + départ = 1.500.000 PAX /AN

b) Le trafic de pointe :

N*2*0.04%= 3000 000 *0.04/100 = 1200 PASSAGERS.

¢) Trafic a I’heure de pointe :

0.3*TP*C= (C : le coefficient correcteur pour visiteur= 1.5)

1200*0.3*1.5= 540

Le nombre total a I'heure de pointe est de 1740 passagers et visiteurs.

3.3.2 Surface globale suivant le ratio :
e 6415 m? par passager national (50%) de 5220 a 13050 m?.
e 12 a 25 m? par passager international (50%) de 10440 a 21750 m*.

e Donc la surface totale sera de 1’ordre de 15660 a 34800 m?

Pour le parc de stationnement :

e 1.500.000 *1/1000 = 1500
e 1.500.000 *1.2/1000 = 1800
¢ Donc le nombre de place de stationnement varie entre 1500 et1800

e 1600 * 25 =40.000 m*
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RDC
Surface en Surface
Fonction trafic Espace m?ou M.L Effectif total en
m2
-Filtration 45 02 90
Hall public -Orientation - 01 30
-Zone d’attente et 01 4100
circulation
-office de tourisme 20 01 20
-Agence de locationde | 22 02 44
voiture 25 02 50
-Agence de voyage 25 01 25
-multiservice 23 01 3
-tabac journaux 25 01 25
-souvenir 26 01 26
-parfumerie
Sanitaire 65 02 130
Salle de priere 90 01 90
Infirmerie 40 01 40
Banque de -bureaux 83 3 25230
change
Administration -Bureau directeur 90 01 150
général
-salle de réunion 110 01 110
-Bureau directeur 75 01 75
administratif et
financier
-bureau directeur des 65 01 65
systémes d’information
-directeur des 135 01 135
operations
-salle d’archive 60 01 60
-Responsable relations 75 01 75
presse
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-Bureau qualité et démarcl{130 01 130
de projet
-bureau de la performance|140 01 140
gestion de I’'investissemen|
des
achats
-bureau des ressources |60 01 60
humaines
-Bureau directeur du 85 01 85
management des risques
Bureau directeur 50 01 50
[technique 20 01 20
-salle d’archive
-Bureau de la relation 40 01 40
territoriale et environneme
Bureau compagnie 55 03 165
acrienne 70 01 70
Bureau douane 45 02 90
[Bureau police 40 02 80
Stockage 55 02 110
ZONNE D’ARRIVEE
Control P.AF (international)|Attente + circulatid680 o1 680
bureaux is 02 30
Livraison bagage -Zone de circulatio}900 01 900
100 1 100
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-livraison bagage

inational

3%]

200

(1carrousel)

-livraison bagage

150

international

(2carrousel)

-Bureaux

-Chariots

=

[—

144

150

Contréle douane

-Circulation + atter

-bureaux

I5%]

400

Sanitaire

Sanitaire

5%

140

SURFACE TOTAL R.D.C

18.381M*

1ier étage

Service egsa

Bureaux

oo

3]
h
h

Cafétéria +

340

’gréparation

(accessible

visiteurs) +

840

zone d’attente

Boutique
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117 01
145 01

[FAST-FOOD 115 01 115

[Pharmacie 140 01 1140

Cafeteria (réservée (360 01 360

[pour passager) +

zone de repos
[Espace €quipages Salle de repos équipal90 02 180

Sanitaire 45 01 45

Bureau compagnie |77 02 144

acrienne

[Espace stockage 30 01 230
|[Espace business Salle de réunion 210 01 1210

Accueilt+ repos 105 01 105

mbarquement |Circulation + 2800 01 13000

linternational attente

sanitaire 75 02 140
[Embarquement {Circulation + 2500 01 3000
national attente

sanitaire 75 02 140
[EMBARQUEMENT INTERNATIONAL
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[Enregistrement Banques d’enregistrer250 01 250
international + attente 150 o1 150
Tri bagage départ
international
Control P.A.F Attente + filtre P.ALF [220 01 220
[Bureaux 14 03 42
[Embarquement Attente + circulation [5000 01 5000
ttente vi 500 01 500
[Boutique 115 06 840
40*2 2
30*3 3
24 1
Sanitaire 75 2 140
EMBARQUEMENT NATIONAL
Enregistrement Banques 250 01 250
d’enregistrement +
circulation 150 150
Tri bagage national
Bureaux 15 03 45

Tableau 7 : Programmation spécifique d’un Aéroport Algérien
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- Chapitre IV : Cas d’étude

_ 4.1 choix du site :
Introduction :

La répartition inégale de la population algérienne, concentrée principalement dans le
Nord, contraste fortement avec I'étendue désertique du Sud. Cette disparité démographique,
combinée a la dégradation des Hauts Plateaux, rend le réaménagement du territoire urgent.
Le développement de nouvelles villes, congues comme des poles d'excellence, s'impose
comme une solution pour désengorger les métropoles, améliorer le cadre de vie et favoriser
une croissance urbaine maitrisée. Ces nouveaux établissements humains sont également

envisagés pour lutter contre les inégalités sociales et résorber I'habitat précaire.

La ville nouvelle de Boughezoul, située dans les Hauts Plateaux-Centre, est le projet le plus
_ avancé de rééquilibrage territorial en Algérie. Destinée a accueillir prés de 350 000 habitants,
elle deviendra un péle d'excellence, spécialisé dans les hautes technologies et les énergies
. renouvelables. Grace a ses infrastructures modernes, notamment un aéroport, Boughezoul
renforcera l'attractivité de la région et favorise le développement économique des Hauts

Plateaux.

La répartition inégale de la population algérienne, concentrée principalement dans le Nord,
contraste fortement avec l'étendue désertique du Sud. Cette disparité démographique,
combinée a la dégradation des Hauts Plateaux, rend le réaménagement du territoire urgent.
Le développement de nouvelles villes, congues comme des pdles d'excellence, s'impose
comme une solution pour désengorger les métropoles, améliorer le cadre de vie et favoriser
une croissance urbaine maitrisée. Ces nouveaux établissements humains sont également

envisagés pour lutter contre les inégalités sociales et résorber I'habitat précaire.
Pourquoi la nouvelle ville de Boughezoul ?

Le choix de la nouvelle ville de Boughezoul en Algérie pour la réalisation d'un aéroport peut

étre motivé par plusieurs raisons stratégiques, économiques et géographiques.

e Position stratégique : Boughezoul est située a un carrefour stratégique reliant

plusieurs régions du pays. Sa localisation au centre de I'Algérie en fait un point de
connexion idéal entre le nord, le sud, I'est et 'ouest. Cet emplacement favorise une

meilleure desserte nationale et régionale.
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e Proximité avec les grands axes : La ville est proche des axes routiers et ferroviaires
stratégiques, ce qui facilite I'accés au nouvel aé¢roport pour les marchandises et les
passagers. Cela renforce son potentiel en tant que hub logistique pour le transport
aérien et multimodal.

e Désengorgement des infrastructures existantes : L'aéroport d'Alger (Houari

—~ Boumediene) est déja fortement sollicité. La création d'un aéroport a Boughezoul
permettrait de réduire la pression sur cet aéroport tout en répondant a la demande
croissante en matiére de transport aérien, tant pour les passagers que pour le fret.

e Développement dune nouvelle ville : Boughezoul est une ville nouvelle intégrée
dans les plans d'urbanisation et de développement économique de I'Algérie. La
réalisation d'un aéroport peut servir de levier pour attirer des investissements, créer
des emplois et encourager le développement économique et urbain dans cette région.

- e Conditions géographiques et climatiques : La région de Boughezoul bénéficie d'un

espace ouvert et relativement plat, ce qui facilite la construction d'infrastructures
aéroportuaires. De plus, les conditions climatiques sont généralement favorables,
avec moins de risques liés au brouillard ou aux vents, par rapport a certaines zones
cotiéres.
e Appui au développement régional : L’aéroport de Boughezoul peut jouer un réle clé
— dans la promotion du développement des régions de l’intérieur du pays, en
encourageant les échanges économiques, le tourisme et I’installation de nouvelles
s industries.
e Vision de décentralisation : Le projet s'inscrit dans une politique de décentralisation
~ des infrastructures majeures, visant a équilibrer le développement entre les régions
cotiéres (qui concentrent I'essentiel des infrastructures) et I'intérieur du pays.
- e Urbanisation contrdlée et durable : La ville de Boughezoul, étant une nouvelle ville,
offre I’opportunité de planifier I’infrastructure aéroportuaire en harmonie avec les

principes du développement durable.

Cette section a pour objets 1’exploration des repéres contextuels de la formulation de I'idée
de projet. Cette exploration vise a définir les variables géographiques structurelle et

spécifique du lieu d’implantation du projet.

Ces variables sont classées selon les échelles de lecture de la géographie urbaines a savoir :
le territoire, ’urbain, la région et ’aire de I’intervention. Cette lecture est basée sur une
approche systémique qui décompose puis recompose le systéme choisi pour la lecture et

analyse
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— 4.1.1 Dimension territoriale :

Introduction : Le territoire se définit comme une entité géographique caractérisée par
des traits morphologiques et paysagers qui entretiennent des liens communs. Ses
limites sont déterminées par les variations de ces caractéristiques. Cette étude se
propose de situer ce territoire en tenant compte de ses frontiéres administratives, tout
en analysant les variables liées a son aire d’influence et a son interaction avec les

éléments structurants qui le composent.
4.1.1.1 Présentation de territoire :

- La nouvelle ville de Boughezoul, située dans la wilaya de Médéa, se trouve au
ceeur de I’ Algérie, dans une position géographique stratégique. Elle s’étend sur
les Hauts Plateaux, une région caractérisée par des altitudes variées dépassant
souvent les 600 métres. Cette localisation en fait un point de jonction essentiel
entre le Tell au nord et I'Atlas saharien au sud, reliant ainsi les principales

régions du pays.

- Les hauts plateaux ouest
- Les hauts plateaux centre

l—_—:] Les hauts plateaux est

&

Figure 69 : Présentation de territoire des hauts plateaux Source : Google traité par auteur

— 4.1.1.2 Limites administratives du territoire d’implantation du projet :

L’étude du site d’intervention est faite selon trois échelles différentes : la macro

zone d’intervention, la micro zone d’intervention.

e Le contexte national : La wilaya de Médéa est située a 88 km du sud
d’Alger, sur les hauts plateaux qui forment de la vallée de la Mitidja. Elle
totalise 8866 km2 du territoire algérien.

88



i I Chapitre IV : Cas d’étude

Le contexte régional : La wilaya de Médéa est située a 88 km au sud
d’Alger, elle est limitée du nord par la wilaya de Blida, au sud par la
wilaya de Djelfa, de I’est, la wilaya de Msila et bouira et de I’ouest par la
wilaya de Ain defla et tissemsilt.

Le contexte communal : La wilaya de Médéa compte actuellement 64
communes regroupées en 19 dairas parmi lesquelles Chahbounia,
composée de 3 communes : Chahbounia, Bouaiche, et Boughezoul (ou se
situe notre terrain d’intervention). Cette derniére se situe a 180 km
d’Alger, dans le périphérique sud de la wilaya de Médéa, elle est limitée
du nord par la commune de ksar Bokhari, et du sud par la commune de
Ain oussara, de I’est par la commune de Birine, et de I’ouest par la

commune Chahbounia, Aziz.

O Haut plateau centre -
wilaya ce Médéa -

Figure 70 : Les limites admiratives d'implantation de territoire, Source : auteur

4.1.1.3 Les formes d’ Accessibilité au territoire :

a) Le réseau routier : RN1 : est I’un des axes routiers les plus importants
en Algérie, Elle traverse le pays du nord au sud sur une longueur de 2500
Km. Cette éléments clé du développement économique et sociale en
Algérie, Elle lie I’autoroute Est — Ouest a la future 4éme rocade et a celle
des hauts plateaux. Cette route traverse la commune de Boughezoul du
nord au sud. Elle est en bon état et d’un gabarit de 7,50 cm. Ce dernier fait
I’objet d’un dédoublement qui est en cours de réalisation, le but de projet

de ce projet est d’augmenter sa capacité du trafic.
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RN 40 : qui va d’est en ouest (Tiaret / M’sila), traverse la commune de

Boughezoul.
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Figure 71 : Le réseau autoroutier. Source : la mission B de la ville nouvelle de Boughzoul

b) Le réseau aéroportuaire : La réalisation de ’aéroport international de
Boughezoul, le projet structurant, non seulement pour la région hauts
plateaux centre, mais aussi pour I’ouest et I’est, ne pourrait que consolider

les relations entre les différentes structures aéroportuaires.
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Figure 72 : Les structures aéroportuaires Source : la mission de la ville nouvelle de Boughzoul + Auteur.
- c¢) Le Réseau ferroviaires : Un réseau ferroviaire aux cours de

construction : ligne (Boumdfaa — Laghouat) et la rocade ferroviaire (M’sila

- — Boughezoul- Tiaret).

Liane LWV T
Deeraition - Loy e projet)

Rocade forrov-amre
B L F 3

Figure 73 : Rocade ferroviaire des Hauts Plateaux Tiaret-M'Sila Source : ANESRIF

90



l Chapitre IV : Cas d’étude

4.1.14 La ville nouvelle de Boughezoul entité d’aménagement de

territoire :

La ville nouvelle de Boughezoul a été créé par le décret 04-97 du ler avril 2004

comme une ville d’¢équilibre des hauts plateaux centre pour participer a la

consolidation de I’armature urbaine du territoire.

......

~
\F

Figure 74 : Création de la nouvelle ville de Boughezoul dans la 2me couronne des hauts
plateaux Source: SNAT 2025

N

4.1.1.5 Conclusion sur le territoire :

Le territoire de la Nouvelle Ville de Boughezoul se distingue par sa localisation
dans une région géographique spécifique, les Hauts Plateaux centraux. Cette
zone est desservie par une infrastructure variée en développement, comprenant
I’axe pénétrant Nord-Sud (autoroute Blida-Laghouat), la rocade des Hauts
Plateaux (autoroute), ainsi qu’un réseau autoroutier en cours de réalisation
reliant M’sila a Tiaret. Par ailleurs, un réseau ferroviaire est également en
construction, incluant la ligne Boumedfaa-Laghouat et la rocade ferroviaire

(M’sila-Boughezoul-Tiaret).

La création de la Nouvelle Ville de Boughezoul représente une étape
stratégique majeure dans la planification et I’organisation de ce territoire, en

renforgant son réle en tant que pole de développement et de connexion.
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_ 4.1.2 Dimension urbain :

Introduction : La dimension urbaine détermine les différentes variables qui
constituent la structure urbaine dans laquelle le projet s’inscrit. Cette dimension se
définie suivants ces 2 €éléments : présentation générale de la ville nouvelle de

Boughzoul et la structure urbaine.
4.1.2.1 Présentation générale de la ville de Boughezoul :

La création de la ville nouvelle de Boughezoul ou la capitale d’énergie
renouvelable, sur un périmétre de 4650 ha, cette dernicére s’inscrit dans la
politique des villes nouvelles du programme (nord-centre) et pour concrétiser

plus I’option des Hauts Plateaux et le SNAT.

DjELFA

Figure 75 : Situation de la ville nouvelle de Boughezoul dans le territoire source : la mission B de la ville
nouvelle de Boughezoul

4.1.2.2 Apercu historique :

Le projet de la ville nouvelle de Boughezoul est le projet le plus ancien, lancé
par le défunt président Houari Boumediene, mais ce projet évaporé avec sa
mort, il a été reporté maintes fois depuis les années 1980. Elle fut d’abord
présentée comme 1’éventuelle future capitale du pays. Puis le projet fut quasi
abandonné, avant d’étre ressorti des tiroirs en 2004. En 2011, un projet initié
par le gouvernement algérien avec le soutien financier du Fonds pour
I’environnement mondial (FEM) et [’assistance technique du PNUE, visait
= méme a faire de la ville nouvelle de Boughezoul la premiére ville « a faible
émission de carbone » prévue a la perspective 2025, Ce projet de long terme

sera contribué efficacement au dynamisme économique du pays. Un projet
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= innovant : ville pilote en énergies renouvelables, intégrant de nouvelles

technologies de construction[RURAL, 2013.

Avant 1957 Le douar A
Boughezoul faisait partie En 1963 la commune est En 2004 il aéte décidé de
'de 1a commune- mixte de intégrée a celle de la création d'une Ville-

Chahbounia. nouvelle

Boghari.

Figure 76 : Apercu historique de la ville. Figure 77 : Vue de ’ensemble de la ville.
Source: la mission de la ville nouvelle de Source: la mission de la ville nouvelle de

Boughzoul Boughzoul.

4.1.2.3 Objectifs de la ville nouvelle de Boughezoul et ses visions

stratégiques:

2 e Création d’un pdle de compétitivité et d’excellence sur les hauts plateaux
centre pour le rééquilibrage du territoire.

e e Créer une ville d’équilibre afin d’optimiser le potentiel de développement
des hauts plateaux et de diffuser les effets de la croissance des aires

- métropolitaines.

e Une ville autonome et durable.

e Assurer une dynamique de développement locale et régional par la
promotion et I’implantation des industries de pointe, et de renforcer la
compétitivité territoriale par I’effet induit de la création d’emplois.

e [Edifier une ville autonome, dotée de diverses fonctions (habitat,

& administration, culture, santé...etc.) pour impulser une dynamique

économique et sociale durable.

4.1.2.4 Orientation d’aménagement de la ville nouvelle Boughezoul :
e Une ville d’équilibre des Hauts Plateaux centre 8 méme de participer a la

consolidation de 1’armature urbaine du territoire.
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e Une ville autonome, centrée sur le développement de I’industrie de pointe
¢t compétitive sur le plan national et international.

e Une ville de haute qualité urbanistique ct architecturale.

e Un aménagement urbain durable se concrétisant a travers un cadre de vie
respectueux de l’environnement, la mise en place d’infrastructures
urbaines susceptibles d’économiser les ressources et des systémes de

recyclage
4.1.2.5 La structure urbaine :

La ville nouvelle d¢ BOUGHEZOUL occupe une superficie globale de 6 000
ha, dont 61% (soit 3 660 ha) dans la commune de BOUGHEZOUL. Cette ville
comprend tous les espaces urbanisés, le foncier industriel de pointe réservé
pour I’extension future, les tissus urbains existants, le terrain d’exploitation

foresti¢re et le complexe des énergies nouvelles et renouvelables.

Cette ville est localisée en bordure du lac du barrage de BOUGHEZOUL,
¢élément structurant de la ville, lui conférant le maintien de 1I’écosystéme et le
développement des réseaux bleu et vert prévus par son plan d’aménagement.

La ville d’implantation du projet est examinée a I’aide du rapport physique,

fonctionnel, sensoriel.

Figure 78 : La structure urbaine de la ville de Boughezoul. Source : la mission B de la ville nouvelle de
Boughezoul + Auteur.
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_ 4.1.2.6 Le rapport physique :

a) Structures viaires :_la ville divisée en deux parties : la premiére et la
partie nord du site (maillages réguliers de la voiries, orienté (nord — sud, est
— ouest) et la deuxieéme partie sud du site (des voiries concentriques et en
courbes ont prévus autours du centre inter- quartier situé dans la zone

d’influence de la gare ferroviaires).

Le résultat du découpage de la premiére partie de la ville est un maillage
™ régulier d’une trame de 1km x1km au c6té nord qui a engendré des nceuds
identiques de méme importance sur I’axe de la voie magistrale et deux
- nceuds importants sur 1’axe principal Est Ouest. Le découpage de la
deuxiéme partie de la ville est concentrique autour du centre de 1’inter—
~ quartier.Le site d’implantation de notre projet montre une facilité
d’accessibilité par les trois cdtés et par 2 types de voirie : Voies de
s circulation a sens unique (artéres de maillage de la ville). Voies de

circulation a double sens.
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Figure 79 : La structure viaire de la ville Figure 80 : Le tracé parcellaire de la ville
nouvelle de Boughezoul. Source : la mission de la nouvelle de Boughzoul. Source : la mission de la

— ville nouvelle de Boughezoul + Auteur. ville nouvelle de Boughzoul + Auteur.

Vers Dyelfa

b) Le cadre biti et non bati :

Le cadre bati :

e Usage mixte de I'espace pour la dynamisation de la ville.
- e Concevoir des zones de densités différentes.

e Hiérarchisation des espaces d'activités (commerce et affaires).
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= Implantation des équipements publics au niveau du centre des

quartiers et autour des principaux axes.

[ Légende :
afFonctions bétis:

Boughezoul

B Equpements admmstratﬂfs%
) Equipements éducatis
B Equocments de sante
___| Equipements cuiturels
55 Equipements sportits
R Services de soutien

nt

.| Industrie de ponte
U rOncus non uduns.

iaMission B de la ville nou

B Espaces verts
R Parcs
] Réserve fonciere

Souree

Figure 81 : Le cadre bitis de la ville Source : Rapport de la Mission B de la ville nouvelle de Boughezoul.

Le cadre non béti :

e Mise en place d’un réseau vert le long des voies magistrale en
relation avec les espaces

e Boisés de protection contre le vent de sables et le lac.

e Ameénagements de parcs de typologie diversifiées en relations
avec le lac et la réserve fonciére topographique du site.

¢ Implantation d’équipement publics en relation avec les parcs et

les espaces verts.

T __t:""’. Axe vert ; Noyauvert_&.] Espaceswns_)

Figure 82 : Le cadre batis de la ville Source : Rapport de la Mission B de la ville nouvelle de Boughezoul.
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¢) La trame urbaine :

Dans I’aire d’étude Il y a une trame réguliére en damier de 1*1 km, qui

divise la ville nouvelle on 28 quartiers avec des formes et des fonctions

déférents.
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Figure 83 : L’organisation des fonctions autour de I’hyper centre de la ville. Source : la mission de la ville
nouvelle de Boughzoul.

4.1.2.7 Le rapport fonctionnel :

Généralité sur le fonctionnement de la ville : Fonctions urbaines réparties de

maniére concentrique autour de I'hyper centre. Des fonctions de loisir et de

détente, en relation avec le lac de Boughzoul, au niveau des espaces centraux

pour favoriser l'accessibilit¢ des habitants. La fonction d'habitat Implanté de

maniére a réduire les déplacements entre les lieux de travail et d’habitat. Un

hyper centre et de deux centres inter-quartiers.

) —

—

'
B
'

Industrie :

de i

pointe ’J‘ f

Figure 84 : Organisation spatiale de la ville Source : Rapport de la Mission B de la ville nouvelle

de Boughezoul.
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4.1.2.8 Le rapport sensoriel :

La structure sensorielle de la ville est composée des éléments suivants : les

points de repéres, Les nceuds, Les axes, Le Skyline.

Dans le rapport sensoriel nous pouvons trouver Les points de repéres classés

en 4 catégories :

e Repére urbain I (Hyper centre) futur centre-ville.

e Repére urbain I (Centre inter-quartiers zones résidentielles a haute
densité)

e Repére urbain III (Tout au long des voies) il est un repére urbain linéaire
renfor¢ant I’axe parc urbain sis entre les deux voies magistrales Est-
Ouest.

e Repére urbain IV (Tour Point visuel) localisation et aménagement des
immeubles en forme de tours, au niveau des principales articulations de
la ville, ce qui permettra d’avoir des repéres urbains spécifiques.

Repere arbaim | ihyper centre) Repere arbain i (Contie mtes Judliet)

1 & o

Repére arbam 111 e long des voes) Tows (pomnt viswel)

Figure 85 : Les repéres urbains de la ville Source : Rapport de la Mission B de la ville nouvelle
de Boughezoul

a) Les neeuds : La nouvelle ville de boughzoul contient 3 types des

- carrefours:

e Entre les voies magistrales : aménagement de carrefours a feux
tricolores.

e Entre les voies magistrales et les artéres : aménagement de
carrefours giratoires ou de carrefours sans feux.

e Entre l'artére inter-quartiers et les voies magistrales ou arteres :
aménagement de carrefours a feux tricolores.

e Entre d’autres classes de voiries : aménagement de carrefours sans
feux.
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Carrefour
dénivelé

Carrefour a faus
tricolores

Carrefour
giratoire

Figure 86 : Les nceuds de la ville de Boughzoul. Source : Rapport de la Mission B de la ville
nouvelle de BoughezoulL

s

- b) Les axes structurants : L’axe structurant de la ville a une longueur de 8

km et une largeur de 200m.

Axes verts : Les axes verts sont des espaces verts de forme linéaire qui

relient les différentes zones.

e Axes verts principaux qui relient la ceinture verte péri8urbaine
aux espaces verts urbains.

e Espaces verts linéaires de liaison entre les espaces ouverts a
I’intérieur du site et les espaces verts situés autour des cours
d’eau.

e Espaces verts des voies piétonnes : Espaces verts de forme
linéaire aménagés le long des voies piétonnes qui relient

I’ensemble des zones du site et connectés aux espaces ouverts.

Axes aquatiques : Les axes aquatiques désignent des cours d'eau et

des canaux qui traversent le site.

e Les axes aquatiques de forme naturelle sont des cours d'eau

& aménagés et les axes aquatiques artificiels sont des canaux
d'eau.

i e Les axes aquatiques de forme naturelle sont des cours d'eau

aménagés au moyen de matériaux naturels et sans modification

majeure de leur tracé.
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e Ces cours d’eau s’écoulent du nord est vers le sud-ouest et se
jettent dans le lac.

e L'aménagement d'espaces verts le long de ces cours d’eau, crée
une symbiose entre les espaces verts et les espaces aquatiques.

e Les axes aquatiques artificiels sont des canaux artificiels créés
dans le but de valoriser les espaces urbains.

e Un plan global de connexion entre les espaces aquatiques, les
espaces verts, les zones urbaines notamment les espaces
urbains majeurs (places, parcs et autres grands équipements) a

été élaborés pour l'ensemble de la ville.

Axes paysagers : Les axes paysagers sont des espaces ouverts offrant

des vues lointaines sur les paysages.

e (Création d'axes d’orientation visuels donnant sur le lac, sur les
espaces verts et des espaces verts donnant sur d'autres espaces
verts.

e Conception de ces axes en privilégiant la continuité, sans
obstacles de type écran, pour assurer des vues lointaines en
tout point de la ville et ce dans le respect des prescriptions ou

des régles d’urbanisme.

=
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Figure 87 : Plan d'organisation des axes verts
Source : Rapport de la Mission B de la ville
nouvelle de Boughezoul.

Figure 88 : Plan d'organisation des axes
hydrauliques Source : Rapport de la Mission B
de la ville nouvelle de Boughezoul.
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¢) Le Skyline : C’est L’image de I’aire d’intervention La hauteur maximale
des batiments avoisinerait les 38 et 45 niveaux de I'hyper centre dans le but
de marquer sur le plan symbolique, I’importance du centre-ville (hors
échelle humaine). Donc on va essayer de créer une continuité des gabarits

tout en respectant I’échelle humaine.

Zone dés mdustries
Zone residentiola Hypar-cenire Zane résidentiefe de pointe

Figure 89 : Le Skylme de Ia v:lle nouvelle de bouhgzoul Source la mission B de la ville
nouvelle de Boughzoul.

4.1.2.9 Les caractéristiques climatiques :

La ville nouvelle de Boughezoul, située dans la région semi-aride du nord de
I’Algérie, est influencée par des conditions climatiques spécifiques a son

environnement.

a) Type de climat et localisation géographique : Climat semi-aride :
Boughezoul est située dans une zone de transition entre le nord
méditerranéen (plus humide) et le sud saharien (trés sec). Latitude :
Environ 35° Nord, ce qui place la région sous une forte influence de
I'ensoleillement direct. Altitude: Boughezoul se trouve a une altitude
moyenne d’environ 800-900 métres au-dessus du niveau de la mer, ce qui
accentue les amplitudes thermiques (chaleur intense le jour, froid marqué

la nuit).

b) Les températures moyennes : Les données climatiques de la
- commune de Boughezoul montrent, d’aprés le graphe des températures
mensuelles moyennes, que 1’on peut distinguer une variation notable entre

= les saisons au fil de I’année.

La température moyenne la plus basse est observée au mois de janvier,
avec une valeur d’environ 43°F (=6°C), ce qui en fait le mois le plus froid
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de l’année. En revanche, la température moyenne la plus élevée est
enregistrée au mois de juillet, atteignant environ 91°F (=33°C), confirmant

que ce mois est le plus chaud.
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Figure 90 : Graphe des températures moyennes mensuelles en °c boughezoul Source : Climat consultante

On constate une hausse progressive des températures a partir de mars,
culminant en été (juin, juillet, aolt), puis une baisse graduelle jusqu’en
décembre. Cette courbe traduit un climat de type semi-aride, avec des étés

chauds et secs, et des hivers modérément froids.

La zone de confort thermique (représentée en gris) est dépassée durant la
période estivale, notamment de juin a septembre, ce qui pourrait avoir des
implications en matiére de confort thermique et de consommation

énergétique dans les batiments.

¢) Humidité relative : Les moyennes mensuelles d’humidité relative

restent élevées durant la TAUX DHUMIDITE RELATIVE ET INCONFORT PAR RAPPORT A LA TEMPERATURE
saison hivernale, =

notamment entre novembre

et février, ou elles ne ..

descendent pas en dessous =

de 61.2 %, cette valeur 7L ; L L L L % L & & % &

correspondant a la moyenne
L . Figure 91 : Graphe d’humidité relative en °c
enregistrée en décembre, le boughezoul Source : Climat consultante

mois le plus humide avec 81%.
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En revanche, on observe une chute significative des taux d’humidité
pendant la saison estivale, entre mai et aolt, période marquée par les
températures les plus élevées. Ces valeurs restent toutefois supérieures a
30 %, mais atteignent un minimum avec une moyenne annuelle de 41 %

en juillet, soulignant un pic d’inconfort thermique dii a la chaleur séche.

d) Le vent : Les vents dominant dans la zone de Boughezoul sont de

secteur: sud-ouest en été et sud- est en hiver avec une vitesse modérée de

60km/h et excessive de 120km/h8.

Figure 92 : La rose des vents d’aprés la série de Figure 93 : Les vents dominants. Source :
10 ans a boughezoul. Source : Climat mission B de la ville nouvelle Boughezoul
Consultant

e) Précipitations : Des précipitations moyennes de 5.5mm font du mois
de Juillet le mois le plus sec. En Novembre, les précipitations sont les plus

importantes de I’année avec une moyenne de 104.8mm.

PRECIPITATIONS MOYENNES MENSUELLES

110mm -

Précipitations total sur le mois W Risque de precipitations

Figure 94 : Le diagramme de précipitation a bouhezoul d’aprés la série de 10 ans en mm Source : mission
B de la ville nouvelle Boughezoul

f) L’application de diagramme psychrométrique de Givoni : Le
diagramme psychrométrique de Givoni consiste a évaluer les exigences
physiologiques du confort, a partir desquelles, les grandes lignes de la

conception du bitiment sont déterminées et permettent de garantir ce

103



™ I Chapitre IV : Cas d’étude

confort ; Givoni a établi des zones d’intervention obtenues en fonction des
données climatiques de chaque mois. Les recommandations obtenues par

cette représentation sont : La majeure partie de I’année se situe en dehors

de la zone de confort.

10

DESIGN STRATEGIES: JANUARY through DECEMBER

11.7% 1 Comfort(1026 hrs)
19.5% 2 Sun Shading of Windows{1711 hrs)

5 Direct Evaporative Cooling(0 hrs)
17.5% 6 Two-Stage Evaporative Cooling{1534 hrs)
10.3% 7 Natural Ventilation Cooling(899 hrs)

8 ) hrs)

12.1% 10 Pas: -
11 Pass S ect Gain High Mass{0 hrs
0.2% 12 Wind Protection of Outdoor Spaces(19 hrs)

ow Mass(1€

12.5% 15 Cooling, add Dehumidfication if needed(1093 hrs}

25.4% 16 Heating, add Huridification if needed(2228 lns) ; 6‘“;
99.9% C Hours using Stoptpai A
(8753 out of 8760 hrs)
49
30 z o =
= |
o 30 W W -

DRY-BULB TEMPERATURE, DEG. F

Figure 95 : Diagramme psychométrique de GIVONI avec application sur la nouvelle ville de boughezoul.

Source : Climat consultante.
Une petite partie de la saison d’hiver se situe dans la zone de chauffage
actif (mécanique) ; il s’agit d’une partie des mois de décembre, janvier et

février, représentant environ 25,4 % de 1’année (2228 heures).

La majeure partie de ces mois se situe dans la zone de chauffage solaire
passif (favoriser donc le chauffage par I’ensoleillement, une bonne
pénétration du soleil en hiver est recommandée), en utilisant des matériaux

appropriés, en agissant sur les parois.

La chaleur captée le jour peut ainsi étre restituée la nuit grace a la masse
thermique, car durant cette saison, les températures nocturnes sont tres
froides. Les mois de mars et novembre se situent dans la zone de chauffage

solaire passif.

Une partie du mois d’avril (environ 40%) se situe dans la zone de confort,
la grande partie dans la zone de chauffage solaire passif (environ 50%). La
partie restante se situe dans la zone de refroidissement évaporatif a deux

¢étages.
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Les mois de mai et octobre traversent trois zones :

e Celle du chauffage solaire passif,

e C(Celle du confort,

e Et enfin, celle du rafraichissement passif : effet de masse
(I’épaisseur des murs et les matériaux utilisés peuvent donner un
déphasage assez important qui aide a garder la fraicheur nocturne
a Dintérieur des constructions et a ralentir la pénétration de la

chaleur du jour).

Ventilation naturelle, effet de masse avec ventilation nocturne,
refroidissement évaporatif direct sont atteints par : (en s’évaporant, I’eau
rafraichit 1’air et I’humidifie : fontaines, matériaux poreux en contact avec

I’eau, végétation, etc.).

- Les mois de juin et septembre ont une petite partie dans la zone de confort

(environ 10%).

La majorité de ces mois (90%) ainsi que la totalité des mois de juillet et
aoiit se situent dans la zone de refroidissement passif :

e Ventilation naturelle,

e Effet de masse,

e Effet de masse avec ventilation nocturne,

e Refroidissement évaporatif direct et indirect.

Une petite partie de juillet et aofit (les plus chauds de I’année) se situe dans
- la zone de refroidissement actif et nécessite donc une climatisation

artificielle.

g) Les caractéristiques géotechniques : La géologic de site : La ville de
Boughezoul est située a une altitude de 630 m dans les plaines de la région
des Hauts Plateaux Centre. Bordé par un lac a I’ouest, et de petites collines
a I’Est. L altitude varie de 632m a 700m du sud-ouest vers le nord-est. La
surface urbaine du centre de la ville présente une pente inférieure a 0,8 %,

de ce fait notre site d’intervention est relativement plat.
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Figure 96 : La géologie de Boughzoul. Source :

La nature de sol : Une grande partie du site du projet (90 %) est

composée de terrains d’alluvions anciennes, grés et calcaires
formés pendant la 3éme période de I’ére Cénozoique, favorables a
’urbanisation. En revanche, le reste (10%) est composé de marnes
et d’argiles.

La sismicité de la zone de Boughezoul : qui se situe dans la wilaya
de Médéa se trouve dans la Zone sismique 1la, IIb et I (sismicité
faible a moyenne) Comparée aux régions du littoral, la ville de
Boughezoul est relativement a [’abri des risques sismiques.
Cependant, comme des séismes surviennent dans les régions de
M'Sila et de Sétif situées a proximité de Boughezoul, il est
nécessaire d’intégrer cette donnée dans le cadre du plan
d’aménagement

Le réseau hydrographique de la zone de Boughzoul : est
caractérisé par un nombre d’oueds assez important qui constituent
le grand bassin versant du Chélif. Les principaux oueds qui
déversent au niveau du lac sont Oued Touil et Oued Nahr Ouassel.
La capacité de la retenue qui est de 50.106.000 m3 est réduite
actuellement d’environ de 50%, en raison de I’envasement qu’elle

subit durant plusieurs années.
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Figure 97 : Le réseau hydrographique. Source :

la mission de la ville nouvelle de Boughzoul + la mission de la ville nouvelle de Boughzoul +

Auteur.

Auteur.
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4.1.3 Présentation de Paire d’étude -

§.
Figure 98 : Projets aéroportuaire et dTJ Figure Sition s -
ok ¢ igure 99 : Situation du terrain vis g vis de la
plate—forme logistique au niveau de Boughezoul, ville nouvelle de Boughezoul Source : Google

maps traité par auteur

4.1.3.2 Les caractéristiques physiques du terrain :

* La forme : le terrain sur lequel nous intervenons a une forme irréguliére.

® Les dimensions : sa longueur est de 2650 m et sa largeur est de 1320m, il

couvre une surface de 350 HA

- * Topographie de site : notre site d’intervention est légerement plat.

4.1.3.3 Environnement immédiat de site d’intervention :

Accessibilité : Le site d’intervention est situé a I’Ouest de la ville nouvelle de

Boughezoul, il est limité du nord par la route nationale N40, a I’est N40B
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Légende :

N40

N38

Figure 100 : Environnement immédiat par rapport le site d’intervention Source : google maps,
auteur 2025

4.1.3.4 Conclusion sur I’aire d’étude :

Le site se distingue par un emplacement stratégique et une morphologie
singuliére, facilitant ’accessibilité tout en offrant des ouvertures visuelles

qualitatives sur des paysages variés, a la fois urbains et naturels.
L 4.1 Projet architecturale :

. 4.2.1 Présentation du projet
4.2.1.1 Justification du choix :

Le choix du projet d'aéroport s'inscrit dans une dynamique nationale de
développement des infrastructures de transport aérien, en particulier dans les
nouvelles villes stratégiques. Parmi celles-ci, la ville nouvelle de Boughezoul

a été identifiée comme un pdle de croissance majeur par les autorités publiques.

En effet, selon le rapport de la mission B élaboré par le Ministére de
I'Aménagement du Territoire de ’environnement et du tourisme, 'Etat
envisage la réalisation d'un nouvel aéroport a Boughezoul afin de renforcer la
connectivité de cette ville en plein essor et d'accompagner son développement

économique et démographique.
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- Ce projet s'inscrit dans une vision globale d'aménagement du territoire visant a
désengorger les grandes métropoles existantes, tout en créant de nouveaux

— pOles urbains durables et autonomes.

Le choix de Boughezoul comme site pour ce projet d'aéroport se justifie
également par la position géographique stratégique de la ville, située a un

carrefour entre plusieurs régions du pays.

Boughezoul bénéficie dune planification urbaine moderne, d'une vision
orientée vers l'avenir et d'une volonté affirmée d'intégrer les infrastructures de

transport comme moteur principal de son attractivité.

Ce contexte global a donc naturellement orienté le choix du site pour mon
projet de fin d'études, répondant ainsi a des enjeux territoriaux concrets et
contribuant a une réflexion sur I'accompagnement des nouvelles dynamiques

urbaines en Algérie.

4.5.2 Plan des équipements logistiques

") Plate-forme logistique régionale liée a I'aéroport et située a la périphérie de la ville nouvelle

» La plate-forme logistique constitue un pdle intégré, conforme aux orientations du plan national logistique initié par le Ministare

des Transports. Elle permettra ainsi de faciliter les échanges de marchandises et d'équipements au niveau des régions de
Médéa, Tiaret, MSila, Djelfa, Laghouat et Ghardaia.

« La plate-forme logistique, articulée avec l'aéroport dont la réalisation est prévue, sera implantée a environ 10 & 15 km a
l'est de la ville, soit entre la ville nouvelle et l'aéroport dont la localisation est prévue entre 30 et 45 km a l'est de la
ville.

« Mettre en relation la plate-forme logistique avec les centres logistiques prévus a lintérieur de la ville nouvelle de Boughzoul
. en vue détablir une base solide sur laquelle peut se batir un développement durable

Figure 101 : Extrait du rapport de la mission B — Ministére de I'’Aménagement du Territoire, de
DPenvironnement et du tourisme (2009)

4.2.1.2 L'idée du projet :

L'idée principale du projet est de concevoir un aéroport moderne et fonctionnel,
capable de répondre aux besoins futurs de la ville nouvelle de Boughezoul et
de soutenir son rdle stratégique dans le réseau national de transport. Ce projet
vise a créer une infrastructure aérienne qui soit a la fois performante, durable
et intégrée a son environnement urbain et naturel.

L'aéroport devra non seulement permettre la fluidité et l'efficacité des
déplacements, mais aussi participer activement au développement économique
de la région par la facilitation des échanges de marchandises et de passagers.
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Il s'agit donc d'un projet qui combine a la fois des ambitions de connectivité
régionale et nationale, et une vision d'accompagnement durable du

développement urbain.

L'approche adoptée s'inspire de références internationales en maticre
d'architecture aéroportuaire, tout en s'adaptant aux spécificités locales : un
design fluide et rationnel, une organisation fonctionnelle des espaces, et une

attention particuliére portée aux questions environnementales et énergétiques.

Ce projet est ainsi pensé comme un véritable levier de croissance pour la ville
de Boughezoul, en contribuant a la structuration de son territoire et a

l'attractivité de la nouvelle ville sur le long terme.
4.2.1.3 Prise de décision :

e Orientation des pistes Est-Ouest par rapport a la répartition des
vents de laquelle résulte le coefficient théorique d’utilisation
d’une piste.

e En termes de systéeme de pistes nous allons suivre 1’étude
préliminaire par le bureau de gestion de la nouvelle ville.

e L’accessibilité se fait a partir de la rocade des hauts plateaux.

e L’aspect sécuritaire est un paramétre important et conditionne
notre conception en séparant les installations techniques qui sont
des installations considérées a risques des autres installations

tels que le terminal fret, passager etc...

Etapel :

L’implantation : Sachant que les vents dominants viennent
principalement de 1’ouest, nous étions obligés de prendre en
considération ce facteur trés important pour I’implantation des
pistes. Effectivement Les pistes sont normalement orientées dans le
sens des vents dominants, de maniére a faire profiter les avions des
courants aériens, qui vont faciliter le décollage et améliorer le
freinage lors de l'atterrissage, les avions se présentant toujours face

au vent.

110



I Chapitre IV : Cas d’étude

Les vents
dominants

Figure 102 : Implantation du projet par rapport a la piste. Source : auteur 2025.

Etape 2 :

Nous avons choisi de diviser en 4 parties pour définir les fonctions
suivantes :

e Parking et esplanade.

e Aérogare

e Zone technique.

e Systeme de piste.

L’implantation des aires de stationnement aux abords de la rocade

permet la visibilité et la lisibilit¢ de I’espace.
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Véhicules Privés
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Figure 103 : Organigramme de fonctionnement de ’aéroport. Source : auteur 2025,

4.2.1.4 La genése de la forme :

Le terminal de l'aéroport de Boughezoul a été congu pour étre bien plus qu'une
simple infrastructure fonctionnelle : il devait incarner a la fois I'identité de la

nouvelle ville et ses ambitions d'ouverture vers l'avenir.

Le processus de conception formelle s'est ainsi appuyé sur une double
inspiration : la symbolique naturelle de la fleur en éclosion et le patrimoine

culturel représenté par I'éventail traditionnel de la tribu Guezzoula.
a) Premiére étape :

L'idée symbolique — La fleur en éclosion : Le projet débute par une

réflexion symbolique : celle d’une fleur en pleine éclosion. Cette image
exprime la croissance progressive de la ville de Boughezoul, appelée a

s'ouvrir au reste du pays et du monde.

La fleur évoque aussi la fragilit¢ maitrisée, la beauté, et I'espoir de cette

nouvelle dynamique urbaine. Cette étape sert de base conceptuelle pour
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imaginer une architecture capable de s’ouvrir Progressivement et

d’accueillir des flux venus de diverses régions.

PREMIERE FTAPY

Figure 104 : Genése de la forme. Source : auteur 2025.

b) Deuxiéme étape :

La traduction formelle —L’éventail de la tribu Guezoula : Pour passer de

I’idée symbolique a une forme architecturale cohérente et structurée,
l'inspiration se précise avec 1’éventail traditionnel Guezzoula (I’éventail

berbére).

L’éventail, par son organisation autour d’un axe central et ses branches
rayonnantes, offre une lecture spatiale adaptée a un grand équipement
public comme un aéroport. Il traduit concrétement le mouvement

d’ouverture évoqué par la fleur.

DEUXIEME FIAPE
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¢) Troisiéme étape :

La structuration spatiale autour de I’axe central : L axe central de I’éventail

est repris dans la conception comme la colonne vertébrale du terminal.
Il organise les principaux flux passagers, depuis l'entrée jusqu'aux
embarquements. Cet axe assure une circulation fluide, linéaire et lisible a

travers l'ensemble du batiment.

- TROISIME FTAPE

Figure 106 : Genése de la forme. Source : auteur 2025.

d) Quatriéme étape :

Le déploiement des ailes : Les extrémités s'accentuent pour évoquer des

ailes d'avion. L’aéroport assume pleinement sa vocation aérienne :
I’éventail déployé devient la métaphore des flux de passagers et du

mouvement vers le ciel.

QUATRIEMFEETAPE

Figure 107 : Geneése de la forme. Source : auteur 2025.
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- ¢) Derniére étape :

La finalisation de la forme — Synthése de I’éventail et de la structure

fonctionnelle : A ce stade, la forme définitive du terminal est entiérement

aboutie :

FORME FINALE

Figure 108 : Genése de la forme. Source : auteur 2025.

e L'axe central est clairement affirmé et traverse I'ensemble du
projet, accueillant les fonctions avant-douane comme les bureaux,
I’enregistrement et les services d’accueil.

e Les deux ailes latérales, inspirées du déploiement de I’éventail
Guezzoula, accueillent exclusivement la zone apreés-douane,
dédiée a I'embarquement des passagers. Elles s'ouvrent comme des
bras protecteurs vers les pistes, exprimant symboliquement I'envol
vers le reste du monde.

¢ La forme arrondie de la téte du batiment reprend la courbure de
I’éventail, renforcée par un dome central qui capte la lumiére
naturelle et accentue la monumentalité de I’espace principal.

e Le terminal ainsi dessiné devient a la fois fonctionnel, lisible et
fortement symbolique : il incarne & travers ses lignes fluides la
croissance, l’ouverture, et I’essor de Boughezoul, tout en

s’ancrant dans une mémoire culturelle propre a la région.
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4.2.1.5 Systéme structurel :

Axe principal

Axes rayonnants secondaires

1 4 Axe de symétrie verticale

Courbes de liaison

Triangles techniques (nceuds)

3 E
———— Joint de RUPTUERE

Figure 109 : Schéma de définition géométrique et technique de la structure rayonnante

Le schéma structurel adopte une organisation radiale et modulaire, centrée
autour d’un axe principal horizontal (en rouge), appuyé par des axes
secondaires rayonnants définissant les lignes de circulation et les points
porteurs. Les triangles noirs sur les c6tés jouent un réle de stabilisation et de
concentration des charges, tout en intégrant potenticllement des éléments

techniques ou des verricres.

L’entrée principale est marquée par une trame réguliére orthogonale (modulée
en rouge) qui canalise les flux vers le centre. Les ailes latérales, quant a elles,
prolongent cette logique avec un rythme répétitif, facilitant la modularité des

fonctions internes (bureaux, salles d’attente, services).

Enfin, les courbes jaunes et bleues soulignent une volonté de souplesse
fonctionnelle et esthétique, créant des transitions douces entre les différents

poles du batiment.
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= Le systéme structurel du projet repose sur une approche cohérente entre
1égereté, efficacité constructive et adaptation climatique. Il est principalement
_ composé de fermes treillis métalliques en toiture et de poteaux arborescent en
structure verticale. Ces éléments sont choisis pour leurs performances
_ mécaniques, leur modularité et leur contribution a une construction durable.
L'ensemble assure une stabilit¢ optimale tout en répondant aux exigences

_ fonctionnelles, esthétiques et environnementales du projet.

[ L
G K

0090000000690 00.99,

_ N/ N N ¢

Figure 110 : Composition verticale du systéme porteur (fermes + poteaux)

- La toiture en fermes treillis métalliques : La toiture est constituée de fermes
treillis métalliques, congues pour couvrir de grandes portées sans appuis
intermédiaires. Ce systéme triangulé permet de limiter le poids de la structure
tout en assurant une excellente résistance aux charges climatiques. Ce choix
s’avére particuliérement pertinent dans un contexte semi-aride, ou les
variations thermiques et I’intensité solaire exigent des matériaux a forte

inertie et une conception efficace.

11 s’agit de poutres triangulées — souvent des fermes ou treillis — qui couvrent
de grandes portées sans appuis intermédiaires. Ces treillis réduisent la

quantité de matériau nécessaire tout en conservant une forte capacité portante.
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— Les poteaux arborescents sont des é¢léments porteurs inspirés des formes
naturelles, en particulier des arbres. Composés d’un fit central qui se ramifie
= en plusieurs bras inclinés, ils permettent une répartition intelligente des
charges verticales et horizontales, tout en offrant une grande liberté

_ architecturale.

- Figure 111 : poteau arborescent, source : htips://mimdap.or

Le principal avantage de la géométrie arborescente réside dans sa capacité a
supporter des charges importantes tout en utilisant une section de matériau
réduite. Grice a sa forme ramifiée, la structure permet une répartition
F homogéne des efforts, ce qui optimise |’utilisation de I’acier. En limitant le
recours a des matériaux massifs et colteux, le projet devient 4 la fois plus
= écologique et plus économique.
Un autre avantage majeur de cette solution est la libération de I’espace
& intérieur. En utilisant des poteaux arborescents, qui concentrent plusieurs
points d’appui en un seul fiit central, on évite la multiplication des colonnes
= verticales classiques. Cela permet de dégager de grands volumes libres,
particuliérement adaptés aux zones telles que les halls ou les espaces
= d’accueil, ou la fluidité de circulation et la flexibilit¢é d’aménagement sont
essentielles.
— Structure ramifiée et stabilité spatiale : Bien que les poteaux arborescents
n'utilisent pas une triangulation classique comme les poteaux en V, leur forme
— rayonnante assure une excellente stabilité tridimensionnelle. En multipliant
les points de connexion avec la toiture, ils permettent une meilleure
~ répartition des charges latérales (vent, dilatations thermiques), tout en

maintenant une grande rigidité de I’ensemble.
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*Répartition des efforts latéraux : Chaque bras du poteau participe a absorber
et redistribuer les efforts dus aux charges horizontales, améliorant ainsi la
résistance au vent et aux sollicitations sismiques.

*Réduction des déformations : Grace a cette configuration, les mouvements
structurels sont minimisés, ce qui améliore la durabilité et la performance a
long terme.

En intégrant ces poteaux arborescents dans la conception, le projet gagne en
légéreté, en performance structurelle, mais aussi en esthétique, en cohérence
avec I’image d’un aéroport durable et contemporain. Leur caractére
modulaire et démontable renforce encore I’approche environnementale du

projet.

Type d’assemblage :

Figure 112 : Assemblage articulé ou semi-rigide source : https://www.dlubal.com/

Il s’agit d’un assemblage articulé ou semi-rigide ou plusieurs poutres
tubulaires convergent vers un élément central vertical.
L’assemblage utilise des plaques d’about avec boulonnage, parfois combiné

avec des manchons internes.

L’ensemble permet :

e  Une répartition des charges entre les différentes branches,

e  Une esthétique fluide,

e Une intégration facile dans des structures légeres et aériennes comme

celle que tu montres en deuxieéme image.
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Mode d’assemblage entre poteaux inclinés et fermes de toiture :

Assemblage par platines boulonnées ou soudées : Les extrémités des poteaux

inclinés sont équipées de platines d’assemblage usinées, qui se fixent aux
nceuds articulés des fermes. Ces connexions peuvent €tre :

e Soudées en atelier pour plus de rigidité

¢ Boulonnées sur site pour un montage plus flexible.

Connexion a des nceuds de ferme ou traverses : Chaque poteau s’attache a la

ferme principale ou a une traverse secondaire, souvent au niveau d’un neeud
prédéfini dans la géométrie de la charpente. Cela permet un transfert optimal
des charges.

Utilisation de rotules ou de joints articulés : Pour permettre de légers

mouvements dus a la dilatation thermique ou aux charges variables (vent,
neige), certains assemblages incluent :

e Des rotules métalliques (joints sphériques)

e Des ¢éléments glissants ou flexibles, assurant un comportement semi-

articulé.

Figure 113 : Assemblage truss (ferme) soudé/boulonné source : https://help.idecad.com/
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— - Tableau récapitulatif de la structure rayonnante du projet :

Symbole/Couleur Nom Fonction/Description
Axe principal Axes principaux et Organisent les flux majeurs de
secondaires circulation et structurent la trame

portante du plan

Axes rayonnants

Axes de symétrie

Délimitent des zones équilibrées,

secondaires verticale assurant la distribution nord-sud et une
- lecture claire

Triangles techniques Nceuds techniques Marquent les zones structurantes

(nceuds) ou verriéres (éclairage zénithal, réseaux, ou appuis

majeurs)

Courbes de liaison

Arecs de liaison
/trames souples

Liens fonctionnels entre les axes,
marquant des zones de transition douce
ou d'attente

Contours de structure

Contours de
structure

Délaiement formel de la structure
inspirée de la géométrie naturelle (ceil,
feuille, etc.)

Tableau 8 : Tableau récapitulatif de la structure rayonnante du projet Source : Auteur

4.2.1.6

Interventions et

problématique :

fonctionnalités visant a

résoudre la

a) Amélioration de la connectivité : Dans un contexte semi-aride souvent

marqué par l’isolement et le manque d’infrastructures, 1’implantation

stratégique d’un aéroport constitue en soi une solution structurante pour

= améliorer la connectivité territoriale. L’aéroport a été pensé comme un hub

régional permettant de relier efficacement les zones enclavées aux grandes

= métropoles nationales et internationales.

o L’aéroport n’est pas une infrastructure isolée, mais s’inscrit dans

une stratégie logistique nationale (plan national logistique).

e Il joue un rdle dans I’articulation régionale : relie Médéa, Tiaret,

M’Sila, Djelfa, Laghouat, Ghardaia — portée inter-wilayas.

o Il est lié a la ville nouvelle de Boughezoul avec une plateforme

logistique dédice.
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4.5.2 Plan des equipements logistiques

«_; Plate-forme logistique régionale liée a I'aéroport et situee a la périphérie de la ville nouvelle

« |2 plate-forme logistious conctituz un pdle ntégré. conforme aux orientations du plan national ‘ogictique initié par ‘& Ministére

des Transports. Eile parmettra ainsi de faciliter les échanges de marchandises #f déguipements au nieau des tégions de
Médéa Tiarst, MSila, Djelfa. Laghouat & Ghardaia

« La plate-forme logictioue. ariculée avec I'aeroport dont la réalication est prévue. sera implantée 3 environ 10 2 15 km A
est de Ia ville, soit entre 'a ville nouvelle et afroport dont la (ocalisation &st préwue entrz 30 € 456 km & l'ect ce la

ville.

« Metire en reiation la plate-forme logistique avec ‘e centres iogistiques prévus a lintérisur ce fa ville nouvelle de Soughzou
en vue détabir une base solide sur ‘aguelle peul se batir un céveloppement durable

Figure 114 : Extrait du rapport de la mission B — Ministére de I'Aménagement du Territoire, de
Penvironnement et du tourisme (2009)
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Figure 115 : Zone D’influence de ’aéroport Tel Atlas — Source : Extrait du rapport de la mission B
Des liaisons intermodales ont été prévues, assurant la continuité avec les
réseaux routiers existants, ainsi qu’une accessibilité optimisée via des
parkings bien dimensionnés, des espaces pour les transports collectifs et

des acceés piétons hiérarchisés.

Une attention particuliére a été portée a I’accessibilité universelle, avec des
parcours adaptés aux personnes a mobilité réduite (PMR), des entrées
dégagées et une signalétique claire. Ainsi, ’aéroport ne constitue pas
uniquement une infrastructure de transport, mais devient un levier de
développement territorial, intégrant pleinement les enjeux d’inclusivité et

de mobilité durable.
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b) Conception durable et matériaux adaptés au contexte semi-aride :

+ Intégration des énergies renouvelables pour une production propre
: Dans une logique de transition énergétique, 1’aéroport a intégré
une solution de production d’énergie renouvelable a travers
I’installation de panneaux photovoltaiques. Ces derniers sont
montés sur des structures de type pergolas positionnées au- dessus
des zones de parkings, combinant fonction de protection solaire et

génération d’électricité propre.

N

Ce dispositif permet :

e De réduire la consommation d’¢électricité issue de sources
fossiles.

o D’améliorer le confort thermique des véhicules stationnés,
surtout en période estivale dans le climat semi-aride.

« D’optimiser I’'usage du foncier en combinant deux fonctions

(stationnement + production d’énergie).

% Optimisation de la gestion de 1’eau et régulation microclimatique :
Deux dispositifs complémentaires ont été intégrés pour répondre

aux défis liés a I’eau et au confort climatique :
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» Lac artificiel intérieur a réle thermique et paysager :

Un lac artificiel central a été créé a I’intérieur du batiment. Plus

qu’un simple élément paysager, il contribue a :

e Abaisser la température intérieure par évaporation
naturelle ;

e Maintenir une humidité ambiante stable, bénéfique pour
le confort des usagers ;

« Renforcer I’identité esthétique et sensorielle du lieu.

Ce systéme passif s’inscrit dans les principes de la conception

bioclimatique adaptée aux environnements semi-arides.
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Figure 118 : Le Lac de Boughezoul, Extrait du rapport de la mission B — Ministére de l'Aménagement du
Territoire, de I’environnement et du tourisme (2009)

Inspiration et modélisation : Le plan d’eau congu s’inspire

directement du lac de Boughezoul, situé dans la wilaya de Médéa.
L’attention a été portée sur la reproduction des principales
caractéristiques morphologiques du lac, notamment la disposition
et les formes distinctives de ses trois ilots (iIe du Tell, ile El
Hidhab, et fle du Sahara). Ces éléments ont été adaptés aux
contraintes Une simulation en trois dimensions a été réalisée a
I’aide de I’intelligence artificielle, permettant de visualiser une
zone paysagere intégrée dans un espace public ou commercial.
Cette modélisation intégre un bassin d’eau entouré de végétation,
de bancs courbes en bois, et d’un parcours piétonnier, traduisant
une volonté de recréer un environnement apaisant. Le projet
s’inscrit ainsi dans une démarche de valorisation du patrimoine
naturel algérien a travers une interprétation contemporaine et

contextuelle.

Une simulation thermique a été réalisée afin de quantifier

I’impact du lac intérieur sur la température et I’hygrométrie du

125



N I Chapitre IV : Cas d’étude

_ batiment. Les résultats obtenus indiquent un gain thermique
notable, avec une réduction des températures estivales, une
_ amélioration du confort hivernal, ainsi qu’une régulation plus
stable de I’humidité relative dans I’espace intérieur. Les résultats

_ preliminaires montrent :

Paramétre Sans lac | Avec lac intérieur Effet du lac
B Intérieur
Température moyenne 30,5 °%C 27.8°C 1 -2,7 °C (effet tampon
_ en été (hall) thermique)
Température moyenneen | 18,2 °C 19.59%C 1 +1,3 °C (inertie
hiver (hall) thermique de 1’eau)
Humidité relative 32 % 44 % 1 +12 % (évaporation
moyenne en été modérée du lac)
B Humidite relative 25% 30 % 1 +5 % (stabilisation
moyenne en hiver hygrométrique)
Amplitude thermique 10°C 6 °C 1-4°C
— journaliére (été)
Amplitude thermique 776 4°C ] =3°C
journaliére (hiver)
i Besoins en climatisation Elevés Réduits (~18 % | Moins de
(Simulation) d’économie) refroidissement nécessaire
= Besoins en chauffage Moyens Faibles (~12 % | Meilleure conservation
(Simulation) d’économie) de chaleur

Tableau 9 : Résultats de la simulation thermique Avec Lac intérieur Source : Auteur

Gestion écologique des eaux pluviales : Un dispositif de

récupération des eaux pluviales a été mis en place dans les zones
extérieures (notamment le parking). L’eau est guidée vers un
fossé paysager végétaliser, inspiré des swales (fossés filtrants),

permettant:

= Un arrosage raisonné et autonome des espaces verts, par la
réutilisation d’une eau filtrée localement, sans recours a des
ressources extérieures, renfor¢ant ainsi 1’indépendance
hydraulique du site en contexte semi-aride ;

= Une intégration paysagére des dispositifs techniques, ou

chaque canal ou fossé devient un élément structurant du dessin
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Extérieur, participant a la composition des circulations
piétonnes, aux vues et a la qualité des ambiances ;

= Une amélioration du confort microclimatique, grice a
I’évaporation lente de 1’eau et a la végétation choisie, qui

créent des ilots de fraicheur tout en limitant les effets d’ilots

de chaleur urbains.

Figure 120 : Vue en coupe du systéme de récupération des eaux -sources : wiki.sustainabletechnologies.ca
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= % Conception durable et choix des matériaux adaptés au climat semi-
aride :

. -Approche constructive adaptée au climat : Le projet adopte

une approche constructive optimisée pour le climat semi-aride,
_ combinant légéreté, modularité et efficacité thermique.

Les poteaux arborescents métalliques constituent un excellent
_ exemple d’architecture modulaire et biomimétique. Inspirés de
la structure des arbres, ces éléments répartissent les charges sur
plusieurs points tout en réduisant considérablement la masse
structurelle. Grice a cette conception, ils permettent de
minimiser I'utilisation de matériaux massifs, comme le béton,
tout en assurant une haute résistance mécanique.
Ce type de structure présente plusieurs avantages :
-Optimisation des ressources : Légers mais robustes, les
poteaux arborescents réduisent la quantité de matériaux
nécessaires a la construction, ce qui limite I’empreinte carbone
et les cofits de transport.
-Modularité et démontabilité : Leur conception permet un
démontage aisé en cas de réaménagement ou de désaffectation.
Les composants en acier peuvent étre recyclés ou réutilisés,
s’inscrivant ainsi dans une logique d’économie circulaire.
-Rapidité de montage et facilité de maintenance : Les ¢léments
préfabriqués s’assemblent rapidement, réduisant les délais de
chantier et facilitant les interventions futures pour maintenance
ou ajustement.

- Toiture technique — 60 mm en panneaux sandwich (PIR) : La

toiture de I’aérogare est réalisée a partir de panneaux sandwich
isolants, choisis pour leur performance thermique, leur

légéreté et leur rapidité de mise en ceuvre. Ce systéme
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Préfabriqué limite les ponts thermiques, réduit la charge

structurelle, et participe activement a la maitrise énergétique

du batiment. Dans un souci d’ancrage local et de durabilité, les

panneaux adoptés sont constitués de :

Parements extérieurs en tole d’aluminium prélaquée,
matériau recyclable, 1éger et résistant a la corrosion,
souvent produit localement ou régionalement
(notamment en Afrique du Nord et en Méditerranée).

Ame isolante en laine de roche, un matériau également
fabriqué a partir de ressources minérales locales
(basalte, dolomie). La laine de roche offre
d’excellentes performances thermiques et acoustiques,
tout en étant résistante au feu et parfaitement adaptée

aux conditions climatiques arides.

Ce type de panneau est particuliérement répandu dans les

terminaux aéroportuaires, notamment pour :

Leur rapidit¢ de montage (panneaux clipsables ou
autoportants),

Leur facilité d’entretien,

Leur adaptabilité aux grandes portées des halls de

transit.

Le toit de I’aérogare est réalisé en panneaux sandwich isolants

locaux, composés d’une ame en laine de roche entourée de

parements métalliques en aluminium ou acier prélaqué. Ce

choix stratégique permet une réponse optimale aux exigences

climatiques, acoustiques, structurelles et durables, tout en

s’appuyant sur des filiéres régionales

Matiére premiére locale : la laine de roche est produite
a partir de roches volcaniques ou basaltiques issues de

carriéres proches, en Algérie ou pays voisins.
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Performance thermique et acoustique : coefficient U
=~ 0,30-0,40 W/m?-K ; absorption acoustique>15dB ;
résistance au feu (classe Al).

Résistance climatique : excellente tenue aux fortes
amplitudes thermiques, aux UV et au vent, notamment
grace a des profils anti-eau.

Mise en ceuvre rapide et durable : panneaux clipsables
de 60—75 mm montés sans fixation visible, résistants
aux vibrations (structure en V + treillis).

Durabilité et recyclage : matiére recyclable, longue

durée de vie (> 30 ans), conforme aux principes de

circularité.

Figure 121 : Panneaux sandwich isolants - Source : htips://en.brdecosa.com/

-Tableau récapitulatif des Propriétés des panneaux :

Propriété Valeur

Epaisseur 60—75 mm

Coefficient U ~0,30-0,40 W/m?-K
Atténuation acoustique >15dB

Résistance feu Classe Al

Durée de vie 30+ ans

Maticre recyclable Aluminium/acier + laine locale

Tableau 10 : Tableau récapitulatif des Propriétés des panneaux Source : Auteur
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-Tableau qui montre le comportement des panneaux sandwich selon la température :

Parameétre Eté Hiver Réle des
(températures (températures panneaux
ext. élevées) ext. basses) Sandwich PIR 100
mm
Température extérieure | ~37 °C (journée) ~6 °C (nuit) Conditions
moyenne (Boughezoul) climatiques semi-
arides extrémes
Température intérieure | 25-28 °C (confort 19-21 °C Zone tempérée
ciblée (hall) thermique) recherchée
Transmission thermique Forte sans Forte sans Réduction jusqu’a
a travers parois isolation isolation 80 % avec panneau
PIR
Température mesurce ~30 °C sans ~15 °C sans Isolation thermique

en paroi intérieure

panneaux / ~26 °C
avec panneaux

panneaux /~19 °C
avec panneaux

renforcée des
parois extérieures

Effet sur systéeme de Charge élevée Chauffage Allégement des
climatisation/chauffage permanent besoins
mécaniques (18-20
% d’économie
estimee)

Inertie thermique du
matériau

Faible (legereté)
mais efficace

Faible, mais
conserve mieux la

Bon compromis
entre rapidité de

chaleur réaction et isolation
Confort thermique Difficile sans Inconfort notable Maintien plus
isolation sans isolation stable et homogene

de la température
intérieure

Résistance au

Bonne (face

Non concerné

En été, revétement

rayonnement solaire externe clair = réduction
réfléchissante des gains solaires
possible)

Exemples d’aéroports utilisant ce systeme : Aéroport de
Marrakech Ménera (Maroc) : panneaux sandwich en laine de

roche avec parement aluminium pour toiture et bardage

Terminal 2 de 1’aéroport d’Alger Houari Boumediene :
structure métallique couverte de panneaux isolants a haute

performance thermique.

Ce choix structurel s’inscrit donc dans une approche durable,
locale et climato-résiliente, réduisant I’empreinte carbone et

facilitant la maintenance a long terme.
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¢) Vitrages performants, murs-rideaux de 25 cm, et bloc autonome

vitré avec production et stockage d’énergie :

Figure 122 : Les murs-rideaux aéroport d’Alger - Source : https://www.arch-products.com/
Afin d’assurer un confort thermique, lumineux et acoustique optimal
dans un environnement aéroportuaire soumis a de fortes sollicitations,
le projet adopte des vitrages a contrdle solaire sur les facades les plus
exposées (sud et ouest). Ces vitrages, traités sélectivement,
réfléchissent une grande partie des rayonnements infrarouges tout en
laissant passer la lumiére naturelle, limitant ainsi les apports

thermiques excessifs et réduisant les besoins en climatisation.

Les murs-rideaux sont constitués de vitrages performants d’une
épaisseur de 0,25 m, fixés dans une ossature aluminium a rupture de
pont thermique. Ce type de vitrage, généralement en triple vitrage
feuilleté trempé, est particuliérement adapté aux environnements

soumis a des vibrations réguliéres comme les aéroports. Il offre :

e Une résistance mécanique renforcée face aux sollicitations
dynamiques (mouvements d’air, vibrations, dépressions liées
aux décollages),

e Une excellente isolation acoustique (jusqu’a 45 dB
d’atténuation),

e Une étanchéité a I’air et a I’eau optimisée pour un climat semi-

aride.
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- - Toiture vitrée photovoltaique et autonomie énergétique locale : Dans
une optique de durabilité, une partic de la toiture du batiment est
équipée de panneaux photovoltaiques semi-transparents intégrés
directement dans le vitrage (BIPV — Building Integrated
Photovoltaiques). Ces modules permettent une double fonction :
assurer une protection solaire passive et produire de l’électricité

propre.

Les vitrages photovoltaiques sont principalement positionnés au-
dessus d’un bloc technique en mezzanine, congu pour fonctionner en

autonomie énergétique. Ce bloc autonome comprend :

Un local technique intégré, situé sous la dalle de la mezzanine, destiné

— au stockage de I’énergie.

Figure 123 : Emplacement des panneaux photovoltaiques semi-transparents intégrés

- Batteries de stockage : Le systéme est couplé a un ensemble de
batteries lithium-ion, permettant de stocker 1’énergie produite durant
la journée. Ces batteries sont dimensionnées pour répondre aux
besoins en éclairage, ventilation, informatique, et petits équipements

autonomes du bloc. Elles offrent :

¢ Une autonomie de plusieurs heures en cas d’absence de soleil;

133




I Chapitre IV : Cas d’étude

Une stabilisation de la production solaire (évite les pertes
d’énergie) ;

Une résilience énergétique face aux coupures réseau.

Avantages environnementaux et techniques :

Réduction des besoins en climatisation grace a la protection
solaire passive

Autoconsommation directe de [’énergie produite, sans
injection dans le réseau

Réduction des émissions de CO2, en cohérence avec la
stratégie bas-carbone du projet

Esthétique moderne et intégrée, évitant l'ajout de structures
métalliques lourdes sur le toit

Le bloc peut également servir de prototype évolutif pour des
extensions futures ou des modules a déployer dans d'autres

zones sensibles du site aéroportuaire.

;...—Jl-—-—*»

o

Figure 124 : Panneaux photovoltaiques semi-transparents intégrés - Source : https://www.arch-

products.com/
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- Tableau récapitulatif des propriétés des panneaux intégrés :

Elément Description

Toiture vitrée Vitrage semi-transparent intégrant des panneaux photovoltaiques
- (BIPY)

Technologie PV Cellules monocristallines semi-transparentes (= 30 % transmission

lumineuse, rendement = 18 %)

Structure support | Ossature métallique légére, compatible avec les panneaux
sandwich et modules BIPV

- Production Electricité  solaire produite en  journée pour  une
d’énergie autoconsommation directe
_ Stockage Local technique isolé accueillant des batteries lithium-ion ou
d’énergie modules de stockage équivalents
Autonomie Bloc indépendant du réseau principal, opérationnel méme en cas
= énergétique de panne réseau
Fonctions Bureau secondaire, supervision, local serveur, microstation, ou
hébergées salle technique
Avantages Réduction des GES, confort thermique, résilience énergétique,

esthétique intégrée

Tableau 11 : Tableau récapitulatif des propriétés des panneaux intégrés Source : Auteur

d) Atténuation des nuisances sonores et amélioration du confort

— d’usage :

- Traitement acoustique intérieur (plafonds absorbants) : Dans les
halls principaux et zones de forte affluence, des plafonds suspendus
acoustiques ont été intégrés pour réduire la réverbération et limiter le

bruit ambiant.

Ces dispositifs absorbants, souvent composés de matériaux minéraux
ou fibreux, contribuent a créer une ambiance calme malgré les flux

importants de passagers.

-- Les revétements muraux techniques complétent cette démarche, en

assurant une meilleure qualité sonore et un confort auditif durable.
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Figure 125 : Plafond métallique linéaire — Aérogares contemporains- Source :
www.armstrongceilings.com

- Bandes végétales périphériques contre le bruit : Le périmétre du site
est bordé de bandes végétales denses (arbustes, haies mixtes, arbres)

jouant le réle de barriére naturelle anti-bruit.

Ce dispositif permet d’atténuer les nuisances sonores provenant des
voies d’acceés et de 1’activité aéroportuaire, tout en favorisant

I’intégration paysagere du projet dans son environnement.
e) Paysage végétal aux abords du parking et des lacs :

Les espaces extérieurs, en particulier aux abords des parkings et du lac de
récupération, ont été paysagés avec des essences adaptées au climat semi-

aride.

Cette végétation a une fonction thermique, esthétique et psychologique:
elle améliore la perception de 1’espace, réduit la température ambiante par

ombrage et apaise les usagers dés leur arrivée sur site.
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Figure 16 : Les espaces extérieurs ns le projet
- Intégration de lacs pour humidit¢ et atténuation thermique : Le lac cintégré
au projet n’est pas seulement un élément esthétique ; il joue un role actif

dans la régulation du microclimat.

Grace a I’évaporation de surface, il humidifie I’air ambiant et abaisse
localement la température, phénoméne confirmé par une simulation
thermique réalisée sous Design Builder. Ce dispositif participe a

I’atténuation des ilots de chaleur et améliore le confort extérieur.

- Mur végétal intérieur pour ambiance et régulation thermique : A
I’intérieur méme de I’aérogare, des mur végétaux ont été installé dans la

zone d’attente principale.

En plus d’apporter une ambiance naturelle et apaisante, ce mur végétalisé
participe a la régulation hygrométrique et a I’amélioration de la qualité de
I’air intérieur. Il constitue un signal visuel fort et un point de repére dans

le parcours des usagers.
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f) Tableau récapitulatif des solutions intégrées dans le projet :

Domaine Solution mise en ceuvre Fonction Impact environnemental
- ou social
Structure & Structure métallique Réduction de Baisse des émissions de
matériaux modulaire, démontable et I’usage du béton CO: (GES), légereté et
- recyclable rapidité de construction
Panneaux sandwichavec | Isolation thermique Diminution des pertes
isolant performant d’énergie, confort
- thermique
Revétements locaux et Résistance Favorise I’économie locale
durables climatique et réduit les transports
B (baisse GES)
Energie & Toiture vitrée avec Production locale Autonomie partielle,
B toiture panneaux d’énergie réduction des énergies
photovoltaiques intégrés renouvelable fossiles
Bloc technique autonome Continuité Résilience face aux pannes
. avec batteries de énergetique du réseau principal
stockage
Confort & Plafonds absorbants et Réduction du bruit Amélioration du confort
— acoustique murs techniques intérieur usager
Bandes végétalisées Barriére sonore Réduction des nuisances
périphériques naturelle sonores
= Mobilité et Parking ombragé avec | Ombre + production | Confort thermique, recharge
accessibilité pergolas solaires électrique véhicules électriques
Accessibilité douce Sécurité + confort | Encouragement i la marche,
- piétonne depuis le meilleure fluidité
parking
Eau et Récupération des eaux Réduction de la Gestion durable de I’eau
i biodiversité pluviales dans parking consommation
d’eau potable
Cours d’eau + lacs Climatiseur naturel | Rafraichissement passif et
- intérieurs + biodiversité qualité de vie
Espaces Mur végétal intérieur Ambiance + Bien-étre usager,
_ paysagers régulation purification de |’air
thermique
Végétation locale Résistance au climat | Réduction consommation
_ + faible entretien en eau et meilleure
intégration
Simulation & | Simulation thermique par Justification Validation des stratégies
— performance Design Builder du lac technique de 'effet passives
intérieur rafraichissant
Réduction Limitation du béton, Réduction des Projet a faible empreinte
i GES globale énergies renouvelables | émissions directes et carbone
indirectes
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Conclusion Générale :

Ce travail de fin d’études s’inscrit dans une démarche de conception architecturale
durable appliquée & une infrastructure stratégique : un aéroport implanté 4 Boughezoul, une
ville pilote au ceeur d’un territoire semi-aride. A travers ce projet, I’objectif a été de répondre
a des problématiques multiples : connecter efficacement le territoire, minimiser I’impact

environnemental, et proposer une architecture sensible, innovante et adaptée 4 son contexte.

Le projet repose sur une approche intégrée, alliant analyse territoriale, réflexion
fonctionnelle et solutions techniques durables : structure métallique optimisée, pergolas
photovoltaiques, gestion des eaux pluviales, intégration d’un lac intérieur régulateur de
température, et maitrise de I’éclairage naturel. Ces éléments montrent qu’un aéroport peut

aujourd’hui concilier performance, durabilité et qualité architecturale.

Au-dela de sa fonctionnalité, ce projet d’aéroport devient un véritable levier de
- développement régional. Il structure le territoire, attire de nouveaux flux, améliore la
mobilité et participe & I’attractivité de Boughezoul. Il constitue aussi un signal fort d’une

architecture tournée vers la résilience et la transition écologique.

Enfin, ce projet présente un fort potentiel d’évolution. Par sa conception souple et son
implantation stratégique, il dispose de toutes les qualités nécessaires pour accompagner les
dynamiques futures du territoire, en intégrant de nouveaux besoins, extensions ou
innovations technologiques. Il constitue ainsi une base solide pour un développement
progressif et durable, et peut servir de modéle reproductible pour d'autres contextes

similaires.
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PARTIE ARCHITECTURALE

Description du projet

TEL ATLAS — Aéroport de Boughezoul

TEL ATLAS ; L’aéroport
écologique de Boughezoul est un
projet congu dans une logique
d’intégration  territoriale et
environnementale, au cceur de la
nouvelle ville verte de
Boughezoul. Il s’affirme comme
une porte d’entrée stratégique

reliant les régions semi-arides

aux réseaux de ftransport

nationaux et internationaux, tout en s’inscrivant dans une démarche de mobilité durable et

d’urbanisme responsable.

L’ensemble de la réflexion et de la démarche conceptuelle de ce projet tire son origine de
I’Extrait du rapport de la mission B — Ministére de I’Aménagement du Territoire, de
’Environnement et du Tourisme, qui appelle & une structuration équilibrée du territoire
algérien a travers des infrastructures sobres, adaptées aux contextes climatiques, et répondant

aux enjeux de durabilite.

Le projet s’intégre dans son environnement a travers une relation fonctionnelle et paysagére
entre I’infrastructure aéroportuaire et le tissu urbain en développement, notamment grice a
un lac intérieur & effet thermique, des espaces verts publics, et des zones de détente et de

rencontre pensées pour le confort et la qualité d’usage des voyageurs.

L’aéroport TEL ATLAS accompagne les objectifs du SNAT 2030 et du Plan national
d’adaptation au changement climatique, en proposant une forme architecturale fluide et
lisible,  la fois expressive et rationnelle. Le terminal, en structure métallique légere, intégre
des solutions bioclimatiques adaptées : pergolas solaires sur le parking, récupération des
eaux pluviales, ventilation naturelle, et matériaux performants pour le confort thermique

dans un climat semi-aride.
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TEL ATLAS devient ainsi un signal fort dans le paysage du Sud, combinant technologie,
durabilité, insertion territoriale et expérience sensorielle, offrant une nouvelle génération

d’infrastructure aéroportuaire en Algérie.
Implantation : un dialogue avec le territoire :

Situé au cceur du futur pdle de développement de Boughezoul, I’aéroport TEL ATLAS
s’implante dans une zone stratégique a la croisée de plusieurs dynamiques territoriales. En
bordure de la zone urbaine projetée, sur un site a fort potentiel paysager et climatique, le
projet s’intégre comme une infrastructure structurante, a la fois porte d’entrée régionale et

levier de développement pour une ville écologique en devenir.

L’implantation respecte les logiques naturelles du site : topographie douce, orientation

solaire favorable, et exposition aux vents dominants qui sont intégrés dans une conception
bioclimatique. L’équipement ne s’impose pas au territoire, mais dialogue avec lui, en
valorisant les ressources locales et en s’adaptant aux contraintes climatiques du semi-aride.
Le projet génére ainsi une série de situations paysageres et urbaines qui enrichissent

I’expérience des usagers tout en renfor¢ant la cohésion entre mobilité, nature et urbanité.
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- Conception : Connecter, rafraichir, rassembler :

La conception de 1’aéroport TEL ATLAS repose sur un principe de connectivité

environnementale et humaine, inspirée des grandes lignes directrices du rapport de la

mission B — Ministére de 1’Aménagement du Territoire, de I’Environnement et du

Tourisme. Trois axes structurent la réflexion :

Un dialogue territorial, avec une ouverture sur les paysages steppiques et une lecture
horizontale du relief.

Un dialogue écologique, matérialisé par un lac intérieur jouant un role de régulateur
thermique, un réseau végétal filtrant et des dispositifs de récupération des eaux
pluviales.

Un dialogue social, avec des espaces de rencontre, de contemplation et de détente

intégrés dans le parcours du voyageur.

L'aéroport devient un lieu hybride : a la fois machine fonctionnelle de mobilité et espace

public ouvert sur la ville, mélant performance technique et confort sensible. Le terminal

abrite des zones d’attente, de priére, de restauration et de jeu dans une configuration fluide,

pensée pour favoriser I’interaction humaine et réduire le stress li¢ au transport.

Expression volumétrique : la forme comme territoire

- La volumétrie du projet est fondée sur des concepts inspirés de la nature et de la fluidité du

vent, traduits dans une composition douce et contemporaine, ou l’architecture devient

- paysage.

Les choix formels s’appuient sur plusieurs principes :

Architecture-paysage : le batiment épouse le site comme une vague douce, en lien
avec le relief semi-aride.

Inspiration Gezoula : les toitures s’ouvrent en éventail, évoquant I’artisanat de
Ghardaia, symbole d’accueil et de fraicheur.

Langage des ailes : la forme générale rappelle les ailes d’un avion, exprimant
1égéreté, direction et fluidité des flux.

Lumiére et transparence : grandes fagades vitrées, brise-soleil et puits de lumicre

assurent confort thermique et clarté.
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« Ecotechnologies visibles : pergolas solaires, récupération d’eau et structure
métallique lisible valorisent I’approche durable.

e Volumes ouverts : ’atrium central avec son lac intérieur crée un cceur sensoriel,
propice au bien-étre et a I’orientation.

o Socle continu : plateforme végétalisée guidant naturellement I’usager du parking a
I’aire de trafic.

o Une expérience compléte : TEL ATLAS dépasse sa fonction aéroportuaire, devenant

un lien sensible entre ciel, terre et usagers.

Le projet TEL ATLAS n’est pas seulement un aéroport, c’est une expérience d’espace et de

climat, une interface entre I’homme, la terre et le ciel.

Affectation fonctionnelle (Par zones) :
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Organisation fonctionnelle des espaces publics intérieurs :
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Organisation des flux de circulation :
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| - Flux du publigue extéricurs
- Flux bagages
- | - m Circulation verticale

Plan de flux —zone arrivées
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La légende:

Tvpe de flux :

- Flux des passagers (départs )
- Flux du personnel

Flux des passagers (départs ) et
publique extérieurs

- Flux du publique extérieurs

Flux bagages

Circulation verticale

Plan de flux —zone departs

_ Expression des facades :
L’expression architecturale des fagades repose sur cinq principes essentiels :

1. Lumiére et performance de I’enveloppe : Des fagades largement vitrées et protégées
par des brise-soleil permettent une gestion optimale de la lumiére naturelle, tout en

garantissant le confort thermique dans un climat chaud et sec.
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2. Référence culturelle et symbolique : L'inspiration des éventails de Gezoula se lit dans
les motifs métalliques perforés des facades, évoquant I’artisanat du sud algérien et
I’ouverture vers les cultures locales.

3. Relation visuelle permanente avec 1’extérieur : Les grandes ouvertures offrent des vues
cadrées sur le paysage environnant, notamment vers la zone verte, le parking et la
perspective vers la piste. Le lien visuel crée une transition douce entre intérieur et

extérieur.
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4. Géométrie fluide et directionnelle : La forme des fagades épouse le mouvement des
ailes d’avion, traduisant une impression de vitesse, de fluidité et d’élancement, et
accompagnant le flux des passagers.

5. Résonance contextuelle : Les matériaux choisis (verre, métal, aluminium perforé) sont
adaptés au climat semi-aride, et les couleurs s’inspirent de la palette locale du désert

et du ciel.
Aménagements extérieurs

L’ensemble du projet s’articule autour d’un socle paysager congu pour créer un microclimat
accueillant et favoriser le confort des usagers, tout en répondant a la fonction de pole de

transit et de rencontre :

» Plateforme végétalisée surélevée : Une plateforme surélevée connecte directement
les usagers a 1’étage des départs, facilitant les flux verticaux tout en créant une

coupure douce entre la zone urbaine et le terminal. Cette plateforme est recouverte

d’un espace vert, offrant de I’ombre et un refuge visuel en hauteur.

» Lac extérieur et fontaines : En complément du lac intérieur, un lac extérieur et des
fontaines paysagéres ont été aménagés autour du batiment. Ces éléments contribuent
a rafraichir I’air ambiant, a créer un microclimat agréable, et a renforcer la dimension

sensorielle et apaisante de |’approche du terminal.
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Pergola en bois comme brise-soleil : En réponse a la forme allongée du parking, une
longue pergola en bois est installée le long du cheminement piéton, accompagnant
les voyageurs 2 pied jusqu’au terminal. Elle agit comme brise-soleil, offrant ombre

et confort tout en valorisant une matérialité naturelle adaptée au climat.
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= = Pergolas solaires dans le parking : Au cceur du parking longue durée, des pergolas
photovoltaiques sont installées non seulement pour produire de I’énergie, mais aussi
pour couvrir les cheminements piétons. Elles assurent une protection contre le soleil

aux voyageurs rejoignant le terminal a pied, tout en structurant visuellement I’espace.
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Plan du REZ-DE-CHAUSSEE
(Arrivée)
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Plan R+2 (Mezzanine)



Facade Principale (Nord)
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