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Introduction :

En ce 2leme siécle, I"humanité se trouve confrontée non seulement aux problémes qui
résultent de la croissance de la population mondiale, mais surtout aux conségquences de
I’ explosion urbaine

Pour I"ensemble du monde ¢’ est plus de la moitié de la population totde qui réside dans les
villes Des villes millionnaires sont en formation sur les cinq continents, et particulierement
dans les pays en développement qui sont soumis Smultanément & la pression démographique
et al'’exode rurd. . En Algérie plus de 60% de la population est actuellement urbaine, et le
chiffre ne cesse d’ augmenter ; les prévisions a ce sujet font état de 75% des 45 000 000
d algériens seront des citadins d’ici une vingtaine d’ années.

Au premier rang des problémes engendrés par cette explosion urbaine se trouve la question
des transports. Aujourd’ hui elle se pose en de nouveaux termes en raison surtout des tailles
des agglomérations et de leurs croissances rapides.

Les carences des moyens de transports et les problemes liés aux déplacements, sont ressentis
de plus en plus douloureusement par les habitants.

Le secteur des transports est fondamental dans la vie de nos sociétés ou chacun se déplace
continuellement, ou la plupart des produits que nous consommons viennent de lieux éloignés
et ou circulent continuellement I’ argent, lesinformations, lesidées...

Que les transports sarrétent (pour cause d'intempérie ou de gréve) et c'est toute la vie
économique qui est mise en veille!

L'importance des transports urbains ne se limite pas a la satisfaction des besoins de
déplacements qui conditionnent toute la vie économique, dle tient aussi aux rapports qui se
sont établis entre intégration urbaine et développement des réseaux. Le systéme de transport
peut étre un des moyens de conduire I'intégration urbaine et d'en défavoriser lamarginalité.
Constantine, de par son importance et son caractere naturel, n’ échappe pas a cesregles :

Bétie sur la cime du rocher, en haut des gorges du Rummel, ¢’ est une ville majestueuse. Large
creuset de I'histoire profonde de I'Algérie, Constantine est un véritable témoin de toutes les
civilisations, méditerranéennes, africaines et arabo-musulmanes. Cette forteresse antique,
naturelle, sise au Nord-est du pays, est, depuis 2500 ans, un vieux site d'implantation
humaine. Au long des siécles, elle sest donnée une histoire fabuleuse dont les richesses
archéologiques, éthno-anthropologiques et socioculturelles font d'elle une oauvre humaine
exceptionnelle. Marquée par les empruntes des invasions, conquétes et occupations de
plusieurs regnes d'origines diverses, Constantine a su se faire respecter gréce a sa forte et

longue résistance.



. Motivations:
Tout d abord nous tenons & souligner avant le commencement de toute réflexion, que nous
allons essayer d’ explorer un champ peu défriché dans le domaine de la recherche, qui est celui
de I’intégration urbaine vue par les moyens de transport.
Depuis trés peu de temps commence a émerger en Algérie des préoccupations autour des
thémes relatifs aux études des transports urbains et leur réle dans la vie urbaine. Sur ce sujet
I’Algérie est en retard flagrant par rapport aux pays développés qui eux, ont adopté une
stratégie et des méthodes de planification prenant en compte cette nouvelle réalité.
D’une fagon générae, et puisque les infrastructures de transport ont un important pouvoir
d orientation du développement urbain et d’ intégration urbaine, il nous parait capital de placer
cet atout au service de la politique d’ urbanisation.
Il sagira donc pour nous de déterminer, a partir d’ une base de données et de mesures, le rble
des trangports dans I'intégration de la ville de Ali Mendjeli a celle de Constantine et
d apporter, un tant soit peu, une contribution a un domaine resté jusque lale parent pauvre des
études urbaines.
Nous espérons également mettre en relief, a travers la bibliographie, quelques axes et
tendances actuelles sur ce qui se fait a I'échdle internationale dans le domaine des

interactions entre les transports urbains et |’ urbanisme.

. Problématique

Aujourd'hui nous allons essayer de poser des questions ensemble qui sont trop souvent
posées séparément: la jonction des espaces urbains par I'intermédiaire des moyens de
transport et la formation de I'espace urbain. Nous parlerons surtout des transports mais nous
discuterons également de ces espaces urbains nouvel lement créés.

Parallélement a ces espaces urbains qui sont en soi un réseau qui fonctionne toujours,
actuellement se forme un réseau technique spécialisé (routes et tramway) qui structure -ou
déstructure- de plus en plus fortement cet espace urbain, qui le soumet & tenson, ou bien le
détend, qui le noueici, et le dénoue ailleurs.

Structuration -déstructuration, tension- relache... De quoi sagit-il?.

Dés lors, il est permis de Sinterroger sur les raisons qui président a la conception d'un réseau

routier et son implication dans I'assimilation urbaine.



A partir du moment ou il y a éclatement de laville il y a nécessité de joindre les territoires
entre eux par des réseaux routiers et ferrés.

La croissance numérique de la population urbaine de Congantine sest accompagnée de
I'extension de la ville dans |'espace.

Le symbole de ce fonctionnement est représenté par les réseaux de trangport et les
mouvements pendulaires qui unissent ces noyaux urbains périphériques a la ville-mere.

Cet éclatement de |'aire urbaine impose aux citadins des déplacements a des distances
croissantes. Ceci a conduit a poser en termes nouveaux les problémes des transports et
d’intégration urbaine.

Cette approche tiendrait compte de la mobilité spatiale des individus et, plus précisément, des
migrations pendulaires gu'ils peuvent effectuer quotidiennement pour accomplir un travail.
Or, c'est précisément ce phénomene de mobilité qui peut contribuer & ralentir la croissance et
a stabiliser de nombreuses petites villes. || concourt auss a assurer leur intégration a leur
ville-mere Constantine.

Cette mobilité prend diverses formes sdon les endroits. Elle implique de nombreux
travailleurs qui se déplacent a des distances plus ou moins grandes de leur résidence. Elle peut
traduire également le lien entre deux agglomérations voisines.

La mobilité géographique existe également en dehors des obligations de travail.

Les résidents des localités marginales se déplacent beaucoup pour leurs loisirs et pour avoir
acces aux services qu'ils ne trouvent pas chez eux. Cette forme de mobilité constitue un autre

moyen privilégié d'intégration urbaine.

Ainsi, la présence de centres urbains (Ain Smara, El Khroub, Didouche Mourad, Hamma
Bouziane, Ali Mendjeli) ne devient significative qu'en fonction de leur situation et de leur
niveau dinterrelation avec d'autres espaces aménageés et habités. Dans cette perspective, la
qualité des réseaux de communication prend beaucoup d'importance.

Une problématique particuliére en termes d'intégration urbaine est I'effet attractif
exercé par |'évolution des structures urbaines sur les besoins de déplacement.

Le cheminement de cette problématique nous conduit a formuler les questionnements
suivants :

-Lapremiere question alaquelle il serait souhaitable de répondre est la suivante : « Comment
les moyens de transport peuvent-ils é&tre un élément centripéte ou centrifuge conduisant

une plusforte polarisation ou, au contraire, un éalement dans|'espace? »



-La deuxiéme question liée directement a la premiére est: « Vers que type de rapports
entre les centres urbains induisent les moyens de transport ? ». Elle a son pendant

symétrique « lesmoyens de transport induisent-ils desrapports? »

-La troisiéme interrogation, sujet de notre travail, pouvant faire I'objet d'une recherche
prolongeant les précédentes est : « Quelles sont les relations entre mobilité, intégration et

mar ginalité urbaine?».
Ces questions entralnent une série de questionnement intermeédiaires a savoir :
- Comment lutter contre I’ effet de coupure ? Réconcilier fluidité et urbanité

- Penser I"insertion urbaine dés la conception de I’ axe de communication. le tramways en est

un parfait exemple

-Réduire les nuisances, atténuer les coupures urbaines : reconquérir |’ espace.

[Il. L'airedel’étude
L’ analyse des espaces urbains, de leurs organisations et de leurs interrelations implique un
champs géographique relativement large, en tout cas plus large que le secteur directement
concerné par I'étude: ce nest qu'au fur et & mesure de I'analyse que ses contours se
précisent.
Pour cela nous avons opté pour une étude en « zoom ». Nous sommes partis d’une étude au

niveau wilayal pour laterminer au niveau local.

IV. Lesobjectifs:
L’ analyse a pour but de connaitre :
- D’une part, la trame urbaine, ¢’ est-a-dire la distribution des hommes a travers cet espace.
Trame relativement morcelée faite de centres urbains dispersés.
Elle peut étre saisie a travers la distribution justement de ces centres.
La cartographie des rapports entre ces différents centres (et en particulier Constantine et Ali
Mendjeli), ¢ est-a-dire les déplacements pour tout motif, met en valeur les distorsions de cette
trame, un des buts de la création de laligne du tramway est de réduire ces distorsions.
- D’autre part les « éléments structurants » de I’ espace urbain, ¢’ est-a-dire les axes qui se
superposent a la trame pour organiser I'intégration de la nouvelle ville & Constantine. Les

axes corregpondent aux grands éléments d’ infrastructure



La mesure des flux le long des axes d’infrastructure entre Constantine et Ali Mendjeli met en
valeur les déplacements et les lacunes que ce réseau peut comporter.

C'ed cette vision synthétique de I’ organisation actuelle qui permettra ensuite de faire des
propositions de restructurations.

V. Leshypotheses:

- Le mode de transport influence considérablement la qualité de la vie urbaine et régule
la dépendance des agglomérations et concentrations de vie entre elles.

- |l existe uneinterdépendance entre la densité de la population et le réseau suggéré.

- Le transport en commun désengorge les centres villes quand il est harmonieusement

congu...

VI.  Approche méthodologique
Cette approche s intéressera essentiellement ala mobilité géographique des individus et, plus
précisement, a leurs déplacements alternatifs.
Cette mobilité se traduit en plusieurs formes selon les endroits. Elle peut également traduire le
lien qui se noue entre ces agglomérations. Cette mobilité constitue un autre moyen privilégié

d'intégration urbaine

Aprés avoir analysé les volumes de trafic entre les deux centres urbains Ali Mendjeli, et
Constantine, nous essayerons de voir s le fait que Constantine soit plus centrale (centralisée)
pouvait réduire sa demande de déplacements, une baisse résultant principalement d'une
diminution de la longueur des déplacements. Nous axerons notre travail sur les raisons
pour lesquelles la population se déplace (voir questionnaire d’ enquéte), sur les fréguences
et sur les moyens mis a la disposition de la population pour répondre & cette demande

(matériel roulant et réseau).

Nous essayerons également de voir si la concentration des structures urbaines a pour effet

d'accroitre la fréquentation des transports publics.

«La connaissance est un processus itératif entre le réd (que I'on étudie) & la
représentation de ce réd «dans la téte» (concert pensg construction théorique,
recomposition idéelle du concept percu ou vécu). Letravail sur leréel implique toujours

une recomposition théorique, scientifique de départ (mémes €ele est élémentaire et non



explicite). Le travail sur le réd exige donc, I'utilisation d’outils théoriques et

scientifiques. C’'est adirequ’il n'y a deplace dansletravail de connaissance:

- Ni pour «le travail théorique pur » coupé de toute réérence a un objet ou a une
réalité, dont il S'agit de rendre compte.
-Ni pour «|'empirisme descriptif pur » faisant I'impasse sur I'indispensable effort

d’éaboration théorique et de conceptualisation »*

VI. 1- Investigations théoriques :
visant I’ acquisition de différents documents théoriques nécessaires a la réalisation du travail
scientifique, ces investigations consistent en |’ exploitation de deux types de documentation, a

Savoir :

VI. 1.1-Une documentation d’ordre général :
Cetype de documentation ne concerne pas le sujet de recherche proprement dit, cependant
il nous permet d’avoir une vision plus claire sur les idées qui se rapportent a notre travail.
En alimentant notre réflexion ce genre de documentation contribue a I’ élaboration de la
problématique.

VI. 1.2. Unedocumentation spécialisee:
Cette documentation traite de facon relativement approfondie, d’un ou plusieurs concepts
ou aspects relatifs a notre sujet de recherche, elle permet d’ atteindre un niveau de détail
important pour notre sujet. Cette documentation se traduit en: livres, mémoires de
magister, mémoires de fin d’ &udes, éudes élaborées par des directions ou bureau d’ éudes

articles de journaux....qui se ragpportent a notre sujet.

V1. 2. Investigations sur leterrain :
Visant I'acquisition de données maximums et informations nécessaires pour mieux
appréhender I’ état réel du phénomene étudié. Ces investigations prennent plusieurs formes :
-Les entretins avec les responsables de plusieurs organi smes.
-Recuell de données statiques(recensement de la population, parc roulant...)

et ceux sur deux niveaux :

! Michel Beaud, L’art de lathése, Cashah édition, Alger 1999. p 44-45



*organismes nationaux tels que:
Direction de la planification et du territoire (DPAT)
I’ office national des statistiques(ONS),

*et ceux d’ordre wilayal, tel est le cas pour :

*Direction du transport de lawilaya (DTW)

*Direction des travaux publiques (DTP)

*Service technigue Constantine.

* Direction de I’ Urbanisme, de la Congtruction et de |’ Habitat (DUCH)

* LaWilaya

* URBACO

*Bureau d’ etude Metro d’ Alger

-Enquétes sous forme de questionnaires (usagers, mesure de la fréguence, de la
demande et des besoins liés aux systémes de transport et aux déplacements

pendulaires)

V1.3. Investigations techniques.
C'est en cette phase que nous allons procéder a une lecture premiére puis a un tri des
données, pour ensuite les interpréter a I’aide de tableaux, de documents graphiques et
iconographiques (plan, carte et photo).. Enfin, nous procéderions & I’analyse des résultats

pour en tirer les conclusions.



Premiere Partie :

Approche conceptuelle et présentation du
contexte général de Constantine.



Chapitrel :

Généralités sur lestransports

[- Définitions et concepts

I- Letransport atraversles époques

[I1- Apercugénéral sur lesmoyensdetransport
IV- Lapolitiquedestransportsen Algérie

V- Lesréseaux detransport et la structure urbain



[-Définitions des concepts :

Il est utile, avant d'approcher cette étude qui se rapporte al’intégration par le biais des

moyens de trangport, de définir ces concepts afin de saisir I'importance de ce theme.

[.1. Intégration :
-Intégrer % faire entrer dans un ensemble, dans un groupe.
Intégration® : action d’intégrer. Coordination des activités de plusieurs parties, en vue d’un
fonctionnement harmonieux, réalisée par divers centres.

intégration® (nom féminin) : Action dintégrer, de sintégrer, d'incorporer, de Sincorporer.
€g Lncorporer

|.2. Urbanisme:

-Urbanisme: ensemble des mesures techniques, administratives, économiques et sociales qui
doivent permettre un développement harmonieux, rationnel et humain des agglomérations.

-Urbanisme®>  (nom masculin)  Art, science et technique de |'aménagement rationnel des
villes et des campagnes.e Ensemble des mesures prises pour orienter et controler I'affectation
et ['utilisation des sols.e (Anglais: urban planning).e Plan d'urbanisme: document graphique
complété par un document écrit, ou figurent I'affectation et les conditions d'utilisation des sols
pour un territoire déterminé.» (Anglais: town planning map).e Schéma directeur d'urbanisme:
ensemble de documents ayant pour objet de fixer & long terme les orientations fondamentales
de lI'anénagement d'un territoire déterminé, généalement pluricommunal.e (Syn.: plan
directeur d'urbanisme).e (Anglais: master plan, planning schéme).» Urbanisme opérationnel:
ensemble des opérations d'équipement ou de construction, d'initiative publique ou privée,
réalistes en application d'un plan durbanisme. (Anglais: operational urban planning).
Urbanisme participatif: maniére d'associer éroitement les citoyens, en particulier a l'aide
d'auditions publiques, a I'élaboration des plans d'urbanisme et des projets d'aménagement du
cadre de vie.» Urbanisme progpectif: ensemble des dispositions d'urbanisme prises pour
assurer a long terme I'évolution de la localisation et de I'implantation des établissements

humains.e (Anglais: long-term urban planning)

2 Dictionnaire Larousse

3idem

4 http://dictionnaire.mediadico.com
Sidem
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.» Urbanisme réglementaire: ensemble des dispositions de droit public ayant pour objet de
déterminer les conditions de I'utilisation et de I'occupation des sols.e Contrdle des initiatives

privées en matiére d'urbanisme.» (Anglais: regulatory urban planning).

-Urbanisme® : Désigne I’ ensemble des sciences, des techniques et des arts qui concourent a
l'organisation, a I'aménagement et & I'évolution des espaces urbains, en fonction de
conceptions et de données économiques, sociales et esthétiques, en vue d'assurer le bien-étre
humain et la qualité de I'environnement. On parle auss de planification urbaine.

On estime qu’une ville de 1 million d'habitants consomme quotidiennement environ 11.500
tonnes de combustibles fossiles, 320.000 tonnes d'eau et 2.000 tonnes de denrées
alimentaires, et produit 25.000 tonnes de CO2, 1.600 tonnes de déchets solides et 300.000

tonnes d'eaux usées.
Quelgues données en Europe:

- La circulation urbaine est une source de pollution de I'air de plus en plus importante
(principale cause du smog), dont souffrent les villes Européennes en été, et du dépassement
des normes de qualité de l'air définies par I'OMS pour I'0zone, les oxydes d'azote et le
monoxyde de carbone.
- Les transports urbains consomment environ 30 % de |'énergie totale utilisée dans la plupart
des villes ; 80 % des transports urbains par véhicules & moteur sont effectués en voiture
- Deux tiers des Européens vivent dans des zones urbaines qui occupent 1 % de la superficie
totale du continent.

-Urbaine’ :(adjectif) De la ville, qui appartient & la villee Qui fait preuve durbanité

(politesse que donne I'usage du monde).
-Urbain ()" : (adjectif et nom), delaville.

I.3. Transport :

—Transport1 (nom masculin) Action de transporter.e Navire militaire de transport.e Acte

par lequel on céde un droit.s [sens figuré] Mouvement passionné.s [au pluriel] Ensemble des

® http://www.recy.net/frame.php?url =http://www.recy.net/di coeco.php?mode=al pha& terme=V X J Y W5pc21

7 http://dictionnai re.mediadico.com
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moyens de déplacement des marchandises et des personnes.e Se dit des matériaux solides

qui sont déplacés par un cours d'eau.» Transport maritime a la demande: mode d'exploitation

d'un navire consistant a l'utiliser sans itinéraire fixe.e Par extension, activité d'un armateur

qui place systématiquement son navire sur le marché de I'affrétement. (Anglais: tramping).

-Transport®, du latin trans au-del3, et portare, porter, est le fait de porter quelque chose, ou
quelqu'un, d'un lieu a un autre. Le transport est un élément fondamental de toute I'activité
humaine qu'il sagisse d'activité économique, de loisirs, de sport, de secours ou d'action
militaire.

-Les moyens de transports ont évolué au cours de I'histoire de I'humanité, Cette évolution
sest fortement accélérée au cours des X1Xe et XXe siecles avec les inventions de moteurs

remplagant laforce animale

-Le transport se rédise par le déplacement de véhicules mobiles, généralement motorisés, sur
une installation fixe, I'infrastructure

-La vitesse de circulation, variable, est en soi un facteur de risque qui fait de la sécurité des
transports un enjeu important. Selon les modes de transport, la liaison entre véhicules et
infrastructure est plus ou moins étroite, les extrémes étant le véhicule tout-terrain, totalement
indépendant, d'un c6té, et la cabine de téléphérique, totalement liée a son infragtructure, de
[‘autre.

-Cette circulation se fait généralement dans le cadre de procédures qui dépendent d'un
systéme d'exploitation et est régie par une réglementation qui touche divers aspects depuis
I'nomologation des véhicules, I'agrément des conducteurs et les régles de fonctionnement
(vitesse, reégles de securité etc.).

-On parle auss de transport pour I'électricité, I'information, les télécommunications

-Un Objet Technique de la catégorie "Agent de transport" se définit exactement comme ci-
dessus (porter quelque chose ou quelqu'un d'un lieu a un autre) mais inclut plus largement
des "véhicules' comme la brouette ou le fauteuil roulant, ainsi que les outils de transport de
matériaux les plusdivers: pelle, cuillére, etc.

8 http://fr.wi ki pedia.org/wiki/ Transport
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|.4. Les Déplacements:
-Déplacement®: (nom masculin). Action de se déplacer, d'dler dun lieu aun autre

-Déplacements™® Un déplacement est un mouvement motivé (travail, achats, école, loisirs,
etc.) d'une personne entre une origine et une destination, selon un itinéraire et pendant une
certaine durée. 1l est effectué avec un ou plusieurs moyens de transport entre deux lieux ou la
personne considérée exerce son activité. Toute activité exercée en un lieu donné marque ainsi

lafin d'un déplacement.

|.5. Les Déplacement urbains:

la croissance urbaine de la population s accompagne de I’ extension de la ville dans I’ espace.
Lieux de résidence, de travail, centres commerciaux, centres de loisirs sont de plus en plus
éloignés les uns des autres ains que la zone centrale et originelle de I’ agglomération.

Cette consommation de |’espace impose aux citadins des déplacements et des distances

croissantes.

[.5.1. Une diversté dansles motifs desdéplacementsactuds:
Les motifs des déplacements sont liés a la composition socio-professionnelle de la population,
alanature et larépartition géographique des activités.

D’ apres leurs motifs les déplacements sont classés en plusieurs catégories.

[.5.2. Lesmigrations pendulaires:
elles mettent en mouvement de nombreuses personnes chaque jour, «ces mouvements
sSexpliquent par les désequilibres qui se manifestent entre emplois et population active
résdente au sein d’une agglomération ou méme des quartiers d’une ville. le déséquilibre
numérique qui se traduit dans le rapport emploi/population active résidente donne une idée

imparfaite de laréalité des migrations .»™

9 http://fr.answers.com/topic/d-placement-1
10 hitp://www.il e-de-france.equi pement.gouv. fr/IM G/pdf/annexe-2001 _cle63264c.pdf

MM aurice Wol kowitsch: Géographi e des transports, éd: "Arnaud Colin -collection U "1974. p 296
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1.5.2.1. lesdéplacements scolaires et universtaires:
ce sont les déplacements de la population qui est en &ge de scolarité (6-18 ans) ou celle qui

universitaire, de se déplacer son considére ces déplacement comme pendulaires

1.5.2.2. les déplacements professionnels:
ce sont les mouvements liés aux lieux de travail, beaucoup d actifs travaillent hors de leur
communes de résidence, tandis que d’ autres viennent travailler dans ces méme communes.
Ces déplacements sont justifiés par la présence des équipements.
Le mode de transport dépend du lieu de travail Le facteur le plus discriminant sur le choix du
mode de transport est le lieu de travail. De ce lieu et de sa desserte par les transports en

commun va dépendre le mode de transport utilise.

[.5.2.3. lesdéplacementsou migration deloisirs:
les migration de loisr sont devenus un fait capital dans la vie des citadins, les espaces
nécessaires a la promenade a la pratique du sport et a la détente ne trouvent plus place au

coaur delaville.

[.5.2.4. les déplacements pour motifs per sonnels:
ce sont des déplacements répétitifs aussi, mais a des fréguences parfois moindres si on les
compares avec les autres déplacements. Ils sont généralement liés a I'achat, aux affaires

personnelles, ou encore aux loisirs.

1.5.2.5. les Déplacementsliésal’achat :

les commerces de premiére nécessité: sont généralement bien répartis a travers les villes
mais aussi les quartiers ,chose qui suscite des déplacements a pied répétés chaque jours dans
un faible rayon.

aLes grandes surfaces :
I’ attraction s exerce sur la ville entiére , et les déplacements se font a plus grande distance,
cela améne les habitants de la ville a utiliser I’un de»s moyens de transport, que se soit
individuels ou collectifs.

b-Les commerces anomaux :

ce sont les commerces visités rarement .
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|.5.3. Caractéristiques des déplacements actuels :

on note:

[.5.3.1. La composante sociale:
Toutes les catégories sociales participent & la migration pendulaire, ces déplacements varient

selon les modes utilisés et les motifs pour les quels les gens se déplacent.

1.5.3.2. Lesdistances et letemps de parcours:
«les dimensions de la ville sont un premier facteur de différenciation »' la migration
quotidienne dans les grandes villes ou les aires méropolitaines peuvent se réaliser sur
plusieurs dizaines de kilométres.
Mais en ville la notion de distance n’ est pas la seule a déterminer le temps de parcours, car ce
dernier accroit avec la dimension de la ville, cette croissance est liée a la circulation

automobiles et des délais d’ attente des moyens de transports.

1.5.3.3. Lesflux et leshorairesde pointes:
le phénomeéne de la migration alternative ou pendulaire s'illustre le mieux pendant les heures
de pointes, dans une agglomération voire dans un pays, ces horaires de travail permettent une
grande homogénéité ; cette situation est le résultat d’ habitude de vie et auss la dépendance

des activités les unes par rapport aux autres.

I1. Letransport atraversles époques :
[1.1. Avant 1750 : L'état deslieux

Pendant longtemps, I'énergie nécessaire aux transports est exclusivement naturelle : vents

marins, écoulement de I'eau, muscles des hommes et des animaux.

Les voyages les plus lointains et les transports les plus lourds sont assurés par la navigation,

maritime et fluviale. Aprés plusieurs millénaires d'évolution, les voiliers sont parvenus aun

2M aurice Wol kowitsch: Géographie des transports, éd: "Arnaud Colin -collection U “1974. p 302
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haut niveau technique qui leur permet la conquéte des océans. Les chemins de terre
complétent les voies d'eau. Les hommes ou leurs animaux y portent des charges plus |égeres,

attelés a des véhicules démentaires : tralneaux, charrettes, carrosses.

[1.2.1750-1850 : La naissance du machinisme

Peu a peu, l'usage du fer et de la machine a vapeur affranchit le voyageur des contraintes
naturelles et transforme la navigation et le roulage. Deux nouveaux modes de transport
apparaissent : le chemin de fer et le ballon dirigeable.

Les navires a vapeur coexistent avec les voiliers. Sur terre en revanche, chariot & vapeur
inventé par Cugnot reste longtemps sans héritier. Les rails en fer puis la locomotive a vapeur
facilitent le transport terrestre, qui demeure le complément des voies d'eau. La circulation des
trains et la sécurité des cheminots et des voyageurs nécessitent des régles et des instruments
efficaces aux carrefours et dans les gares. Le balon & air chaud, bientét dirigeable, lance la

grande aventure des voyages aériens

[1.3.1850-1950: L'expansion industrielle:
L'industrialisation est liée au transport de masse. Elle donne au chemin de fer une large
suprématie sur les autres modes, qui le complétent.
Le chemin de fer devient le principal mode de transport, puissant, rapide et bon marché. |l
pénétre au coaur des villes, débouche dans les ports industriels et se constitue en réseau
international standardisé. Les navires & vapeur supplantent les voiliers. Le moteur Diesel
permet de naviguer sous l'eau. Le transport a cheval compléte les trains. Le succés de la
bicyclette prépare le régne de I'automobile, a vapeur puis a essence qui remplace peu a peu
le cheval. Au tournant du siecle souvre |'épopée des avions, qui battent sans cesse de

nouveaux records, mais restent longtemps réservés a une élite.

[1.4. Apres1950: Lesmutationsdu monde contemporain :

Si le transport individuel domine aujourd'hui gréce & I'automobile, il existe des types de plus
en plus diversifiés de transports, correspondant a chaque besoin.

L'automobile domine par sa souplesse, mais crée dimportantes nuisances. Elle integre
électronique et automatisme : la voiture " intelligente " anticipe le déroulement du voyage.
Le train, renouvelé par la grande vitesse et |'automatisation, se combine avec le transport

aérien dans les aérogares. L'aviation a réaction donne au voyage une dimension planétaire et
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gréce aux transports terrestres tissent de nouveau lien économique. L'aéronautique et ses
dérivés multiplient les performances et ne se limitent plus a I'aamosphére terrestre. Avec la

conquéte de I'espace, le voyageur réve d'horizons infiniment lointains,

[1l.  Apercu général sur les moyens de transport :

D’ apres les technologies utilisées par les entreprises de transport public urbain on note

que sur le plan historique il aexisté deux périodes, soit avant et apres la mécanisation.
[11.1. Avant la mécanisation :

La remorquage animale, seul disponible , a été successivement utilisée par 3 modes de

transport collectif :

- I'omnibus

- le chemin de fer américain

- letramway.

[11.1.1. L'omnibus:
Le 10 ao(t 1826, Stanislas Baudry crée une entreprise de «
deux voitures suspendues pouvant recevoir chacune seize
personnes. « Les transports en commun urbains sont inventés
», résume André Péron.

Le mot "omnibus' vient du fait que les voitures stationnaient

devant la boutique du chapelier "Omnes’. Les Anglais, de

L'omnibus:

leur cOté adoptérent rapidement les voitures & impériale qui font leur
apparition en France en 1853. A partir de 1855 il est construit,
sous I'influence de la CGO un nombre important de voitures offrant 24 places, tirées par

2 Chevaux seulement.

En 1879, deux nouveaux types de voitures, également a lI'impériale sont construits par la
CGO, I'un de 30 places tiré par 2 chevaux, |'autre de 40 places tiré par 3 chevaux.

[11.1.2. Lechemin defer américain :
La difficulté de faire rouler des voitures pesant lourd et équipées de roues dans des rues

souvent mal revétues dans des conditions décentes, a poussé les entreprises des omnibus de
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Baltimore aux Etats-Unis pose en 1830 dans quelques artéres, des rails en fer dont le
profil accepte le roulement des roues bandagées des omnibus et permet un relatif
guidage.

Cette technique est rapidement améliorée par M.

Loubat, un ingénieur francais résidant alors a New
York, qui met en service en 1853 dans Broadway des

voitures partiellement équipées de roues a bandages

minces et mentonnet de guidage, qui peuvent rouler |- . ——

Sur desrails a gorge encastrés dans la chaussée, hemin de fer américain®

mais restent susceptibles de sortir des rails a volonté, pour croiser un autre véhicule par
exemple.

En 1804, la premiere locomotive & vapeur est mise en marche en Angleterre par Richard
Trevithick et atteint la vitesse de 8 km/h. Vingt ans plus tard, une ligne transportant des
passagers est ouverte. Mais surtout, le transport rapide de quantités importantes de
matériels entre les différentes zones économiques jouera un role fondamenta pour la
révolution industrielle en Angleterre.

Le mécanicien anglais Georges Stephenson, véritable inventeur de la locomotive, crée la
premiére ligne ferroviaire ouverte au public. Elle est a usage commercid et relie Stokton a
Darlington. L'Angleterre est le premier pays a se doter de lignes de chemin de fer. En

1829, il mettraau point la"Fusée”, une locomotive qui bat tous les records de vitesse.

[11.1.3. Letramway:

[11.1.3.1. Lestramways a chevaux :

Le rail éait utilisé depuis de longs siecles dans les mines et
cariéres et le rail métallique depuis le XVle siecle. Dans le N
premier tiers du XIXe siécle, les chemins de fer, a chevaux

ou évapeur, ouverts ou non aux voyageurs, commencent ase

développer dans les pays industrialisés, en Europe, Angleterre,  tramways a chevaux :*

Allemagne, Belgique, France (1827, chemin de fer de Saint-Etienne & Andrézieux) et aux
Etats Unis d'/Amérique.

Lerail offre une trés faible résistance au roulement.

3 http://web.lyon.iufm.fr/formati on/l yon/product/vehi cul e/vehi cul 2/tram.html
4 dem
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Mettre sur rails les omnibus a chevaux des villes économiserait I'énergie, améliorerait le

rendement et donnerait un peu plus de confort aux passagers.
Les premiers tramways apparurent aux Etats Unis :
*1832:ligne de New York a Harlem * 1834 : Nouvelle Orléans

Mais les rails en U saillants sur les chaussées des rues congtituaient une géne grave et
occasionnaient des accidents jusgu'a l'introduction & New York du rail a gorge vers 1950
En 1852, un frangais Alphonse Loubat obtient un brevet d'invention "pour un systéme de
chemin de fer aorniére et arail rentrant". Ce systéme est un peu différent de celui de New-
York puisgu'il ne comporte aucune saillie. En novembre 1853 & Paris, une ligne d'essai de
2000 m de "chemin de fer américain” est inaugurée sur le Cours La Reine a |'occasion de
I'Exposition universelle.
A partir de cette année-13, les tramways se répandent dans le monde : Londres, Berlin, Paris.
En 1860, a Birkenhead en Angleterre, circulent les premiéeres voitures a traction hippo-
mobile équipées de roues a boudins de type ferroviaire qui roulent uniquement sur desrails
a gorgeencastrésdand achaussée, franchissables a niveau comme ceux du chemin de fer
américain.

Le systéme dénommé "tramway" se répand rapidement au Royaume-Uni, puis en
Suisse, au Danemark, en Hongrie, en Prusse, en Autriche et en Belgique avant

d'atteindre la France vers 1870.

[11.2. Apresla mécanisation :

La traction mécanisée est utilisée par les modes de transport collectif suivants, classés
dans I'ordre de leur apparition

sur la scéne des transports urbains

[11.2.1. Letramway :
[11.2.1.1 - Letramway mécaniques:

A partir de 1875, s= développeront plusieurs systémes de

mécanisation, sans que pour autant disparaisse la traction

animale. Letramway mécaniques :**

1 hitp://web.lyon.iufm.fr/formati on/l yon/product/vehi cul /vehi cul 2/tram.html

19


http://web.lyon.iufm.fr/formation/lyon/product/vehicule/vehicul2/tram.html

Paris verra en 1913 la disparition de ses derniers omnibus et tramways & chevaux et en 1914
celle de ses derniers tramways a air comprime et a vapeur.

[11.2.1.2- Letramway éectrique:

Il faudra attendre 1888 pour voir aux Etats-Unis construire des
vehicules dont certains éléments se retrouveront dans le monde
entier pendant une cinquantaine d'ahnées. C'est le cas, en

particulier, des moteurs de traction directacourantcontinu

Letramway éectrique:*

111.2.1.3-Un Tramway moderne:

D'un design résolument high-tech et futuriste, le Tram
bénéficie d'équipements de derniére génération. Des annonces
sonores et un affichage lumineux préviendront les passagers

de l'approche d'une sation dés le mois davril. 100%

électrique, le tramway et auss un mode de transport

entiérement écologique. Letramway sur pneu

Il ne rejette aucun gaz toxique dans I'atmosphére et une rame de tramway équivaut a 177

voitures! Enfin, la réalisation du tramway a permis la plantation de 1000 arbres. Une rame

revétus de velours bleu, vous découvrez la ville gréace aux Iarges
baies vitrées et |'été,

vous profitez de la climatisation. Gréce & ses rails soudés en
continu et posés sur un double systéme d'amortisseurs en Letramway sur fer *®

caoutchouc synthétique et a ['utilisation dematériauxcomposites
dlégés le tramway daujourd’hui absorbe les vibrations et évolue en

silence.

[11.2.1.4- Un tram rapide:

18 http://web.lyon.iufm.fr/formati on/l yon/product/vehi cul e/vehi cul 2/tram.html
Y Etude de faisahilité o uneligne de tramway. Ingerop
8 idem
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Véritable méro de surface, le tramway circule sur un ste propre entierement dédié et
bénéficie d'une priorité aux carrefours, ce qui lui donne une longueur d'avance sur la
circulation automobile ! Des janvier, le tramway vous offre une rame toutes les 7 mn environ
aux heures de pointe. Les habitants de nombreux quartiers vont donc gagner du temps : a
Bron, vous voila maintenant tout prés de Grange Blanche et du métro D (moins de 10 mn). La
rue de Marseille se rapproche de Perrache (8 mn) et le trajet de Grange Blanche a la Fac de
Bron seffectue en seulement 15 mn, et celui de Charpennes-Charles Hernu/ La Doua en 6

mn.

[11.2.2. Lemétro:
On désigne ainsi un systéme guidé, destiné a assurer les
déplacements urbains ou suburbains, établi en site propre
intégral, en général souterrain, plus rarement aérien, et

exceptionnellement au niveau du sol.

Ces caractéristiques permettent |'utilisation de matériels roulants
homogeénes, doués des meilleures performances d'accélération et Le métro: *°

de freinage qui, en fonction du nombre et de I'espacement des arréts, autorisent des
vitesses commerciales é evées.

Tous les réseaux ont recours a la traction éectrique et, presque partout, la prise de
courant seffectue par troisieme rail conducteur, plus aisé a faire rentrer dans un gabarit
étriqué qu'un systéeme aérien.

L'usage d'un site propre intégral entraine généralement des codts
dinfrastructures tres élevés. Enl1890 avec électrification, les
ingénieurs sorientent au contraire des tunnels forés a grande

profondeur qui évite les perturbations en surface et au niveau des

fondations d'immeubles.

[11.2.3. LeChemin defer:
Le chemin de fer est un éément d'une importance majeure dans la jonction de lignes
suburbaines.
Son utilisation remonte a la fin du 19e siecle dans les grandes agglomérations européennes

et américaines. La spécificité du chemin de fer urbain et suburbain tient a :

19 hitp://fr.wikipedia.org/wiki/Image:U-Bahn_Berlin Zugtyp A3L92.JPG
2 http://fr.wikipediaorg/wiki/Image:Vancouver Skytrain train flickr.jpg
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- L'usage d'infrastructures existantes (réseau ferroviaire), implantées en site propre intégral,
en général partagées avec d'autres services (trains de grandes ligues ou de fret) ;

- L'emploi d'automotrices ou de rames de voitures tirées ou poussées par une locomotive
dites "rames réversibles’ qui constituent généralement des trains de grande longueur a forte
capacité.

Il et apparu dés le début du 20e siécle que seule latraction électrique permet de garantir la
souplesse d'exploitation nécessaire et des performances acceptables.

Un exemple fameux reste celui de la banlieue parisienne assurée depuis la ; Saint Lazare qui,
des avant la seconde guerre mondiae était considéré comme un modée de régularité et de

performances.

[11.2.4. L'autobus:

L'autobus, appelé a I'origine "Omnibus automobile”, La rentabilité médiocre, le élevé colt
d'entretien des cavaleries, les problemes de stockage de fourrage constituent le cauchemar
quotidien des exploitants d'omnibus qui désirent ardemment |eur mécanisation.

enl831 ,l'anglais Walter Hancock dota son pays du premier autobus a moteur. Pourvu d'un
moteur a vapeur, il pouvait transporter dix passagers. Il fut mis en service a titre
expérimental entre Statford et la city de Londres I'année méme de sa conception, et on le
baptisa Infant. Il fut remplacé par I'autobus & moteur a essence, construit par la firme
allemande Bentz, et mis en service le 18 mars 1895 sur une ligne de 15 km, dans le nord de
la Rhénanie. Six a huit usagers pouvaient y prendre place, plus deux conducteurs, placé a
I'extérieur

Le succés des autobus est immédiat car, comparées aux omnibus hippomobiles, leur vitesse
de pointe de 20 km/h permet des performances commerciales fort appréciées du public

comme de |'exploitant.

L'autobus:#

2 http://www.norj a.net/saviezvousque/html/histoire de | autobus.html
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Universellement répandu sur les réseaux de transport urbain et constamment modernisé,
['autobus pourrait en principe prétendre al'exclusivité. Cette idée était fort répandue dans
les années 60 et 70 lorsque le transport collectif éait considéré comme ne devant plus

jouer al'avenir qu'un rdle marginal.

[11.2.5. Letrolleybus:

A lafin du 19e siecle, le moteur électrique est considéré comme un
concurrent sérieux du moteur a explosion, encore lourd,
volumineux et peu fiable, pour latraction de véhiculesroutiers.

En 1882, Siemens e Halske mettent en service dans la banlieue de

Berlin un engin routier éectrique qui capte son énergie apartir de

Letrolleybus:*

BN

deux fils aériens sur lesguels roule. un chariot a roues a gorge métalliques isolées,
entraineé par le véhicule gréce aux cébles conducteurs souples qui lerelient au chariot.

En effet, dés les années 20, le terme électrobus va de plus en plus désigner les autobus
électriques a accumulateurs qui sont expérimentés dans plusieurs villes, mais sans grand
succes, car les batteries sont lourdes, volumineuses et colteuses.Cet insucces relatif ne
semble toujours pas définitif, car des projets d'électrobus resurgissent de temps a autre
lorsque intervient une amélioration technique ou économique dans le domaine des
accumul ateurs électriques.

Certes, I'industrie moderne produit des accumulateurs ou des piles techniquement adaptables a
la traction d'autobus, ou pour le moins de minibus, mais les prix restent élevés, et la sécurité
de l'utilisation, en exploitation publique, de certains composants comme le sodium ou le
soufre, par exemple, est encore incertaine. Seule I'alimentation & partir de conducteurs fixes
condiitue, pour le moment, la seule solution exploitable pour la propulsion électrique

d'autobus publics.
[11.2.6. Lesnouveaux systemes:

La nouveauté de la plupart des systémes actuellement en service, ou en cours de déve-
loppement se concrétise :

* soit dans le systéme de roulement et de guidage, tels les monorails, suspendus ou sup-
portés, les véhicules a sustentation magnétique, les "déplaceurs’, ou encore les systémes

guidésroutiers;

2 http://upl oad.wi ki media.org/wi ki pedia/commons/7/7d/Arnhem trolleybus.jpg
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* it le systéme de propulsion tels les moteurs linéaires, et les systémes pneumatiques ou a

inertie.

IV. La politique des trangports en Algérie :

Le transport en Algérie a connu deux grandes étapes que nous pouvons résumer ang :

IV.1. Lapremiereétape: de1962 &4 1988 :
Domination de | état sur le secteur du transport collectif urbain :
Cette période était caractérisée par le monopole de I’ état dans le cadre du transport collectif
malgré la présence du secteur privé, dont la participation et la concurrence étaient faibles.
(Cette période fit gérée par une série de lois®)

IV.1. Deuxieme éape:.La Période apres 1988 :
une forte présence des prives et le retrait total de |’ état ¢’ est ce qui caractérise essentiellement
cette période dans la quelle on remarque une nouvelle phase dans le transport collectif des
voyageurs par routes, qui commencait peut a peut au profit du secteur priveé et aprés 1990 un
saut qualitatif et quantitatif un retrait presque total de I’ &at jusqu'a nos jours ( elle est régie

par les textes suivants 2%).

V. Lesréseaux de transport et la structure urbaine :

De nos jours, les transports contribuent @ modeler mais aussi a gérer la ville, et mutuellement
ils doivent auss Sadapter aux morphologies urbaines ains qu’aux caractéristiques du tissu
urbain. Le zonage n'est pas seulement influencé par les transports car ces derniers y
contribuent fortement. Les éléments favorables sont I'accessibilité et la tranquillité. Ains la

proximité d'une voie ferrée, d'une autoroute, d'un aéroport sont des éléments dévalorisants. Le

23 Laloi n° : 67-130 du 22 juillet 1967
Le décret n° : 81-375 du 26 décembre 1981
Le décret n° : 83-306 du 07 mai 1983
L’ ordonnance du 15 janvier 1985
L’ ordonnance ministérielle du 20 mai 1987
2 | e décret exéeutif n° : 88-01 du 12 janvier 1988
Le décret exécutif n° : 91-195 du 1 juin 1991
L’ ordre du 26 avril 1997
Lacréation delaloi n°: 01-13 du 07 juillet 2001
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zonage social peut auss ére influencé par la largeur des voies (boulevards créent des
immeubles bourgeois; les ruelles, la dégradation et la prolétarisation des appartements).
Réseaux de transports et milieux urbains se complétent et se conditionnent. Toutefois,
circulation et ville posent aussi des problémes spécifiques.

V. 1. L accessibilité:
Les notions d'accessibilité et de désenclavement des régions ont permis I'exode rurd. Le
transport a joué un réle de catalyseur dans ces migrations. Les voies de communication ou
plus précisément la mobilité sont une incitation au développement. Alors que certaines
régions profitent du facteur transport pour se développer, d'autres moins bien nanties ou mal
desservies par les trangports stagnent ou régressent.

Le systeme de transport doit répondre a la fois a des objectifs de performance et & un souci
d'équité territoride. Le concept d'accessibilité - qui recouvre les ééments de mesure de
I'équité de I'acces des villes et des territoires aux divers modes de transport, indépendamment
de considérations de prix ou de flux - a é&é développé précisément pour apporter des ééments
de réponse a ce second souci. L'accessibilité a des panels de villes permet de caractériser la
qualité de I'acces a une ville, a diverses échelles : intra-régionale, inter-régionale, nationale.
Elle peut se mesurer pour chague mode séparément ou en retenant, pour chague liaison, le
mode le plus rapide. Elle peut ére examinée pour comparer I'accés de diverses villes a un
moment donné ou pour mesurer I'effet d'un projet sur I'amélioration dans le temps de la

qualité de cet acces.

V. 2. Lesairesd'influenceou d'attraction :*®
Les zones d'attraction souvent liées aux moyens de transport sont des territoires a partir
desguels une majorité de la population se déplace pour des motifs variés d'achats, de visites,
de services et de loisirs. Alors que les zones d'influence, plus abstraites ne mettent en jeu
qu'une minorité de personnes, comme par exemple le rayonnement de la presse ou des

commerces de gros.
Plusieurs modé es d'espaces régionaux peuvent étre observes :

0 Les modéles centralisés: ou les réseaux de transport se calquent sur les réseaux

urbains.

3 http://www.geog.umontreal .ca/geotrans/fr/ch8fr/conc8fr/ch8c2fr.html
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0 Lesmodédeslinéaires: avec un ou plusieurs poles, qui se développent en fonction de
la forme du pays ou de I'Etat, la forme du relief ou encore le long de vallées ou de

coursd'eau.

V.3. Réseaux detransport et urbanisation :
« Urbanisation et organisation des transports devraient étre pensées en méme temps, cela

suppose un esprit de prévision rarement recherché dans le passé »*°

Au cours de I'higtoire, les réseaux de trangport ont structuré I'espace. Au début en influencant
la répartition des cultures agricoles, ensuite en favorisant la localisation de certaines
industries, par la suite en favorisant la formation des grands centres puis celle des réseaux

urbains et régionaux.

Les transports organisent et structurent I'espace. Les voies de communication stimulent le
développement économique mais structurent auss I'espace que les géographes des transports
d'aujourd’hui représentent de plus en plus en termes de pdles, de flux et de relations. L'espace

module les transports tout comme ces derniers modulent I'espace. Ce sont les objets

réciprogues de la géographie des transports.

V. 4. Réseaux detransport et morphologie urbaine®’ :

La morphologie d’'une ville est un grand déterminant des modeles de déplacement et, a
I'inverse, ele est influencée par ceux-ci. Par exemple, les noyaux urbains densément peuplés
de nombreuses villes européennes et japonaises permettent a leurs habitants d’ effectuer de 30
a 60 % de leurs déplacements a pied ou avélo . Par contre, I’ &alement des villes australiennes
et américaines milite en faveur d'une plus forte dépendance a I'égard des moyens de
transports. De plus en plus de villes dans le monde entier semblent se développer sur une
échelle qui exacerbe la dépendance a I'égard des la transports collectifs. L’étalement se
manifeste a présent dans nombre d’agglomérations urbaines de types trés différents. Les
moyens de transports ne sont pas la seule cause de I’ expansion urbaine — des facteurs comme
la croissance de |la population et la spéculation fonciére jouent également un réle — mais ¢’ est
gréce a ces moyens que I’ étalement est possible .

% Maurice Wolkowitsch: Géographie des transports, éd: "Arnaud Colin -collection U "1974. p 326
%" http://www. gl obenet.org/preceup/ pages/fr/chapitre/etatlieu/contexte/a/ad.htm
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Dans les régions plus avancées du monde, le district des affaires habituellement situé dans le
vieux centre historique des villes, autrefois destination premiére d’un incessant va et vient, et
facilement accessible par les moyens de transport en commun, est en train de devenir obsoléte
a cause des changements dans les mé&hodes de travail . La ou I'indudtrie classique é&ait
tributaire de lieux de travail et de moyens de transport centralisés, le progrés technologique a
libéré I"industrie moderne en la rendant plus souple. Il en résulte que les emplois ont migré

vers labanlieue.

La décentralisation des habitants et des activités a deux effets contradictoires : les trajets des
gens qui font la navette, souvent maintenant d’un district de banlieue a I’ autre, sont moins
longs, mais la plupart se font en voiture privée plutét qu’en empruntant les moyens de
transport en commun . Les axes du réseau routier et du transport en commun avaient été
congus pour faciliter les déplacements entre la banlieue et la ville. Il en résulte que, bien
souvent, la congestion est & présent aussi intense sur les routes de banlieue que dans les

artéres urbaines.

A mesure que la morphologie urbaine continue a se disperser, les colits de construction et de
fonctionnement des réseaux du transport public sont en train de devenir prohibitifs. De plus,
le modéle résidentiel dispersé fait en sorte que I’ utilisateur moyen des réseaux du transport en

commun n’ obtient pas toujours un service qui lui convient .

Dans beaucoup de pays en développement, I’ absence de planification et de coordination des
aménagements urbains a abouti & une rapide expansion de la périphérie. Les habitants moins
fortunés sont souvent isolés dans des régions plus éoignées, sans accés a un mode de

transport en commun abordable et commode.

27



Chapitrell :

Présentation Géographique et Historique Du Grand Constantine

et de son réseau routier

l. Présentation du grand Congantine

. Le grand Constantine, présentation géographique et caractéristiques
naturelles

1. Legrand Constantine et la population

IV.  Uneagglomération centrée sur Constantine

V. Le Grand Constantine et le transport
Cequi est aretenir
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Introduction :

Le Grand Constantine est une idée dont la naissance remonte aux années 1980, c'est le
résultat d’ une réflexion portant sur les transports et la mobilité & Constantine.

Le role de ville de transit gu’ assure Congtantine entre le Nord et le Sud, I'Est et I’ Ouest
devenait de jour en jour pesant, et Constantine commencait a souffrir réellement de ces flux
de transit.

Le Grand Constantine est un concept lié aux transports et a la mobilité, I'idée est d’ organiser
les transports et la mobilité & Congtantine par la création d’un boulevard périphérique reliant
Didouche Mourad, EI Khroub et Ain S'mara, qui détournerait donc les flux transitant par

Constantine pour la décongestionner.

Malheureusement cette idée n’a pas vue le jour et Constantine souffre toujours de ces flux de

transit.

FigureN° 01: L'idée du Grand Constanine et son boulvard périphérique

Didouche Mourad Didouche Mourad

Ain Smara \ EVK hroub
Ali Mendjeli
Le Grand Constantine tel qu'il a Le Grand Constantine en ajoutant
était pensé Ali Mendjeli

—— Leboulvard périphérique
—— Lesrelations directes
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|- Présentation du Grand Constantine :

I.1. Lacroissanced uneville historique:

L'évolution géologique du site est assez extraordinaire. Au quaternaire le Rocher de
Congtantine n'était pas détaché de celui de Sidi M'Cid, et & cet endroit les eaux d'un torrent
coulaient vers le Sud (al'inverse du cours actuel). Plus tard le Rhumel qui, jusgqu'alors passait
a|'Ouest du Rocher, vint buter sur la falaise. Les eaux creusérent une galerie souterraine, et
trouvérent une issue vers le Nord. Les vodtes sécroulérent donnant peu a peu |'aspect actuel.
Le canyon fait 1800m de long, profond de 135m & son début, il atteint prés de 200m a Sidi
M'Cid. La ville sétend sur un plateau rocheux a 649 métres d'dtitude. Elle est coupée des
régions qui |'entourent par des gorges profondes ou coule I'oued Rhumel, de tous cotés sauf a
I'ouest. Le choix de cet emplacement est avant tout une stratégie de défense. Aux aentours, la
région dotée de terres fertiles a fait de Constantine le grenier du pays a I'époque romaine.
L'ouverture sur la mer est assurée par le port de Skikda (ex Philippeville), qui avec
Constantine et Annaba forme un triangle industriel important.

La premiere étape de la croissance spatiale de Congantine a été le franchissement des
gorges du Rhumel et I'étalement autour du Rocher (1930). A partir de 1954, la ville connait un
accroissement de plus de 80.000 personnes d0 a I’exode des habitants des régions
limitrophes. En 10 ans la ville passe de 120.000 & 220.000 habitants. Elle a triplé
démographiquement ; le parc immobilier quant alui a augmenté seulement d'un quart.

L'éape suivante, et qui correspond au début de l'indépendance et a la période
d'industridisation du pays, a relancé I'exode rural. Grands ensembles et cités spontanées ont
répondu a cette poussée.

Cette urbanisation sest traduite par des excroissances sur des dtes difficiles: terrains trés
pentus de Aouinet el Foul, sols peu stables de Sarkina ou Boussouf, sites difficilesarelier ala
ville: Bekira, Benchergui, Sissaoui. Ceci, sans plan d'ensemble, sans grandes artéres de
liaison.

Dans les années 1975 fut décidé le transfert de l'urbanisation au-dela des limites que la
topographie impose, a Didouche Mourad, Ain Smara, El Khroub, puis & Ali Mendjeli et
Massinissa.

Tous ces phénomeénes urbains, comme on le voit, ont brouillé I'image du "Grand Constantine"

par lamultiplication des créations de sites.
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Depuis, la ville souffre de cette croissance brutale qui a engendré un développement
désordonné des quartiers, et I’ apparition des bidonvilles, des zones d'habitats informels sur

toute la périphérie de I'agglomération.

« La ville éclate de toutes parts. Elle pousse des tentacules sur tous les espaces libres
qui I'environnaient et |'accroissement seffectue sans souci de continuité, au gré des
terrains libres »?®
la ville a, de tout temps, connu des divisions et des difficultés d'organisation interne. De
1960 & 1966, au lendemain de I'Indépendance du Pays, Constantine a connu une trés lente

évolution.

Entre 1970 et 1982, elle a connu un rythme accéléré de congtruction, et elle s est vue subir la
congtruction en masse d’ habitations collectives autour du tissu urbain existant. Elle a rempli
son site par la création de quartiers dortoirs sous-équipés (20 Aolt, Daksi, 5 Juillet, Oued €
had , Ziadia, Bellevue sud-ouest, Polygone, Boumerzoug..) Cette extension en tache d'huile,
sans un plan d'ensemble, afait de Constantine une ville saturée.

En 1980, le site exigu de la ville (1500 hectares) n'arrive plus & contenir correctement les
450.000 habitants. La densité dépasse les 333 personnes./hectare. La préoccupation majeure, a
cette période, était de savoir comment desservir prés d'un million d'habitants alafin du siécle.
A défaut de séargir, vu le caractére difficile du site (sur un rocher), il faut donc chercher
ailleurs. D'ou I'idée d'une nouvelle ville, destinée a absorber un programme de
logements qui abritera plus de 300 000 habitants maisauss afairerespirer la villemere,

Constantine.

Dr : Nacira Chouguiat Maghraoui : http://www.lanouvelleville.com/newtown.html
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|.2. Capitaledel'Est Algérien :

Constantine sest développée sur un vieux site historique qui, depuis l'antiquité, joue un role
primordial dans les relations économiques avec le Sud du pays et méme les pays voisins.
La position géographique de Congantine, lui a toujours conféré le privilege d’étre une
capitale régionale et historique de I'Est. Elle assure le role de transit et de relais. Cette
particularité fait de Constantine le point de convergence et de passage qui relie le Nord au
Sud, et larégion Est atout le reste du pays. D’ ou Constantine métropole et grand carrefour.

Cette situation procure alaville un rdle prépondérant dans les mouvements de la population

ETETTETY

Source: Ahmed Ghenouchi: transport ferroviaire et espace, le cas du Nord-est algérien
(approche et méthodol ogie) P22.%°

CarteN° 02: -Lesprincipaux itinérairesala fin du X siécle (d’'aprés Golvin)-

2 Thése de Magistére juin 2001.Université Constantine, Département d’ Aménagement du territoire.
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RELIEF, RESEAUY DE VILLES ET DE TRANSPORT
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(approche et méthodol ogie) P11. *°

CarteN° 03 : -Rdiefs et réseaux detransport du Nord-est algérien-

¥ Theése de Magistére juin 2001. Université Constantine, Département d’ Aménagement du territoire.
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II. Le Grand Constantine, présentation géographique et caractéristiques naturelles.
I1.1.Présentation géographique du grand Constantine :

La situation géographique, en tant que carrefour d'échange, poste de contrdle et de contact
entre Tell et Hautes Plaines et la position stratégique en tant que valeur défensive de son site,
ont fait de Constantine une capitale dés I'antiquité. Cette place est confirmée par son histoire.
Considérée donc comme capitale régionale historique de I'Est, vu sa position, la ville qui
compte environ 493125 habitants, joue un réle de transit et de relais, qui accueille et
redistribue les flux. Cette particularité fait de Congantine le point de convergence et de

passage qui relie le Nord au Sud, et larégion Est atout le reste du pays.

Nord
n%n

A0k ~L
[~ Limites 0 Mord Est Algerien
l_] Limites de wilayas
[ | Chef-liow de wilayas
ville de Comstantine

E Eoutes Mationales

Sour ce : Rabah Boussouf, Constantine : D’ une ville attractiveéunevillerépulsive.32

Carte N° 04 : -Position géogr aphique du Grand Constantine-

%L ONS : Estimations 2006.
2| aboratoire d’ Aménagement du territoire, Université de Constantine, Algérie
http://www.univ-lemans.fr/l ettres/| abo/ gregun/acti vites/coll ogues/sfax/axe6/boussouf_r.html
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Le Grand Constantine, aujourd'hui peuplé de plus de 901920 habitants (environ 120 000 en
1960), est situé au Nord-est de I'Algérie. 1l s éend sur une superficie de I’ ordre de 2297,20
Km? soit une densité de I’ ordre de 388 habitants Km?2 et un taux d’urbanisation qui atteint
plus de 94%.

Plus de 85 % de la population vit dans les chefs lieux de commune et prés de 60 % dans la
seule ville de Constantine®.

Ces données révélent un entassement démographique au niveau urbain notamment au niveau
de Constantine qui connait un flux considérable quotidien des communes limitrophes et des
autres wilayas avoisinantes.

La wilaya de Constantine se compose de douze (12) Communes. Ce découpage
adminigretif laisse apparaitre des disparités et des inégalités .Ces douze (12) communes se

répartissent en six (06) Daira, trois (03) circonscriptions :

Tableau N°01 : Découpage adminigratif de la wilaya de Constantine

W Congantine

Ci | CNE | Zighoud Youcef El Khroub

D |CNE | Zighoud.Y | H.Bouzane | IbnZiad El Khroub Ain Abid
C|CNE |2Y |BH |HB |DM |1.Z MB |[EK |AS |OR AA BB

Commune de Constantine :
La commune de Constantine se situe au centre du territoire, et occupe ainsi une position
centrale intéressante. Elle s étend sur une superficie de 183 Km? représentant 23,91% de la
superficie totale du territoire.

Commune EI Khroub:
Se situe du coté Est de la commune de Constantine, et occupe 252 km? de superficie, elle
représente 32,51% de la superficie totale du territoire, cette commune est reliée a Constantine

par laroute nationale (03) RN3 et versla commune Ain S mara par le chemin wilayan°101.

% Annuaire statistique 2005 delawilaya de Constantine source DPAT
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Commune Ain S'mara:
Elle se situe du coté Sud - est de Constantine et sétend sur une surface de 152 km?, dle
représente 19,53% de la superficie territoriale de la wilaya de Constantine. Elle est reliée a
Constantine par la RN5 et par le chemin wilaya n°101 & El Khroub.

Commune Hamma Bouziane :
située au Nord du territoire, ele occupe une surface de 73,2 km? qui équivaut & 9,41% de la
superficie totale, ele est reliée par la RN3 & Constantine et Didouche. c'est la plus petite des
commune du territoire.

Commune Didouche - Mourad :
Elle auss se situe au Nord et sétend sur une superficie de 114. Km? de 14,65% de la superficie
totale et liée & Constantine par la RN3 et auss vers Hamma Bouziane par laméme route.

On distingue deux couronnes:
* La 1% Couronne :

elle est composée des difféentes communes précédemment citées, ou Congtantine joue le role
detrait d union entre lapartie Nord et lapartie Sud du territoire Constantinois.

* La2°™ Couronne:

Elle rassemble les autres communes de lawilaya :
-Zighoud Y oucef
- Beni Hmidane
- Ouled Rahmoune
- Messaoud Boudjeriou
- Ibn Ziad
- Ain Abid
- Ben Badis (El Haria)
Le Grand Constantine présente un espace jouxtant complémentarités économiques et relations
naturelles difficiles dont on retrouve les effets dans la relation et la répartition méme de ces

centres urbains.
I1.2. Caractéristiques naturellesdu grand Congantine:

D’un point de vue physique I’agglomération constantinoise regroupe différentes formes de
relief.
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-Lesprincipales caractéristiquesdu relief du territoire:

[1.2.1. Lerelief montagneux :
Deux chaines de montagne traversent Constantine, la premiére est celle de Chettaba qui
se situe a I'extréme Sud-ouest du territoire avec un sommet a forte inclinaison dont la
pente atteint jusqu'a 26% au niveau de la commune de Ain S'mara, la seconde série
montagneuse est celle de Djebel El Ouahche qui s'étend a I'extréme Nord-est du territoire,
elle est a cheval sur deux communes : Constantine et Didouche Mourad ou on note un

sommet &1281m.

[1.2.2. Les Plateaux :
On rencontre ce type de reliefs généralement du c6té Sud du territoire Constantinois,
c'est le plateau d'El-Khroub, Ain El Bey, ainsi que le plateau (Boufrika), leurs altitudes
varient entre (500 et 600m), leurs pentes sont d'une fagon générale réguliéres a
I'exception des sommets rocheux, du plateau de (Ain El Bey) dont la pente atteint 25%

environ a cause de la « dénudation » résultant des Oueds Rhumel et Boumerzoug.

[1.2.3. Lesterres basses:
D'attitude moyenne (400m), elles sont représentées par la terre basse de (Hamma
Bouziane), située al'extréme Nord-ouest du territoire de Constantine. Elles rétrécissent
et deviennent étroites et réguliéres entre larive droite du Rhumel dont les pentes varient
entre 12,5% et 25% et larive gauche dont la pente est de 12,5%.

[1.2.4. Topographie accidentée:

Les hauteurs :
Le territoire de Constantine se subdivise du point de vue altitude en trois niveaux :

a Lepremier niveau :
Les altitudes variant entre 117m a 400m, existent dans les régions qui appartiennent au
bassin de Oued Rhumel, entouré de quelques bassins tel que le bassin de (Oued Smara).

b- Le deuxiéme niveau :

Dont I'altitude est homogéne (400 et 800) tel est le cas des terres situées au plateau de
Ain El Bey.
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c-Troisieme niveau :

L'altitude varie entre 800 et 1326m représentée par la chaine montagneuse de (Djebel
EL Ouahche) 1288m -commune de Constantine- et la masse montagneuse (Chettaba) -
Commune de Ain Smara.

La connaissance du rdle joué par les reliefs est d’une importance majeure. La principde
contrainte du Ste vient du relief rude de la ville de Congtantine. Les gorges duRhumel créent en
effet une coupure sans franchissements naturels de pré de 1800 métres de longueur avec une
profondeur estimée & 350 métres au début & Sidi Rached, la hauteur des falaises augmente
ensuite rapidement pour atteindre a la sortie des gorges pres de 200 métres.

Le relief de I’ agglomération constantinoise a régi non seulement les directions de I’ extension

spatiale mais auss les réseaux routiers.

[11. Le Grand Congtantine et sa population :

Comme toutes les grandes villes du pays, Constantine a subi un exode rural intensif. Apresles
années de guerre, la population rurale a abandonné la compagne pour vivre en milieu urbain
en quéte d'une vie plus décente et d'un confort tant recherché.

Démarche:

Dés lors, il nous semble logique de commencer cette analyse par I’ éablissement du cadre &
I’intérieur duquel évoluent réseaux de trangport et syseme urbain. La présente étude a pour
origine un travail en commun de recherche fait dans le cadre d’'un atelier de premiéere année
de post-graduation, qui S'intitule « Transport et circulation a Congantine, quelques
solutions ». En revanche, la mise &jour des données s est faite au fur et a mesure du processus
d’ évolution de la présente recherche. Le résultat en est une cartographie systématique de tous

les aspects & caractére thématique.

[11.1. Evolution dela population par Communes:
La croissance et la concentration de la population jouent un role primordial dans la
détermination des besoins de la population en matiere de déplacements mais auss en moyens
de trangport utilisés pour satisfaire ces mémes besoins.
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La croissance de la population est un facteur déterminant du volume de personnes en

mouvement actuellement, elle nous permet aussi d’ avoir une vision assez claire et globale sur

le volume des futurs déplacements.

Selon le Recensement Général de la Population et de I’ Habitat RGPH 1998, nous avons les

données suivantes :

Tableau n° 02 : Evolution de la population par Communes:

Commune RGPH 1977 | RGPH 1987 | RGPH 1998 | Estimation 2002 | Estimation 2006
Constantine 350384 449602 478837 483600 493125
Khroub 25782 50786 90222 110570 131280
Ain Smara 5760 13595 24036 27070 33170
Ouled Rahmoune 10580 14705 20428 22590 25200
Ain Abid 10592 13866 25962 30150 36900
Ben Badis 6920 10386 13732 14890 16620
Zighoud Y oucef 13932 24479 31070 33400 35950
Beni Hamidene 5225 6989 8210 8580 9000
Hamma Bouziane 23384 38222 58397 65710 74175
Didouche M ourad 10782 16547 33213 39270 46500
total 463341 639177 784107 835830 901920

Source : ONS, RGPH 1998 (esti mations 2006)

[11.2. Répartition de la population par tranched’age et pas sexe:

La caractéristique que nous reléverons est en rapport avec la mobilité de la population:

- Population a faible (ou nulle) mobilité constituée des enfants en bas &ge et des personnes

&gées, représente 12.69% de la population (estimation de 2006)

- Population avec une mobilité moyenne: personnes en &ge de scolarisation et en &ge de

laretraite, cette catégorie représente 31.20%.

- Population & grande mobilité des personnes qui se déplacent pour éudier (lycée +

université) et pour le travail. C'est la tranche la plus importante, elle représente

56.12%.




Tableau n° 03 : Répartition dela population par tranche d’age et pas sexe:

TRANCHE D’'AGE MASCULIN FEMININ TOTAL
0-04 ans 42965 41325 84290
05-09 ans 52455 50445 102900
10-14 ans 53045 53040 106085
15-19 ans 48490 47790 96280
20-24 ans 41875 40355 82230
25-29 ans 36072 36298 72370
30-34 ans 32218 33017 65235
35-39 ans 28300 28145 56445
40-44 ans 23890 24075 47965
45-49 ans 17810 19035 36845
50-54 ans 12590 12850 25440
55-59 ans 10445 11660 22105
60-64 ans 9600 11415 21015
65-69 ans 7710 8605 16315
70-74 ans 5395 6238 11633
plus75 ans 5815 7402 13217
TOTAL 428675 431695 860370

Source: ONS, GRPH 1998.
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Figure N° 02: La Population constantinoise par tranche d'age
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Cette régression du taux d'accroissement de la population est due en grande partie aune
politique de report de la croissance démographique de la ville de Congtantine vers sesvilles
satellites.

[11.3. Densité de la population de la wilaya de Constantine:

La concentration de cette méme population nous permettra de mesurer le volume des
déplacements dans un territoire donné. Pour le cas de lawilaya Constantine nous remarquons
plusieurs anomalies en ce qui concerne la répartition de la population sur les différentes
communes de lawilaya.

La densité differe considérablement d’une commune & une autre. Nous assistons & des
communes a trés forte densité, essentiellement la commune de Constantine et Hamma
Bouziane. D’ autres dont la densité est moyenne (El Khroub et Didouche). Une autre catégorie
de communes a faible densité (Ain S'mara, Zighoud Youcef, Ibn Ziad et Ain Abid) et enfin,
les communes a tres faible densité (Ouled Rahmoune, Messaoud Boudjriou, Beni Hmidane et
Ben Badis).

Tableau N° 04: Densité dela population Constantinoise par commune

Commune Egtimation 2006 | SuperficieKm?2 |Densité Hab/ Km?
Constantine 493125 183 2695
El Khroub 131280 255 515
Ain Smara 33170 123,81 268
Ouled Rahmoune 25200 269,95 93
Ain Abid 36900 3238 114
Ben Badis 16620 310,42 54
Zighoud Y oucef 35950 255,95 140
Beni Hamidene 9000 131,02 69
Hamma Bouziane 74175 71,18 1042
Didouche Mourad 46500 115,7 402
Ibn Ziad 18650 150,77 124
M essaoud Boudjriou 9000 106,6 84
Total 929570 2297,2

42

Source : ONS, RGPH 1998 (esti mations 2006)




Nord

5 L égende:
1 - Constantine
2 - Zighoud Y oucef
3 - EIKhroub
4 - Hamma Bouziane
5-1bnZiad
6 - Ain Abid
7 - Beni Hamidene
8 - Didouche Mourad
9 - Messaoud Boudjriou
10-Ain Smara
11-Ouled Rahmoune
12-Ben Badis
— LimitesWilaya
__ Limites Daira
__ Limites Commune
Densité (hab/Km,):

IR 2695
(IEm 1042 493.125 heb
(I 515-402 131.280 hab

Mﬂﬂ 268 74.175 hab
(111 114-240 9000 hab
s [ 15493

Source : Mounya El-Hadeuf et Rana Ghoussoun Ghenouchi, Transport et circulation a Constantine : Quelques solutions®

Carte N° 05 : -Répartition de la population par Communes par hombre et par densité

(selon I’ estimation de I’ année 2006)-

[11.4. Indice des concentrations « Indice de GINI »:
La grille théorique de Gini nous permet de voir la relation qui lie la population au territoire
qu’elle occupe au sein de limites bien précises. Elle permet de classer une population comme
étant concentrée, bien répartie ou éparse.

Laformule qui nous permet de calculer ce taux est lasuivante :

Indice de concentration = (pop commune/pop wilaya — surf commune/surf wilaya) x100

% Travail d' atelier de 1%© année Post-Graduation, Faits Urbains, 2006. Université Constantine, Département
d’ Architecture et d’ Urbanisme.




Tableau n° 05 : Concentration dela population d’apreés Gini:

Commune population | surface (Km?) | Population (%) | Surface (%) gsgtration %)
Constantine 493125 183 53,05 797 45,083
Khroub 131280 255 14,12 11,10 3,022
Ain Smara 33170 123,81 3,57 5,39 -1,821
Ouled Rahmoune 25200 269,95 2,71 11,75 -9,040
Ain Abid 36900 323,8 397 14,10 -10,126
Ben Badis 16620 310,42 1,79 13,51 -11,725
Zighoud Y oucef 35950 255,95 3,87 11,14 -7,274
Beni Hamidene 9000 131,02 0,97 5,70 -4,735
Hamma Bouziane 74175 71,18 7,98 3,10 4,881
Didouche M ourad 46500 115,7 5,00 5,04 -0,034
Ibn Ziad 18650 150,77 2,01 6,56 -4.557
M essaoud

Boudriou 9000 106,6 0,97 4,64 -3,672

Source: ONS,RGPH 1998 + Traitement personnel

Lorsquel C > 0 population a caractéristique concentrée.

Lorsque | C = 0 population se répartissant de fagon idéale.

Lorsque | C < 0 population a caractéristique éparse.




Tableau n° 06 : Interprétation desrésultatsde Gini

Commune O< 0 <0
Constantine *

Khroub *

Ain Smara *
Ouled Rahmoune *
Ain Abid *
Ben Badis *
Zighoud Y oucef *
Beni Hamidene *
Hamma Bouziane *

Didouche Mourad *

Ibn Ziad *
M essaoud Boudjriou *

Nous remarquons que la population de la wilaya de Constantine se concentre en couronne
autour de laville de Constantine, qui connait une trés forte concentration.

- La premiére couronne est celle des communes mitoyenne de la commune de Constantine,
représenté par les communes de : Hamma Bouziane, EI Khroub, Didouche Mourad et Ain
S mara

-La deuxiéme couronne, est quant & elle, représenté par les communes non mitoyennes, avec
une tendance a se concentrer plus du coté Ouest et Nord. Ces commune sont : Messaoud
Boudjriou, Ibn Ziad, Beni Hemidane, Zighoud Y oucef, Ouled Rahmoune, Ain Abi.

V1. Aujourd’ hui Une agglomération centrée sur Constantine® :

en terme d’occupation du sol et activités, les villes congtituants I'agglomération

Constantinoise présentent des caractéristiques sensiblement différentes :

% EMABETUR &t Ingerop : Etude de faisabilité d’ une ligne de tramway a Constanti ne (Synthése de rapport
diagnostique mission 4)



-Constantine est un pdle urbain & vocation mixte alliant habitat, administration, commerce
et indudtrie.

-El-Khroub est également une zone mixte en plein devenir avec la création des nouvelles
villes Ali Mendjeli et Massinissa

-Hamma Bouziane et Didouche Mourad, sont des secteurs alliant industrie, habitat et
agriculture.

-Ain S maraest liée 41’ habitat, al’ agriculture et a1’ indudtrie.
Sur I"agglomération et plus précisement sur le périmétre des transports urbains (PTU) :
Constantine représente 60% de la population, 70%des emplois, 63% des scolaires, 98% des
universitaires et 60% des résidents universitaires.
El-Khroub représente 21%de la population, 17% des emplois, 18% des scolaires, 2% des
universitaires et 36% des résidents universitaires.
Ces chiffresillustrent bien le poids qu’ alaville de Constantine au sein de son agglomération,
mais aussi celui d'El-Khroub qui est considéré comme la deuxieme ville du grand
Constantine, le développement des deux nouvelles villes Ali Mendjeli (cas de notre étude) et
Massinissa a renforce la position d’ El-Khroub, vu que ces deux villes sont destinées a atténuer

la concentration et la pression exercée sur Constantine.

V. Le Grand Constantine et le transport :

Au vu de sa situation géographique privilégiée, son poids administratif, économique,
scientifique et culturel, en plus d autres potentialités dont elle dispose, Constantine a
toujours connu d’importants flux de population originaire de différentes régions de I’ Est du

pays surtout.

Considérée comme capitale régionale historique de I'Est, Congtantine est considérée comme
métropole régionale de I'Est du pays et joue de ce fait un réle de transit et de relais, qui
accueille et redistribue les flux. Cette particularité fait de Constantine le point de convergence
et de passage obligé qui relie le Nord au Sud, et la région Est a tout le reste du pays. Cette

situation a prédestiné laville a un réle prépondérant dans les mouvements de la population.
Malgré sa position naturelle jugée comme spéciale, (sur un rocher), la ville de Constantine

S éae sur un terrain caractérisé par une topographie trés accidenté, marquée par une
juxtaposition de plateaux dlant de 600 a 700m d’ altitude, de collines et de pentes donnant
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ans un site héérogene dont la résultante premiere est une urbanisation discontinue et
différenciée, entourée de colline, Constantine a un réseau routier assez dense, que nous

pouvons classer comme suit :
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CarteN° 06 : -Réseau routier Constantinois-

a) Routes aimportance nationale de 1¥ degré :

ce type de réseau est compose de routes nationales (RN) et de chemin de fer , ces deux

derniers sont caractérises essentiellement par un taux d’échange régiona trés important

transitant par lawilaya .

Axe Nord-Sud :

Les échanges sont assurés par le biais de la route nationale (03), et du chemin de fer qui
assurent la liaison entre Skikda et Biskra en passant par Congtantine, ¢’ est pourquoi sur le
plan national cet axe est I'un des axes importants structurants les échanges Nord-Sud. Sur le

plan régional I'axe Nord-Sud permet les échanges entre les villes portuaires(Skikda, Annaba)

% Travail de 1% année Post-Graduation, Faits Urbains, 2006. Université Constantine, Département
d’ Architecture et d’ Urbanisme.
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et celles des hauts plateaux mais auss les villes du grand Sud(O-E-B, Tébessa, Khenchla,
Biskra...).Pour ce qui est du niveau local, cet axe est considéré comme une artére principae
pour la concentration urbaine a I'intérieur de la wilaya de Constantine, car passant par la
majorité des centres urbains de la wilaya ( Congantine, El-Khroub, Hamma Bouziane,
Didouche Mourad et Zighoud Y oucef).
Axe Est-Ouest :

Cet axe relie la ville de Constantine a la capitae Alger par la route nationale (05) et le
chemin defer.

-au niveau régional : il permet et assure les échanges avec les villes se trouvant du coté
Sud de lawilaya de Constantine ( Mila, Sétif, Bordj Bou Ariridj) et & un degré moindre |’ axe
reliant Constantine a Skikda et Annaba par |e biais de la route nationale RN3.

-au niveau local : il relie la ville de Constantine al’ une de ses villes satellites qui est
Ain S'mara. Pour ce qui est de la voie ferrée, elle permet la jonction entre cing (05) wilayas
qui sont : Skikda, Biskra, Jijel, Alger et Annaba

b) Routes aimportance nationale du 2eme degré :

Ce sont des routes d’ une importance moindre, on note :
-Constantine <» Guelma, Souk-Ahras par laRN (20)
-Constantine <» Kenchla, Tébessa, Batna, Biskra par [a RN (10)
-Constantine <> Mila, Jijel par laRN (27)
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CarteN° 07 : -Trafic Journalier Moyen Annud sur |les Routes Nationales

c) Routes aimportance régionale :
Ces axes renforcent les échanges entre Constantine et son environnement immédiat d’une

part, et assurent un soutien pour |I'’aménagement des zones environnantes a Constantine

d autre part.

%" Travail de 1% année Post-Graduation, Faits Urbains, 2006. Université Constantine, Département
d’ Architecture et d’ Urbanisme.
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CarteN° 08 : -Trafic Journalier M oyen Annuel sur les Cheminsde Wilaya-

d) Routes aimportance locale :
Ces routes sont celles qui relient les zones péri-urbaines et celle rurales tel que: Beni
Hmidane, Messaoud Boudijriou, Ibn Badis...
En matiére de chemin de fer, on remarque I’ existence deux liges :
-Constantine <> Zighoud Y oucef en passant par Békira, Hamma Bouziane et Didouche

Mourad.
-Constantine <» Ouled Rahmoun en passant par Oued Hmimime et El Khroub.

V.1. Répartition du réseau routier sur |’agglomération constantinoise :
Le réseau routier n'est pas équitablement réparti entre les différentes communes. Certaine
dépendent essentiellement du réseau des Routes Nationales, alors que d’ autres, au contraire,

dépendent du réseau des Chemins Communaux..

% Travail de 1% année Post-Graduation, Faits Urbains, 2006. Université Constantine, Département
d’ Architecture et d’ Urbanisme.
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La carte suivante montre la dominance des différents réseaux (RN, CW, CC) par communes :

Nerd

L égende:

1- Congtantine

2 - Zighoud Y oucef
3 - EIKhroub

4 - Hamma Bouziane
5- lbn Ziad

6 - Ain Abid

7 - Beni Hamidene

8 - Didouche Mourad
9 - Messaoud Boudjriou
10-Ain Smara
11-Ouled Rahmoune
12-Ben Badis

___ LimitesWilaya
—— LimitesDaira
—— Limites Commune
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Source: Mounya El-Hadeuf et Rana Ghoussoun Ghenouchi, Transport et circulation a Constantine : Quelques solutions ®

Carte N° 09 : -Répartition du réseau par communes-

V.2. Densitédu réseau par communes:
V.2.1. Densité du réseau total :
Le réseau routier est a caractére concentré essentiellement dans la partie Nord-ouest de la
wilaya, celle qui regroupe les communes les plus petites.
A lapartie Sud-est, et a cause des superficies importantes des communes, la concentration est
moins forte.

Fait notable, lacommune d’ El Khroub, est celle qui concentre le moins de réseau.

* Travail de 1%® année Post-Graduation, Faits Urbains, 2006. Université Constantine, Département
d’ Architecture et d’ Urbanisme.
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Carte N° 10 : Répartition dela densité du Réseau CarteN° 11: Répartition deladensité

Par rapport la superficie du Réseau par rapport alapopulation

V.2.2. Densité du réseau RN :
Nous constatons que les communes de Messaoud Boudjriou et de Ben Badis ne sont

desservies par aucune route nationale: éoignement des grands axes routiers de
développement.

Constantine, Ibn Ziad et Ouled Rahmoune connaissent une forte concentration de RN,
cependant insuffisante pour Constantine di au poid de sa population.
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Source : Mounya El-Hadeuf et Rana Ghoussoun Ghenouchi, Transport et circulation a Constantine : Quelques solti ons*

CarteN° 12 : Répartition deladensité des RN CarteN° 13: Répartition deladensitédes

R par rapport & la population par rapport alasuperficie

“ Travail de 1% année Post-Graduation, Faits Urbains, 2006. Université Constantine, Département
d’ Architecture et d’ Urbanisme.
“l1dem
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V.2.3. Densité du réseau CW :
La commune Hamma Bouziane n’ est desservie par aucun CW.
Les communes de Constantine, Ben Badis, 1bn Ziad, Messaoud Boudjriou et Beni Hamidene

concentrent les CW mais c'est toujours le poids de la population de la commune de
Constantine qui pese.

Légende
(777 31.43-35.11
[ 7] 22.87-26.51
V7 )1.22-15.73
[ 7] 7.02-8.49

Source : Mounya El-Hadeuf et Rana Ghoussoun Ghenouchi, Transport et circulation a Constartine : Quelques sol utions 2
CarteN° 14 : Répartition dela densitédes CW CarteN° 15: Répartition dela densité

par rapport alasuperficie des CW Par rapport alapopulation

V.2.4. Densitédu réseau CC :
Nous retiendrons le fait que les communes de Constantine et d’El Khroub sont trés peu
desservies par les CC, dles rassemblent essentiellement le réseau RN et CW.

Les communes qui concentrent le plus de CC sont celles qui connaissent les moindres
concentrations de population.

“2 Travail de 1%® année Post-Graduation, Faits Urbains, 2006 Université Constantine, Département
d’ Architecture et d’ Urbanisme.
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CarteN° 16 ; Répartition dela densitédes CarteN° 17: Répartition dela aladensité
CC par rapport superficie des CC Par rapport alapopulation

V.3. Etat du réseau routier :
Si nous prenons I’ &at global du réseau (RN + CW), on congtatera une amélioration de I &at
général du réseau routier entre 2001 et 2005.
Nous remarquons une amélioration de 18.08% des routes moyennes d’une part, et de |’ autre,
que 10.65% des routes s est dégrade et est passé a un mauvais éet.
Mais si nous nous penchons sur I’ état du réseau selon sa catégorie, on trouvera:

Tableau n° 07 : I’ éat du réseau selon sa catégorie:

Année 2001 Année 2005
=t Bon M oyen Mauvais Bon Moyen Mauvais
RN 170,782 | 187,29 57,722 174,282 | 154,45 88,062
Cw 155,05 76,8 18,134 208,1 33,75 15,934
Total 325,832 | 264,09 75,856 382,382 | 188,2 103,996

Source: DTP (2006)

% Travail de 1%® année Post-Graduation, Faits Urbains, 2006 Université Constantine, Département
d’ Architecture et d’ Urbanisme.



@ Pour les routes nationales, en prenant I’ état de I’ année 2005, et en le comparant avec celui
de 2001 :
Nous remarquons :

- Une amélioration de la qualité du réseau routier nationale avec 57.70% sur le réseau en état

moyen.
- Lesinterventions sur le réseau sont des travaux d’entretien, non de rédisation (10
Km entre 2001 et 2005, et seulement pour I autoroute Est-Ouest).
Tableaun® 08 : L’ éat du réseau RN
Bon Moyen Mauvais

Etat

2001 2005 2001 2005 2001 2005
RN 155.050 | 208.100 | 074.600 |033.750 |018.134 | 015.934
% 62.57 80.73 30.11 13.09 07.32 06.18

Source: DTP (2006)

@ Pour les chemins de wilaya, en prenant I’ état de I’ année 2005, et en le comparant avec celui
de 2001 :Nous pouvons remarquer la dégradation dans I'éat du réseau. Seule 3.5 Km
(1.86%) de route en éat moyen Sest améliorée, dors que 30.34 Km (16.20%) se sont

dégradés et sont passés d’un état moyen a un état mauvais

Tableau n° 09 : L’ état du réseau CW:

Bon M oyen Mauvais
st 2001 2005 2001 2005 2001 2005
Cw 170.782 | 174282 | 187.290 | 153.450 | 057.722 | 088.062
% 41.07 41.81 45.04 37.06 13.88 21.13

Source: DTP (2006)
V.4. Saturation du réseau routier :

V.4.1. Taux desaturation des RN * :
Les routes nationales travaillent (presque toutes) au-dela de leur cgpacité, avec un taux moyen
de saturation de 138.67%, variant entre 79.52% pour la RN 27A et 156.95% pour la RN 05

“* Sur une méme route nationale on remarque une diversité dans la capacité et dans le trafic journalier moyen

annuel, donc dans sa saturation, celaest lerésultat d’une différence danslalargeur delaroute.
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(87.78 % pour RN 27, 145.55% pour RN 03), 136.95 % pour RN 79, qui est I’ objet de notre
étude, car reliant la nouvelle ville Ali Mendjeli a saville mére Congtantine.
Donc du point de vue réseau routier, ¢’ est uniquement la RN79 (saturée & 136%) qui assure la
liaison : nouvelleville N Constantine.

Tableau n® 10 : Taux de saturation desRN (estimation 2005)

RN TIMA (Véh/jour) | Capacité (véh/j)* | Taux desaturation %
12000 5000 240
11500 18000 63,89
7000 5000 140
RN 03
10500 5000 210
17900 18000 99,44
6000 5000 120
13500 6000 225
RN 05
16000 18000 88,89
20500 18000 113,89
RN 79
8000 5000 160
3500 5000 70
RN 27
19000 18000 105,56
10700 5000 214
RN 20
5000 - -
RN 10 4000 6000 66,67
RN 79 4500 5000 0
10800 18000 60
RN 27A 9000 7000 128,57
9000 18000 50
Cont SUD 70000 18000 388,89
RN 05A : : :

Source: DTP (2006)
-TIMA : Trafic Journalier Moyen Annuel

45 Réseaul routier francais, routes et autoroutes : Regards sur la France, 1968, n° 40.
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V.4.2. Taux de saturation desCW :

Le réseau des chemins de wilaya est peu exploité, avec un taux moyen de saturation de

30.40%, nous pouvons trouver des taux de saturation de 1.67% (CW 151) et arriver ades taux
de 135.88% (CW 24 reliant [aRN 79 al’ aéroport).
Tableau n° 11 : Taux de saturation des CW (estimation 2005)

Taux de Taux de
Cw TIMA Capacite saturation Cw TIMA Capacite saturation
(Véh/jour) | Nbr (véh/j) % (Véh/jour) | Nbr (véhl/j) %
CW 175 3600 5000 72 CW 15 - 4000
CW 133 800 3000 26,67 CW 16 2240 4000 56
Cw 151 50 3000 1,67 Cw 18 1680 4000 42
Cw 21 632 3000 21,07 Cw 27 4792 4000 119,8
CW 2A 300 3000 10 CWw 101 6000 4000 150
CWw 02 1464 4000 36,6 CW 131 339 4000 847
Cw 24 6794 5000 135,88 Cw 01 - 3000
CW 44 - 3000 - CW 06 200 3000 6,67
CW 50 - 5000 - Cw 08 1751 3000 58,37
Cw 51 1162 5000 23,24 CW 09 744 3000 248
Cw 04 350 3000 11,67 CW 10 - 3000 -
CW 05 1238 4000 30,95 Cw 11 - 3000 -
Cw 07 830 4000 20,75 CW 102 1070 3000 35,67
Cw 12 - 3000 CW 134 500 3000 16,67
Cw 13 700 3000 23,33 CW 144 200 3000 6,67
Cw 14 150 4000 3,75 - - - -

Source: DTP (2006)

V.5. Exploitation du réseau :
Alors que le réseau des RN est saturé et connalt des trafics de plus en plus importants avec
une moyenne de 237.36% d’ augmentation de trafic (variant de +07% a +650% entre 1996 et
2005), le réseau de CW N’ apas connu la méme affluence :

Onpeut entirer :
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Le volume de trafic de transit a augmenté. Constantine n'est qu’'un lieu de passage

empruntant le réseau RN.

en

Le volume de trafic d’ échange S est stabilisé, voire diminué, d’ ou un trafic en chute (variant

de-0.17% &-90%) sur certains CW, et préfére utiliser lesréseau RN (pour saqualité!).

FiaureN° 03 :Evolution du trafic sur les RN
80000

60000 -

400001 4000 =—

Figure N° :04 Evolution du trafic sur lesCW
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V.6. Interaction : « réseau routier —population » et « réseau routier —surface »

On cdculera un indice pour la densité et la concentration de la population d’une part, et

le

réseau routier d’ autre part, ce qui hous permettra de définir si la population se concentre pres

des réseaux routiers, ou S au contraire, la répartition de la population et des réseaux routiers

sont indépendantes.

Laformule qui nous permet de calculer cet indice est la suivante :

nNXxXy—-Xx.Xy n = nombre de communes
R= /ou  x =densité/ concentration population
O[nZ x2- (Zx)] [nZy2- (Ty)] y = longueur réseau

Si:

R e[0—-0.49] : lerapport est faible et n' est pas pris en compte.
R e[0.50- 0.74] : le rapport est moyen

R e[0.75-0.99] : lerapport et fort

R >0.99: lerapport est tresfort.
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V.6.1. Interaction : « réseau routier —densité de la population » :

12( 588936,085) — 5160 . 1305,487

R =

O[12 (8223564) - (5160)2] [12 (150342,123) - (1305,487)7
R (densité)=0.123
Pour ce cas I'indice d’interaction est supérieur a zéro mais reste faible (R=0.123) donc
négligeable, cela implique que la répartition densité de la population de Constantine n’ obéit

pas aladensité du réseau routier.
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Tableau N°12 : Interaction : « réseau routier —densité dela population »

Densité Densitédu
Commune X2 Y 2 XY
Hab/Km2 (X) | réseau (Y)

Constantine 2639 130,8 6964321 17108,64 345181,2
Khroub 433 119,894 187489 143745712 51914,102
Ain Smara 218 84,52 47524 7143,6304 18425,36
Ouled

84 101,544 7056 10311,1839 8529,696
Rahmoune
Ain Abid 93 158,894 8649 25247,3032 14777,142
Ben Badis 47 143,58 2209 20615,2164 6748,26
Zighoud

130 113,9 16900 12973,21 14807
Y oucef
Beni Hamidene 65 115,505 4225 13341,405 7507,825
Hamma

_ 923 878 851929 7708,84 810394

Bouziane
Didouche

339 65,6 114921 4303,36 222384
Mourad
Ibn Ziad 110 105,65 12100 11161,9225 116215
M essaoud

o 79 778 6241 6052,84 6146,2

Boudjriou
Total 5160 1305,487 8223564 150342,123 588936,085

Source: DTP + ONS

V.6.2. Interaction : « réseau routier — concentration dela population »:

R =

12 (178,63922)— 0,002 . 1305,487

O[12 (2500,065) - (0,002)?] [12 (150342,12) - (1305,487)7)

R (concentration)=0.039
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-La aussi I'indice d’interaction est supérieur a zéro (R>0.039), mais reste toujours faible,

donc la concentration de la population constantinoise n’est guére commandée par la densité

du réseau routier,

La faiblesse de cette I'interaction «réseau routier — densité de la population » est due

essentiellement  au développement des moyens de transport, qui a entrainé une aisance dans

les déplacements de la population, dont elle ne se voit plus obligée d’ habiter le long ou prés

des grands axes routiers comme €elle |e faisait autrefois.

Tableau N°13: Interaction : « réseau routier — concentration de la population »

Commune Concentration Densité du e v Yy
Hab/Km?2 (X) réseau (Y)
Congantine 45,083 130,8 2032,4769 | 17108,64 | 5896,8564
Khroub 3,022 119,894 9,132484 | 14374571 | 362,31967
Ain Smara -1,821 84,52 3,316041 | 7143,6304 | -153,9109
Ouled Rahmoune -9,04 101,544 81,7216 10311,184 | -917,9578
Ain Abid -10,126 158,894 102,53588 | 25247,303 | -1608,961
Ben Badis -11,725 143,58 137,47563 | 20615,216 | -1683,476
Zighoud Y oucef -7,274 113,9 52,911076 | 1297321 | -828,5086
Beni Hamidene -4,735 115,505 22,420225 | 13341,405 | -546,9162
Hamma Bouziane 4,881 87,8 23,824161 7708,84 428,5518
Didouche Mourad -0,034 65,6 0,001156 4303,36 -2,2304
Ibn Ziad -4,557 105,65 20,766249 | 11161,923 | -481,4471
M essaoud
Boudiriou -3,672 778 13,483584 | 6052,84 -285,6816
Total 0,002 1305,487 2500,065 | 150342,12 | 178,63922

Source: DTP(2006) + ONS,RGPH 1998 (estimations 2006).

P 1l n’existe pas d’interdépendance population — réseau
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Cequi est aretenir :
@ Une population jeune a grande mobilité: plus de 56% de la population.
@ Unetres grande exploitation du réseau RN (saturation moyenne
de 138.67% d’une part, et une faible exploitation du réseau CW
(saturation moyenne de 30.40%)
@ Un axe routier longitudinal a forte saturation (la RN 03), avec un axe transversal (RN
79 et 05) congtituant les grands axes de développement (versle littoral (port) )
par [laRN 03, larégion centre viala RN 05, et verslesrégionsinternes par [aRN 79).
@ Unefortereation: Ain S mara—Constantine, El Khroub—Constantine,
Ali Mendjeli-Constantine.

@ Des réseaux routiersa grand trafic de poids lourds (23% selon les DTP)

@ Des réseaux routiers en bon état (en général) mais qui peut étre amélioré

(surtout pour les CW).

@ Un axe de chemin defer (et I'autoroute Est-Ouest) qui suivent les grands

axes routiers.

@ La population et le réseau routier ne sont pas dépendants.

@ La commune de Constantine connait une tr es forte concentration de population,

C’est ce qui lui permet de S appuyer sur les systemes detransport en commun

En résumé, la carte qui suit représente les axes les plusimportants qui structurent la wilaya de

Constantine :
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Source : Mounya El-Hadeuf et Rana Ghoussoun Ghenouchi, Transport et circulation a Constarttine : Quelques soluti ons*®

Carte N°18 : -Les axesles plusimportants structur ant le Grand Constantine -

% Travail de 1% année Post-Graduation, Faits Urbains, 2006. Université Constantine, Département
d’ Architecture et d’ Urbanisme.
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Chapitre 11 :

La ville de Congtantine, présentation géographique, caractéristiques

naturelles et réseau routier

l. Présentation géographique dela ville de Constantine

. Caractéristiques naturellesdu Grand Constantine

[11.  Lavillede Constantine et sa population

IV. Unecroissanceurbainejumelée a uneforte croissance de la population

V. L aville de Congantine et letransport

Cequi est a retenir



Introduction :

Bétie sur la sommet d’un rocher, en haut des gorges du Rummel, Constantine, est une
ville majestueuse. Large creuset de I'histoire profonde de I'Algérie, elle est le véritable
témoin de toutes les civilisations méditerranéennes, africaine et arabo-musulmane. Ces
forteresses antiques, naturelles, sise au Nord Est du pays, est, depuis 2500 ans, un vieux
site d'implantation humaine. Au long des siecles, elle sest donnée une histoire fabuleuse
dont les richesses archéologiques, ethno-anthropologiques et socioculturelles font d'elle
une ceuvre humaine exceptionnelle. Marquée par les empruntes des invasions, conquétes
et occupations de plusieurs régnes d'origines diverses, Constantine se fera respecter grace

a saforte et longue résistance.
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|. Présentation géographique de laville de Constantine:

La ville de Constantine occupe une position géographique qu’on peut qualifier de centrae,
cette situation procure a la ville un réle prépondérant dans les mouvements de la population,
favorisant son essor durant toute son histoire et lui permettant de demeurer une ville
métropole dans la région E<t, cette métropole définit une aire métropolitaine dont les contours
Sidentifient @ son environnement immédiat par les cing communes (Constantine, El Khroub,
Ain Smara, Didouche Mourad, Hamma Bouziane) soit une superficie de 748.69 km? et une

population de 778250 habitants qui forme la communauté urbaine constantinoise.
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Source: Ali Benhammada et Med Bilel Guerram L’ intégration Urbaine Par Les Réseaux Et Les Moyens De Transport
Collectif Dans LaVille De Constantine. Cas Des Secteurs Urbains 05 Juillet 1962 Et Ziadia,*’

Carte N° 19 : -Positionnement géographique dela ville de Constantine au sein du

Grand Constantine-

La ville de Constantine s étale sur un terrain caractérisé par une topographie trés accidenté,
marquée par une juxtaposition de plateaux allant de 600 a 700m d’ dtitude, de collines et de

47 Mémoire pour I’ obtention du dipléme d’ ingénieur en gestion et techniques urbaines.2006. Centre Universitaire Oum El

Bouaghi.
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pentes donnant ainsi un site hétérogéne dont la résultante premiére et une urbanisation
discontinue et différenciée.
Aujourd'hui, laville peut schématiquement é&re divisée en cing secteurs plus ou moins homogenes :
- lecentreville.
- lazone périphérique ou zone de trangtion.
- lazone d’ habitat récent.
-lazone des grands équipements.

-lazone dela proche banlieue.
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Source: Mounya El-Hadeuf et Rana Ghoussoun Ghenouchi, Transport et circulation a Constantine : Quelques sol utions®®

Carte N° 20 : -Découpage administratif dela ville de Constantine

“ Travail d' atelier de 1%© année PG, Faits Urbains, 2006. Université Constantine, Département d’ Architecture et
d’ Urbanisme.
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I1. Caractéristiques naturelles de laville de Constantine :

D’un point de vue physique la ville de Constantine, et notamment son centre est batie sur un
site trés accidenté .le Rocher et les gorges du Rhumel en sont les la caractéristique principale.
les différentes zones de la villes sont séparées par les profondeurs des gorges.

Cette géographie particuliére, a crée de fortes contraintes sur les possibilités de déplacements
avec:

-Des points de passage d'une rive du Rhumel & une autre rares et saturés.

-Un réseau de voiries sous dimensionné dans le centre de laville.

I1.1. Le Rocher :
Est une falaise escarpée de calcaire, sur laquelle est dressée la vieille ville de Congtantine, son
altitude varie de 534 a 644 metres. les profonds précipices des gorges du Rhumel entourent et
protégent une véritable forteresse (le Rocher) du Nord-est au Sud-est.
L’imposante masse qui porte la Ville, présente la forme d'un prisme & base trapézoidale, dont

les arétes coincident sensiblement avec les quatre points cardinaux.

Le profond canyon creusé par I’ oued occupe les faces Sud-est et Nord-est du prisme, tandis
que d'importants escarpements correspondent aux faces Nord-ouest et Sud-est. Cette derniére
comporte originellement un isthme de 300 m de largeur reliant le rocher au coteau voisin du
KOUDIAT-ATI. De l'autre cbté du ravin, le Djebel Sidi-M'Cid arrive a la cbte 725 m. Les

sommets de ses escarpements du Nord-Ouest offrent un aspect ruiniforme remarquable.

1. 2. Leravin®:
les gorges du Rhumel ont 1800 metres de longueur, la profondeur est de 350 metres au début
a Sidi Rached, la hauteur des falaises augmente ensuite rapidement pour atteindre a la sortie
des gorges prés de 200 métres. au pont d'El Kantara la riviére tourne presque a angle droit
abandonnant son orientation premiere Sud-ouest Nord-est pour couler directement vers le
Nord-ouest . A ce point vient déboucher I’ unique affluent du ravin le Chabet Ain El-Arab.
La formation du ravin provient d'un accident géologique, le Rhumel évitait d’'abord

complétement Constantine, passant & quelques kilométres & I’ Ouest allant en ligne droite de

“Malek Haddad Découverte: si Constantine m' était racontée... le Rocher et son sculpteur : genése d’ un tour de
force. Article paru dans le journal ANNASR le 07/01/1966.

http://www.constantine.free.fr/L aCulture/M alek_Haddad. pdf
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I’actuel polygone d’artillerie au pont d’Aumale. Td était le cours du fleuve au milieu de
I’ époque quaternaire.

Le Rocher de Sidi M’ Cid mais juste a I’ emplacement topographique du canon actuel, existait
un ravin dont la pente était inverse de celle du fleuve actudl.

L’ évenement qui vient modifier ce premier aspect fut un important déplacement du niveau de
base du Rhumel au début du quaternaire, le Rhumel amorga une boucle et vint buter contre le
Rocher de Constantine.

Les eaux patientes et fortes attaquérent la falaise, elles commencérent a dissoudre les parois
calcaires des cassures. En sinfiltrant elles agrandirent les premiérs chemins et ouvrirent des
cavernes, lentement une galerie souterraine fOt creusée par ou les eaux trouverent une
évacuation vers le Nord. A ce moment deux rivieres se superposerent qui couléerent en sens
inverse, celle du ravin aciel ouvert et celle qui venait de s assurer une voie souterraine. C'est
lariviere du font qui I’ emporte.

Dans ce travail de réunion des eaux, les strates de la vodte de la galerie S écroulérent dans le

fond de la caverne et les gouffres se formerent.

Leganda
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source : L'épopée Géologique des Gorges du Rhumel

CarteN° 21 : -Laformation du ravin Constantinois-

Shttp://lerhumel.free.fr/geol ogie.htm

70


http://lerhumel.free.fr/geologie.htm

[11. Lavillede Constantine et sa population :
La ville de Constantine a connu une évolution démographique irréguliére, elle a enregistré
une forte croissance pendant la premiére décennie de I'indépendance. Sa population est passée
de24561 habitants en 1966 a 350384 en 1977.
Les flux de population qu'a connu la ville se sont traduits par un accroissement rapide du
solde migratoire, qui est passé de +6.5% en 1948-1954 (avant |'indépendance), a +24.2%
entre 1954-1966 (juste aprés |'indépendance).
Durant la période 1966-1977, laville a connu un taux de croissance annuel de 4.06%. Ce taux
a diminué sensiblement durant les trois derniéres décennies, de +2.5 % entre 1977-1987 a
+0.58% de 1987-1998.
Cette régression est due essentiellement a la saturation de la ville de Constantine en terrains
congructibles, cette contrainte a limité sa croissance spatiale, de ce fait I’évolution de la
population du chef lieu Constantinois s est vu freinée.
Aujourd’ hui la population de la ville de Constantine est estimée & environ 483600 habitants
repartis sur 10 secteurs urbains: Sidi Rached, Belle Vue, Kitouni Abd Elmalek, Boudraa
Saleh, les Mariers, Sidi Mabrouk,El Gammas,El Kantra, 5Juillet1962 et Ziadia.
Ce nombre élevé de la population (483600 habitants) Congtantinoise rapporté a sa
superficie(183 Km?) nous donne une concentration de 45% . C'est I'une des causes
principales des problemes liés & la circulation et a la mobilité, donc ceux liés auss aux
transports collectifs, qui se voient dépassés et incapables de subvenir aux besoins de cette
population.
Cette croissance de la population a entrainé un étalement dans I’ espace.

[11.1. Densitédela population delaville de Constantine:
La carte des densités de la population constantinoise par secteurs ci-dessous jointe, nous
dévoile une forte concentration des cotés Est, Ouest et Nord du Rocher. Par contre du coté
Sud, on remarque une dispersion de la population. Cette forme de concentration est liée
essentiellement au potentiel attractif généré par la concentration de plusieurs activités
tertiaires, des services et des équipements ce qui draine les déplacements et les mouvements

quotidiens de tous les modes de transport: automobiles et des transports en commun.
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Source : Mounya El-Hadeuf et Rana-Ghoussoun Ghenouchi, Transport et circulation a Constantine : Quelques soluti ons.™

CarteN° 22 : -Densité de la population de Constantine par secteurs-

' Travail o atelier de 1%© année PG, Faits Urbains, 2006. Université Constantine, Département d’ Architecture et
d’ Urbanisme.
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V. Laville de Constantine et le transport :

Laville et les transports sont indissociables. Toute ville suppose un besoin de mobilité pour
la résidence, le travail, les achats, les loisirs. L'évolution démographique et I'évolution
spatiale (étalement urbain) se traduisent dans l'espace par I'ampleur et 'amplitude des
déplacements. Le développement des villes et conditionné par les transports et les divers
modes ont apporté leur contribution a la constitution des paysages urbains actuds et

Constantine en est un parfait témoin.

IV.1. Motifs de déplacements:
A chaque déplacement est associé un motif a I'origine (I'activité que I'on exercait avant le
déplacement) et un motif a I'arrivée (celle pour laquelle on se déplace). Pour calculer les
indicateurs de déplacements, on définit un motif unique du déplacement selon la hiérarchie
décrite dans le tableau suivant :

Tableau n° 14 : Motifs de déplacement de la population :

Mode M otif A pied (%) Tous Modes M atorisés% TousM odes %
Domicile- Travail 11.05 37.9 20.29
Domicile- Etudes 65.5 16.93 48.75
Domicile-Autres 20.15 37.12 25.98
Secondaires 3.3 8.05 4.98
Total 100 100 100

Sour ce: DTW (2006).

Figure N° 05 :Motifs et modes de déplacements
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IV.2. Modesdedéplacements:
Tableau n° 15 : Modes de Déplacements

MODE Déplacement /jour Tous Modes M otorisés¥ Tous M odes %
Marche a pied 712032 - 65.53
Bus public 641 0.17 0.06
Train 3250 0.87 0.3
Busprivé 178666 47.7 16.45
Transport employeur 18282 49 1.68
transport scolaire 15696 4.2 144
total transport collectif 216535 57.84 19.93
voiture particuliére 83595 22.37 7.69
Taxis 63805 17 5.87
autr es moyens individuels 10659 2.79 0.98
total moyensindividues 158060 42.16 14.54
total général 1086627 100 100

Source: EMA(BETUR)et ingerop , étude de faisabilité d’ une ligne de tramway.

Tout le monde est piéton. une fois descendu de la voiture ou de |'autobus, le citadin devient un
piéton. la marche a pied est donc le mode de déplacement fondamental en milieu urbain, en
plus du fait que la marche a pied est utilisée par une population jeune (qui se déplace vers les
écoles).

-Le transport collectif peut étre renforcé en améliorant la part modae du train et du transport

employeur, mais aussi en faisant participer d autres modes.

IV.3. Caractéristique du parc automobile:
« Leterme" véhicule du parc automobile " désigne le moyen de transport qui est immatricul €,
congu ou adapté en vue de permettre le transport des biens, du matériel ou des passagers sur
les routes ou les chemins. Il peut sagir de berlines, de familiaes, de fourgonnettes, d'autobus,
de camions et de véhicules spécialisés dont I'immatriculation permet la conduite. Sont exclus
du parc automobile, les engins motorisés & usage particulier comme les tracteurs et les

chargeuses ».>

52 http://www . csc-scc. gc. caltext/pl cy/cdshtmy335-gl-cd_f.shtml
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Tableau n° 16 : Parc Automobile

Source: : EMA(BETUR)et ingerop

(S lors de notre étude nous
avons pris en considération tous
les modes motorisés, ¢'est pour
permettre une lecture plus
globale et plus sgnificative du
parc automobile Constantinois.)
Plus de la moitié du parc soit
55.39% a plus de 10 ans € un

vieux parc).

Qualité 0-5 ans 6-10 ans + 10 ans
véhicule personnel 6425 28951 36569
camions 514 1612 5290
camionnettes 2415 6700 13208
autocar s/autobus 271 600 1816
tracteurs routiers 123 264 954
tracteurs agricoles 119 824 1696
véhi cul es spéciaux 56 52 78
remorques 361 512 2197
motos 56 49 159
Total 10340 39564 61967
111871

Etude de fai sabilité d’ une ligne de tramway.

FigureN°® 06: Parc automobile année 2003
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* Depuis 2003 le parc automobile est entrain de se renouveler ; donc les ratios donnés par ce

graphe ont sirement changés.
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IV.4. Développement dela motorisation:
IV.4.1. Letaux de motorisation :
c'est le rapport entre le nombre de véhicules particuliers possédés par les ménages et le
nombre de ménages. On obtient ainsi le nombre moyen de véhicules particuliers possédés par

meénage.

Nombr e de véhicules particuliers

Letaux demotorisation =

L e nombre de ménages
Le taux de motorisation varie en fonction de la taille de la famille, de I’ége et du lieu
d habitation: il est plus éeve pour les actifs. La motorisation a tendance a se maintenir a un
niveau plus élevé. La croissance de la population & Constantine laisse entrevoir une
congestion de la circulation automobile plus rapide qu’ ailleurs dans les autres agglomération
urbaines.
Environ 23% des ménages Constantinois sont équipés en voitures particulieres.

Tableau N° 17: Motorisation des ménages

NombredeV.P | Nombre de ménages %
0 85254 7742
1 23414 21.26
2 1445 01.32
Total 110113 100

Source: Ahmed SAADI ,Le probléme delacirculation et du stationnement dans le centre ville de Constanti ne>®

La motorisation des ménages a connu lors de ces trois (03) aquatre (04) derniéres années une
forte progression. La proportion de ménages équipés d’au moins une voiture, qui était de 01
% en 1998 est passee a 07 % en 2003.

Tableau N° 18 : Evolution du parc desvoitures particuliéres:

année année année année année année année année

1987 1991 1995 1998 2000 2001 2002 2003
voitures

53172 57070 60625 62104 64975 66148 66953 71945
particuliéres

8 Mémoire de Magi ster, option urbanisme. 2005
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IV.5. Evolution du parc transport en commun :
Deux principaux facteurs sont a1’ origine de la diminution du parc transport en commun mais
auss du nombre de places offertes :
-L’introduction massive des minibus ( avec moins de places que les autocars).
-La suppression™ ou le transfert™ de quelques stations vers d’ autres destinations, a entrainé

I’ abandon d’ un certain nombre de lignes.

Tableau N° 19 : Evolution du parc transport en commun de 2001 & 2005:

Année Parc Evolution Nombre de place Evolution
2001 772 | - 48742 | -

2002 761 - 0142 46796 - 03.99
2003 741 - 02.63 45057 - 03.71
2004 759 +02.43 44350 - 0157
2005 750 - 0118 41962 - 05.38
Total -22 - 02.85 6780 - 1391

Source: DTW (2006).

IV.5.1. Transport Collectif:
A Constantine, les transports collectifs jouent un rdle trés important dans les déplacements de
la population, on estime que 57.84% des déplacements motorisés de la population se font &

travers les transports collectifs.

IV.5.1.1. Développement du parc:

Tableau N° 20 : Développement du par c destransports en commun:

Autocar Autobus M cars/Mbus Total Cap
2001 109 265 398 772 48742
2002 107 243 411 761 46796
2003 90 231 420 741 45057
2004 85 217 479 759 44350
2005 76 228 449 750 41962

Source: DTW (2006)

% Tdl est |e cas pour la station Zaamouche avant 2005 ou Boumezzou en 2006
% Krikri transférée aBardo
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Depuis 2001 le nombre de Minicars et Minibus commencait & augmenter, alors que celui des
Autocars et Autobus allait en sens contraire. Ce fait est devenu plus lisible a partir de 2003.
On comptait 56.68% Minicars et Minibus, alors que la part des Autocars et Autobus est de
43.31%

Figure N° 07: Developpement du parc Urbain et
Suburbain
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—&— Autocar (35-70) Autobus (70-100) —@— Mincars/minibus (24-69)

IV.5.1.2. Les stations de trangport collectif:
Constantine compte trois (03) importantes stations urbaines de bus
Tableau N° 21 : Stations de transport collectif :

Station Nombredeligne
Krikri (Bardo) 07
El kantra 10
Ben Abdel Melek 16

Source: DTW (2007)
En nombre de Lignes et en capacité, Ben Abdel Malek occupe la premiére place, avec 44%
deslignes.

a- La dation Ben Abdel Malek

Elle se situe en face du Stade Ben Abdel Maek Ramdan d’ ou son nom, au quartier Belle Vue
se trouvant au Sud de la vieille ville. Elle dessert les quartiers localisés au Sud-Ouest de la
ville.
Du point de vue capacité ou surface elle est considérée comme la premiere ( 159 bus avec un
nombre de places offertes entre 7045 et 11740, et une surface avoisinant les 4000m? )
Elle regroupe actuellement seize (16) lignes opérationnelles alors qu'elle n'assurait la
desserte que de 14 destinations.
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-Les deux lignes en plus sont celles qui reliaient Boumezzou au 20 Aodt 55 et 5 Juillet, vu que

cette derniére n'est plus opérationnelle, ces deux lignes ont été transférées a la station Ben

Abddl Malek.

Tableau N° 22 : Station Ben Abdel Malek en nombr e de places offertes:

Destination Autobus Autocar Minicar Minibus Total
(70-100) (49-70) (25-40) 50 capacité
Aéroport - - 2 (50-80) - 50-80
Nouvelleville 17 (1190-1700) - 1 (25-40) - 1215-1810
Chaab Rsas - - 05(125-200) - 125-200
Benchikou - - 4(100-160) 2(100) 160-200
Boumerzoug - - 1 (25-40) - 25-40
M ansor ah - - - 01(50) 50
Boussouf 17 (1190-1700) - 2 (50-80) 1(50) 1215-1860
1100 logts 04(280-400) - - - 280-400
L ots Belhad; 02(140-200) - - - 140-200
564 Igts 16 (1120-1600) - 1(25-40) 1(50) 1145-1690
Freres Arafa 02(140-200) - - 1(50) 140-250
5 Juillet 1962 - - 2(50-80) - 50-80
20 Aout 1955 - - 15(375-600) - 375-600
El Gammas 02(140-200) - 1(25-40) 1(50) 165-290
Sidi Mabrouk 09(630-900) - 8 (200-320) 4 (200) 830-1420
Djebe Ouahch 15 (1050-1500) - 09 (225-360) 23(1150) 1300-3010
7045 - 11740

b- La station Krikri (I'actuelle Bardo) :

Source: DTW (2007).

C'edt une station d’ une capacité de 37 bus, répartis sur 07 lignes opérationnelles desservant

les parties Est, Sud-Est et Sud, ainsi que la partie centre de laville.

Le positionnement de cette station donnant sur une voirie urbaine, lui crée des problemes liés

alacirculation et au stationnement.

Le trafic de cette station est désigné temporairement a Barbo.
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Tableau N° 23 : Station Krikri : Capacité en nombre de places offertes

Degtination Autobus Autocar Fourgon Minicar Minibus 50 Total

(70-100) (49-70) (18-25) (25-40) capacité
Daks 0 0 0 2 (50-80) 0 150-240
Boumer zoug 6 (150-240) 1 (50) 250-340
El Gammas 3(210-300) 0 0 3(75-120) 4 (200) 435-620
Benchikou 0 0 0 2 (50-80) 0 100-160
Djbel Ouahch | 1 (70-100) 0 0 4 (100-160) 0 315-410
Ziadia 0 0 0 3(75-120) 1 (50) 125-170
Sidi Mabrouk | 2 (140-200) 0 0 5 (125-200) 0 335-500

1710 -2440

Source: DTW (2007)

c- Lastation Bab El Kantara:
Elle regroupe 05 lignes: EI Gammas, Djbel Ouahch, Boumerzoug, Ben Chikou et Bekira.
Comme son nom I'indique s bien, cette station est située dans le quartier de Beb el Kantra a
proximité de la gare ferroviaire au niveau des deux rues Zaamouch Ali et Bachir Chaabane.
Actuellement la station Beb El Kantra remplace la station Zaamouche qui n'est plus
fonctionnelle, du moment ou le parking a étages est venu la remplacer.
La station Bab El Kantara se trouve sur une partie de la route, ou le trottoir est devenu un
epace d attente des voyageurs. Le stationnement des bus la route perturbe énormément la
circulation une part et représente un danger pour les voyageurs mais auss pour les

conducteurs d’ autre part.
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Tableau N° 24 : Station Bab El Kantara: capacité en nombre de places offertes.

Detination Autobus Autocar Fourgon Minicar Minibus50 Total
(70-100) (49-70) (18-25) (25-40) capacité
Ben Chikou - - - 3 (75-120) - 75-120
Boumer zoug - - 3 (75-120) 1 (50) 125-170
El Gammas - - - 3 (75-120) 2 (100) 75-220
Bekira 2 (140-200) - 2 (36-50) 07 (175-280) 11 (550) 351-880
Djebel -O 1(70-100) | 1 (49-70) - 12 (300-480) 15 (750) 1169-1540
1795-2930
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Cequi est aretenir:

@Une forte concentration de la population au tour du Rocher

@ Le déplacement Domicile-Etude en marche a pied prime sur le reste des motifs et modes de

déplacement.

@ Plus de 55% du parc roulant dans la ville de Constantine a plus de 10 ans d’ &ge.

@L’ année 2003 présente le début d’une expansion de la motorisation avec une évolution de

7% par an.

@Diminution de I’ offre de places, di &I’ introduction massive des minibus, offrant nettement

moins de place.

@La ligne centre ville & Djebel Ouahche offre le plus de places vue la concentration de la

population sur cet axe.

@ Le coté Nord de laville est celui qui compte le plus grand nombre de bus et donc il offre le
plus grand nombre de places offertes, mais cela n'est pas synonyme dune zone bien

dessarvie.

@ On peut dénombrer trois lignes, qui sont les mieux desservies en terme de places offertes :
-Lapremiére verslazone Nord de laville (trés forte concentration de population résidente).
-La deuxiéme vers la nouvelle ville Ali Mendjeli: concentrant une forte population résidente
et universitaire.

-La troiseme ligne vers la gare Ouest prolongée jusqu'a Ain S'mara, desservant les

populations du Sud-Ouest, et auss la gare Ouest.
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Deuxieme Partie :

Potentialités de la nouvelle ville
Ali  Mendjeli et Perspectives futures de
sa Ville mere

83



Chapitre | :

Analyse des potentialités de la nouvelle ville Ali Mendjéli :

|- Présentation dela nouvelle ville

I1- Offredetransport

[11- Demande detransport : résultatsdel’enquéte



Introduction

La création de la nouvelle ville était I'issue incontournable pour répondre aux besoins de plus
en plus importants, en logements, équipements, emplois et pour promouvoir une qualité de vie
que laville de Constantine n'arrive plus a satisfaire.

|. Présentation de lanouvelle ville Ali Mendjeli :

«Une ville nouvelle est une ville qui nait généralement d'une volonté politique, et qui se
congtruit en peu de temps sur un emplacement auparavant peu ou pas habité. Apres quelques
années, elle perd son caractére de nouveauté, et devient une ville comme les autres, qui garde
parfois dans son nom la trace de son origine». *°

Cette définition comporte I’ origine de la création de la nouvelle ville Ali Mendjeli, c’'est sur

un terrain vierge que fut décidé la création de cette nouvelle ville par un decret ministeriel.

Rapprocher domicile et lieu de travail était un des objectifs assignés aux villes nouvelles lors
de leur création. Il s agissait tout a la fois d’ offrir une gamme diversifiée de logements, des
emplois a proximité des lieux de résdence et de constituer un réseau d’infrastructures de
transport susceptible d’intégrer les villes nouvelles a I’agglomération existante, c'est-&
dire d’ouvrir ains |’ éventail des opportunités d emploi dans le cadre d'un bassn d’emploi,
certes élargi, mais unitaire .

-Rapprocher domicile et lieu de travail pour le cas de Ali Mendjeli reste a vérifier, car c’est
essentiellement pour ce motif que les habitants des nouvelles villes se déplacent le plus
fréquemment.

- le réseau d'infrastructure est-il vraiment un élément susceptible d’intégrer la nouvelle ville
Ali Mendjeli alaville mere ?

C’est ce que nous alons essayer de infirmer ou d’ affirmer pour notre cas d’ étude.

%6 http://fr.wikipedia.org
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[.1. Choix du site:

Pour localiser le site dimplantation d'une nouvelle ville & Constantine, deux choix possibles
se présentaient: soit au Nord vers Didouche Mourad, soit au Sud-est sur le plateau de Ain-El-
Bey.

La localisation de Ali Mendjeli au Nord de la ville de Congtantine n’'a pu étre retenue car la
présence d’'une barriere montagneuse rend |'accés difficile. Par co,tre le coté Sud de
Constantine ouvre de large poches du c6té d El Khroub et de Ain-El-Bey , offrant donc des
possibilités d' extension e de développement en dehors des vallées du Rhumel et de

Boumerzoug déja saturées.

- ]

Sour ce : Nacira Meghraoui-Chouguiat in http://www.lanouvelleville.com/newtown.html

CarteN° 23 : - Choix d’'implantation dela nouvelle ville-

Le choix du ste d implantation de la nouvelle ville sera finalement le plateau d’ Ain-El-
Bey, a une dizaine de kilométres de Constantine, en chevauchement sur les territoires d' El-
Khroub et d’'Ain S'mara, et non loin de |’ aéroport international Med Boudiaf. C'est un site
vierge qui S éend sur une surface de 3500 hectares.

Cette propostion d’ éude avait été présentée au conseil des ministres le 22 Mai 1983,qui de
son cOté avait ordonné le commencement des études d’urbanisme, ces derniers n'ont
commenceé qu’ en 1990.
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|.2. Création dela nouvelleville:

La nouvelle ville Ali Mendjeli a été Créée dans le cadre du P.U.D du Groupement de
Congtantine Approuvé pa I'Arrétée Interministériel N° 16 du 28/01/1988.
Sa création fOt confirmée dans le cadre du P.D.A.U du Groupement de Constantine
approuve par le Décret Exécutif n° 98/83 du 25/02/1998.
Baptiste Ville Nouvdle « ALI MENDJELI » par le Décret Présdentid N° 2000/17 du
05/08/2000.

|.3. Présentation générale:
La ville nouvelle Ali Mendjeli s éale sur une surface de 1 500 Ha, pour une population
attendue de 300 000 habitants, avec une capacité en logements estimée a 50 000 logements et
des équipements alant du niveau del’ unité de base au niveau régional.

Lanouvelle ville compte cing (05) quartiers regroupant 20 unités de vie:

Tableau N° 25 : Découpage de la nouvelle ville en cing quartier

Quartiers Unitésde voisinage

Quartier N° 01 UV N° 01, 02,03 et 04
Quartier N°02 UV N° 05, 06, 07 et 08
Quartier N°03 UV N° 09, 10, 11 et 12
Quartier N° 04 UV N° 13,14, 15 et 16
Quartier N°05 UV N° 17,18, 19 et 20

Source : DUCH Constantine : Fiche technique nouvelle ville « Ali Mendjeli »

- Répartition des surfaces:
Les 1 500 Ha qu’ occupe la nouvelle ville sont réparties comme suit :
0 450 Haréservésal’ habitat
350 Ha réservés aux équipements
160 Ha: réservés aux espaces verts ( Parc d' attraction + Jardins)

120 Ha: réservés a une Zone d' activités multiples

O O O O

420 Ha: réservés a la voirie ( y compris les Boulevards, Voies primaires,

secondaires et tertiaires)
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-Boulevard principal (Emprise 80m) sur présde 5 000 métres linéaires.

-Boulevard secondaire (Emprise 50 ml) sur 2 345 métres linéaires.

-Boulevard périphérique (emprise38m)sur :13 000 métres linéaires.

|.4. Etude dela population :

De part da fonction premiére, la nouvelle ville Ali Mendjeli, est venue pour décongestionner
la ville mére Constantine, elle fut considérée a tord comme une cité de recasement, cela s est
traduit par un nombre d’ habitants assez élevé dés sa création. Le tableau ci-dessousillustre le
rapport entre la population

En 2010 la nouvelle ville, verra le nombre de sa population ateindre environ 100 000
habitants, avec un taux de croissance d’ environ 12,59 %, (voir tableau ci-dessous joint).

Tableau N° 26 : Projection de la population et du parc logement a l'horizon 2010

Evolution Parc Logement
TOL Taux de
POP Parc Entre 2004-2010 POP .
Edtime oot Edtime croissance
. imée | lo imée
Nouvelle Ville g a Parc 2004-
. L 2004 2004 | 2004|2010/ aévacuer logt 2010

Ali Mendjeli réaliser 2010
2010

48010 | 9562 | 5 5 0 10000 | 19562 | 97810 | 12,59

Source: EMA(BETU ) et Ingerop®’

Lacarte quant & elle représente les estimations de la population constantinoise (aux environs
de 2010), ele laisse supposer que lamagjorité de laville de Constantine connaitra une stabilité
de son nombre ( les causes de cette stabilité reviennent au fait que Constantine soit déficitaire
en surfaces constructibles et au rgpport de la population constantinoise vers sa périphérie). Ali
Mendjeli de son coté seradivisée en deux parties plus ou moins homogenes, I’ une verra une
stabilité dans le nombre de la population( ce sont les zones déja congtruites ou celles affectées

pour d’ autres usages, |’ autre partie est celle comprenant des réserves foncieres.

57 Etude de fai sabilité d uneligne de tramway, mission 01 : démo-économique. Octobre 2004
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Evolution :

Croissance  (62)
Stahbilité 116)
Baisse 128)

I

Source: EMA(BETU ) et Ingerop™

CarteN° 24 : -Estimation de la population de Constantine au environ de 2010-

I.5. La ville nouvelle Ali Mendjdi et I’emploi °:

En I'absence des données sur I'emploi tant en termes de volume que de répartition,
EMABETUR et Ingerop lors de leurs enquéte ménage se sont basés sur les hypothéses citées

si-dessous pour projeter les emplois aux horizons 2010 et 2015:

-Application, pour le secteur de la nouvelle ville Ali Mendjeli (la commune d’ El Khroub),

du taux d’ emplois observé (RGPH 98) au niveau de I’ agglomération chef lieu.

" Par alleurs les données partielles (postes d’ emplois) communiquées par la Direction de

I’ éducation et le Ministére de I’ enseignement Supérieur ont été prises en compte

Tableau N°27 : Projection del’emploi et dela population al'horizon 2010 et 2015

% Etude de fai sabilité d' une ligne de tramway, mission 01 : démo-économique. Octobre 2004
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2004 2010 2015

c c c
commune S 2 |, 3 ° 3 . O = 5 . B
g gl g2 2 g gl g2 2 g gl g2 2
ol IS [ % a IS [ % a S [ %
£ w = £ w = £ w =
Nouvele Ville Ali
Mendidi 48 010 | 2590 5,39 97810 | 16481 16,85 170184 | 28676 16,85
endjeli

Source EMA(BETU ) et Ingerop™

Evoluticn :

W Croissarce 137
C oower s 1D

Source: EMA(BETU ) et Ingerop®

CarteN° 25 : -Estimation del’emploi _a Constantine au environ de 2010 — 2015-

Lacarte N° est trés explicite, elle confirme le fait que Constantine soit saturée, désormais ce
sont les villes périphériques qui assureront I’emploi aux habitants du Grand Constantine.
Entrant le cadre de ces villes péiphériques Ali Mendjeli est tres prometteuse en matiere

d’ offred emplois.

* Etude de fai sabilité d' une ligne de tramway, mission 01 : démo-économique. Octobre 2004
60 .
idem
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|.6. Etude des équipements existants ** :

Ne comptant actuellement qu’environ 100 000 habitants™, la nouvelle ville Ali Mendjeli est
destinée & recevoir une population de 300 000 habitants.

Pour mesurer son degré d’autonomie ou de besoin en terme d’ insuffisance en équipements,
nous procéderons a |'analyse des équipements existants, en nous référant aux normes
nationales dégagées par la grille nationale des éguipements, élaborée par le ministére de
I” habitat.

En nous basant sur les tableaux des équipements qui vont suivre et en les superposant avec la

population , nous analyserons les potentialités de lanouvelle ville :

" DUCH Constantine : Fiche technique nouvelle ville« Ali Mendjeli »
2 D’ gprés des source dela DUCH Constantine.

91



Tableau N° 28 : Répartition des équipements

Typed’ équipement Nombre Nouvelleville Ali Mendjéli
12 - Groupements Scolaires
07 - E-F-E
02 - Lycées
Education et Enssignement 01 - Centre De Formation Professionnelle
02 - Centre psycho-pedagogique
03 - 4000 places pédagogiques
01 -Hopital 70 Lits
Santé 01 -Hopital Militaire
02 - Clinique
01 - Siége Garde Communale
Seaurite 02 -Sireté Urbaine
01 -Cite Administrative
01 - Siégge CACOBATH
01 - Siége Du Cadastre
01 - Centre D’ archives De Wilaya
01 - Centre D’ archives Judiciaire
Administration et Services 02 - Unité De Protection Civile

02 -Hotel Urbain
01 - CNRB
02 -Agence P.T.T
01 -Centrale Téléphonique
03 -Mosguées

Culteet Culture 01 -Maison De Jeune
02 -Salle Polyvalente
01 - Salle Omnisports
01 -Bassin de natation

Sports et Loisirs 04 -Terrain de sport
01 -Terrain de foot
01 - Terrain de foot réglementaire

Source : DUCH Constantine : Fiche technique nouvel le ville « Ali Mendjeli »
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1.6.1. Les équipements d’enseignement et de formation :
[.6.1.1. Enseignement :

Pour une population actuelle de 100 000 habitants le secteur de I’ enseignement est réparti sur
trois niveaux, comme suit :

a Premier cycle : Enseignement primaire :
Il existe d§a douze (12) groupements scolaires.

b- Deuxiéme cycle : Enseignement fondamental
Nous avons sx (06) établissements fondamentaux déja opérationnels et un autre en cours de
réalisation.

c-Troiséme cycle : Enseignement secondaire :

L’ enseignement au troisieme cycle est assuré par deux (02) lycées avec une capacité d’ accuell
de 1000 places pédagogiques chacun.
D’ apres I’ enquéte ménage gqu’ a effectué EMA (BETUR) Ingerop en 2004, la ville nouvelle
Ali Mendjeli compte 3550 ééves ce qui équivaut a 22,77% des scolaires de la commune d’ El
Khroub dont elle dépend territorialement .Depuis ces chiffres ont sirement changés, mais par

manque de données nous n’avons pas pu les actualiser.

1.6.1.2. Formation professonnelle:
Lanouvelle ville Ali Mendjeli, compte un centre de formation professionnelle, et deux centres
psychopédagogiques, un en coursde réaisation et I autre en voie de lancement.
Ces centres sont destinés a assurer une formation aux jeunes habitants de la nouvelle ville qui

N’ ont pas eus la chance de poursuivre leurs éudes.

[.6.1.3.Classification des équipements éducatifsd’aprés leur état
d’achévement :
Ali Mendjeli est une ville qu’on peut définir comme éant une ville en chantier, cela explique
parfaitement que d’une fagon générale que certains éguipements sont achevés, d autres en

coursderéalisation ou en voie de lancement.
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Tableau N° 29 : Classification des équipements d’ enseignement et de for mation d’apreés

leurs états d’ achévement

Type d’ équipement Achevés En Cours En VoleDe Nombre
L ancement
Groupements Scolaires 12 B B 12
E-F-E 06 01 - 07
Lycées 02 - - 02
Centre De Formation Professionnelle 01 - - 01
Centre psycho-pedagogique - 01 01 02
4000 places pédagogiques 01 02 - 03

Source : : DUCH Constantine :Fiche technique nouvelle ville « Ali Mendjeli »

Alors qu'actuellement la nouvelle ville englobe environ 30% de sa population attendue, son
secteur éducatif(les éguipements a vocation éducative) est presgue a ses 100% d’ équipement
réalisés, ce désequilibre aengendré un faible taux d’ occupation des salles de cours, qui atteint
dans certaines établissements les 12 éléves /classe, ce taux augmentera éventuellement a fur et

amesure que la population s'installera a Ali Mendjeli.

1.6.2. Les équipements sanitaires:

Pour une agglomération de 300 000 habitants, la grille théorique des équipements
recommande :

Un hopital de 400 lits ou deux hopitaux avec chacun 200 lits, la nouvelle ville Ali Mendjeli,
comptera un hdpita civil de 70 lits, deux cliniques et un complexe 0 Mére-Enfant0 offrant
80lits (voir tableau N° 30), «la réalisation de ce genre d’équipement est motivée par la
présence d’un important bassin de population auss bien a El Khroub qu’alanouvelle ville qui
atteindra bient6t plus de 300.000 habitants et qui connait un important déficit en matiére de
maternité particuliérement. »*

On note auss que lanouvelle ville compte un hopital militaire offrant 500 lits.

%M. Dameche Directeur de lasanté: http://www.cirta-dz.info/article595.html . (voir annexes).

94



http://www.cirta-dz.info/article595.html

Tableau N°30 : Les équipements sanitaires

En Voie De

Typed’ équipement Achevés En Cours L ancement Total
Hopital 70 Lits 01 - - 01
Clinique - 01 01 02
Complexe mere enfant 80Lits - 01 - 01

Source : DUCH Constantine : Fiche technique nouvelle ville « Ali Mendjeli »

1.6.21. Comparaison entre surfaces projetées et surfaces normalisées:

La comparaison entre surfaces projetées pour la nouvele ville, et celles dictées par la grille

théorique des équipements (voir tableau ci-dessous), laisse remarquer ce qui Uit :

Certaines surfaces projetées sont au dessus des normes données par la grilles théorique des

équipements alors que d  autres sont au dessous.

Pour les équipements : | e tableau indique un manque en surface de |’ ordre de

35%

Celainduira une insuffisance en matiére de services, mais aussi d’ emplois, et renforcera la

dépendance de la nouvelle ville de sa ville mere Constantine et accentuera la mobilité de sa

population en vue d’ acquérir du travail ou pour accéder aux services.

Pour |" habitat : I'exiguité de la surface réservée a I habitat a pour conséguence

une étroitesse dans la surface habitable, et surtout une architecture verticale( la majorité des

immeubles d’ habitations sont élevés sur plusieurs niveaux) pour rattraper le manque en

surface horizontale.

Pour les espaces verts: les normes données par la grille théorique des

équipements parlent de 10 & 15m? de verdure par habitant, en prenant le cas de Ali Mendjéli

(donc on divisant la surface totale réservée aux espaces verts (160ha) par la population
attendue (300.000habitants)), on obtient un taux de 5m? /habitant, ce qui est doublement

inférieur aux normes requises ( le déficit est de 140 ha).

-Par alleurs, on note un surplus de voirie, la part accordée a ce secteur est presque le

double de ce que prévoit la grille théorique des équipements . cela a eu pour effet de

larges boulevards, dont I'excés en surface a probablement empiété sur les surfaces

réservées aux espaces verts et al’ habitat.
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Tableau N°31: Tableau comparatif des surfaces projetées

L es besoins Répartition des surfaces existantes® | Pour 300 000 habitants®™
Equipements 350 ha 540 ha
Habitat 450 ha 8l1ha
Voirie 420 ha 128 ha
Espaces verts 160 ha 300 ha

[1. Offre de trangport :

[1.1. L'offredetransport:

« Cette offre a été décrite a partir du réseau multimoda et des caractéristiques des lignes
de transports en commun (itinéraires, temps de parcours, intervalles moyens entre deux
véhicules et points d'arét) en heure de pointe Ces caractéristiques proviennent
principalement des enquétes réalisées sur le terrain par le groupement en février / mars 2004.
Globa ement, 45 lignes de transports collectifs (bus urbains) sont décrites dans le modéle, plus
les lignes ferroviaires de banlieue (six au total).

Chacune des lignes urbaines a été codifiée deux fois, une fois dans chague sens de circulation,
ce qui donne finalement 96 lignes codifiées sous CUBE TRIPS, offre ferroviaire comprise. La
liste de ces lignes (avec toutes leurs caractéristiques: charge, temps de parcours, vitesses,

distances et intervalles moyens entre deux véhicules) est fournie en annexe de ce rapport ». ®

Le tableau ci-dessous indique les principal es caractéristiques de I’ offre modélisée, ainsi
gu’ une comparaison avec les Wilayas d’ Alger et d’ Oran, dont les chiffres sont issus
respectivement de I’ étude d’ évaluation économique du projet métro d’ Alger effectuée en
2001 et de I’ étude du Schéma Directeur des Transports Urbains et de faisabilité du tramway
dans I’ agglomération d’ Oran réalisée en 2004. Dans le Périmétre Urbain de Constantine, la

vitesse commerciale moyenne des transports collectifs est de 20,7 Km/h et la distance

% DUCH Constantine : Fiche technique nouvelle ville « Ali Mendjeli »
® D’ apréslagrille théorique des équipements, voir annexes.

® EMA (BETUR) et INGEROP éude de faisahilité d’une ligne de tramway .la ville de Constantine
2004.rapport03 mission 04
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moyenne des lignes de 11,5 kilométres. Par rapport aux Wilayas d’ Alger et d’ Oran, on peut
surtout remarquer & Constantine un nombre moyen de véhicules par ligne nettement
inférieur, qui trouve son explication dans le relief accidenté de I’ agglomération, et donc le
peu d’ axes structurants ; on note de ce fait davantage de troncs communs, avec de

nombreuses lignes, mais des fréguences individuelles plus faibles.

Tableau 32 : Indicateursdel’ offre modélisée

Indicateurs Constantine 2004 Oran 2003 Alger 2000
Lignes 96 66 386
Véhicules 27 1055 6 998
Véhicules* kilométres 8370 8185 59 091
Véhicules* minutes 24 297 29918 158 875
Vitesses (Km/h) 20,7 16,3 22,3
Nombre moyen de véhicules par ligne 8 16 18
Distance moyenne deslignes (K m) 11,5 81 84
Temps moyen deslignes (min) 33 31 23

[1.2. Etudetopologique du réseau de transport collectif par bus:

[1.2.1. Définitions:
Lathéorie des graphes a principalement pour objet les modalités d’ encodage des réseaux ainsi
que la mesure de leurs propriétés. Le premier objectif de ce préambule vise & définir les
éléments de base utiles a |’ encodage d’ un graphe.
Un graphe G

C'egt une représentation symbolique d’un réseau associant un ensemble de nceuds (villes,
villages, intersections...) entre lesquels des relations sont matérialisées par des lignes (arétes,
routes...).

Un graphe G est donc un ensemble de ncauds V et d’arcs E. par suite G= (V, E).

Un ncaud V
Ou sommet, est un point d’ extrémité ou un point d’intersection de deux ou plusieurs lignes. |1
s agit d’une abstraction d'un lieu tel une ville, une intersection routiére ou une infrastructure

de transfert (stations, terminus, ports et aéroports).
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UnarcE
C'est une ligne continue entre deux noauds et exprime une relation quelcongque entre ces
mémes ncauds. C'est donc une représentation abstraite d’infrastructures de support des
déplacements entre deux nceuds. Elle peut étre orientée ou symétrique selon la nature de la
relation.

Un sous-graphe S
Est un sous-ensemble du graphe G tel que chacun des ééments de S appartient a G mais non
I'inverse. A moins de considérer le systéme de transport mondial comme formant un tout,
chague réseau de transport est, en théorie, un sous-graphe d’un autre.

Une boucle

I'y aboucle lorsgu’ un arc fait correpondre un méme sommet.

[1.2.2. Caractéristiques
Un réseau de trangport permet la circulation des flux d’individus, de fret ou d'information. La
théorie des graphes se doit donc de considérer la possibilité de représenter les mouvements.
Une aréte
Elle incarne toute possibilité de mouvement entre deux nceuds, nonobstant la direction. Les
arétes permettent donc de savoir s un endroit peut étre atteint.
Un chemin
C’egt une séguence d’ arc tous parcourus dans le méme sens. L’ établissement de chemins est
une étape fondamental e dans la mesure d’ accessibilité et de flux de trafic au sein d’ un réseav.
Une chaine
C'egt une suite d’ arcs telle que chagque arc de la suite a une extrémité en commun avec |’ arc
précédent. Ladirection n’a pas d’importance.
Un circuit (ou cycle, dansle cas d’un symétrique)
C’egt un chemin ou le sommet initial coincide avec le sommet terminal de la derniére aréte.
Les cycles revétent une importance capitale dans le transport car plusieurs systemes de
distributions utilisent des cycles afin de couvrir le plus d’ espace possible en une seule

direction.
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11.2.3. Propriétés
Un graphe connecte
Est un graphe G ou entre deux noauds quelconques, il existe toujours une ou plusieurs lignes.
Un autre graphe est dit fortement connecte lorsqu’a partir de n'importe quel noaud on peut

atteindre tous les autres, chague noaud & au moins, une ligne adjacente.

La distance topologique

Elle est égale al’ unité, chague ligne est comptée un (1). Ladistance est un ou nulle (1,0).

Un graphe planaire
Est un graphe ol toute intersection est considérée comme sommet®’. 11 s applique surtout aux
réseaux terrestres (routes, chemins de fer). Le graphe non-planaire s applique aux réseaux
aériens et maritimes.

Une arborescence
Le graphe ne contient ni cycles ni circuits.
Ains les réseaux routiers du Grand Constantinois peuvent ére représentés par un graphe ou
les stations de bus et les intersections sont représentées par des noauds. L’ existence d'une
relation routiére est représentée par une ligne ou aréte. Il s agit alors d’un graphe symétrique
dans la mesure ou leur existence implique la circulation dans les deux sens.
A partir de ces éléments du graphe, que sont les noauds et les arétes, nous pouvons calculer
des ratios et des indices pour analyser la structure du réseau. Ces indices sont des méhodes

qui impliquent la comparaison de mesures avec d’ autres.

Soit :

V : le nombre de noauds

E : lenombre d’ arétes

P : le nombre de sous-graphes, dans le cas d’ un graphe connecte P=1

Nous pouvons ains distinguer :

57 L’ intersection n’ est pas obligatoi rement un noaud.
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11.2.4. Simulation du réseau®® :

Le modéle de simulation nous permet de comprendre la logique du réseau, c'est-a-dire sa

cohésion par rgpport au fonctionnement de I’ espace, par rapport a la localisation des secteurs

urbains et par rapport au systeme urbain.

En appliquant laloi de la gravitation universelle, on calcule un indice d'interaction entre

un couple de secteurs urbains suivant laformulation classique Suivante :

i=Pa*Pb
2

D

P.a : population du secteur urbain a.

P.b:population du secteur urbain b.

D a.b : distance avol d’ oiseau entre les deux secteurs urbainsa et b.

i :indice d'interaction entre les deux secteursurbainsa et b.

Tableau N° 33 : Indice d'interaction entre un couple de secteursurbains

Constantine | ElI Khroub |Ain Smara |Didouche Mourad | Ali M endjeli
Constantine - 449.56 113.59 159.24 875.36
El Khroub 449.56 - 2221 21.12 233.04
Ain Smara 113.59 2221 - 5.16 82.23
Didouche mourad 159.24 21.12 5.16 - 46.65
Ali Mendjéli 875.36 233.04 82.23 46.65 -

11.2.4.1. Structuredu réseau :

Pour I'étude du réseau collectif urbain par bus, 05 nceuds, ont éé retenu.

% Ahmed Ghenouchi : « 1’ approche topologique dans I’ étude des réseaux » Rhumel .Revue des sciences de la
terre n°06.Constantine.1998.pagel 2.
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FigureN° 08: Lignesde désir théoriques
Didouche Mourad Didouche Mourad
Constantine Constantin
Ain Smara El Khroub Ain Smara El Khroub
Ali Mendjeli Ali Mendj€li
Etat actuel Etat ou Ali Mendj€li aura atteint ses capacités

source: travail personnel

L’ état actuel présente le Grand Congtantine sous une forme bipolaire ou Constantine,
d'un coté, et El Khroub, de I’ autre polarisent |’ espace et commandent ainsi les relations
et animent les différents flux.

Au moment ou I’ urbanisation de Ali Mendjeli serait terminée, a termeon aura une
mutation de I’espace et un balancement sur I’axe Ali Mendjeli-Congstantine. Par
conséquent, et vue le poids démographique de ces deux centres, cet axe sera deloin

trésattractif et ou se dessneront les principaux flux du secteur.

[1.2.4.2. Structure topologique dela ligne ville mére nouvelleville
11.2.4.2.1. Nombre cyclomatique -U- ®:

le nombre de ncauds est de: V=5
Lenombred arréteest de : E=7
le graphe étant connecté il est donc de P=1.
Leur existence est importante dans la mesure ou ils sont plus économiques que les culs de
sacs aussi bien pour I’ exploitant que pour |’ usager et sont un indice de connexité du réseau.
U=(E-V) +P=(7-5) +1=3

% Ahmed Ghenouchi: « I’ approche topologique dans I’ étude des réseaux » Rhumel .Revue des sciences dela
terre n°06.Constantine.1998.pagel4.
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L’ absence(ou un nombre restreint de cycles) de cycles est néfaste pour I’ usager qui est obligé
de faire de longs détours™, ce qui est synonyme de perte de temps et d’ argent.

Nous pouvons aussi distinguer :

Le nombre optimal de cycles

3 (V-2)-(V-1)=2V-5

=10-5=05

Le nombre optimal de cycles est de:

05 cycles, aors quele nombre réel est de 3

Il'y a donc une défaillance de 2 cycles pour que le réseau soit optimae. Il faut presgue

doubler le nombre de cycles.

[1.3.2.2. L’indice Alpha a :
C'edt le rapport entre le nombre de cycles indépendants (U) et le plus grand nombre de cycles
pour un nombre donné de noauds (V). Il indique le nombre de circuits fondamentaux que
possede un réseau par rapport au nombre de circuits possibles.
Le nombre optimal de cycles est donné par laformule :
3(V-2)—(V-1) =2V -5
Ou
3(V-2) : est le nombre maximal d’ arétes
(V-1) : est I’ ossature minimae du réseau au-dessusde laquelle il devient déconnecté.
D’ou
U 3

= =9 = = 0
- a=3-=06=60%

a
Plus I'indice est élevé, plus le réseau est connecté. Les arborescences ont des valeurs nulles
(=0) du moment que leur nombre cyclomatique est égal a 0.Une valeur égale a 1 (100%)
indique que le réseau est complétement connecté ; mais il est trés rare qu’un réseau puisse

avoir une valeur de 1 car celaimpliquerait de sérieuses répétitions.

[1.3.2.3. L’ indice de complexité du réseau Bétap :

I"'indice Béta g :
C’edt lerapport entre le nombre d’ arétes et celui des noauds (V).
E
b=— =14
v B

™ Dans le cas de la présence de cydes les flux sont diversifiés
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Les réseaux les plus complexes (cas du réseau routier) possédent plusieurs circuits et ont de ce
fait des valeurs de 3 supérieures a 1. Dans ce cas précis plusil y a de routes, plus grand est le
choix pour aler d’un sommet & un autre.. Les réseaux les plus sophistiqués possedent un plus
grand nombre de liens (arcs) que de lieux (sommets) et auront un indice 3 deve.

B variede 0 &3 environ :

B<1 réseau non connexe (C’ est une arborescence)

b =1 réseau ayant un cycle unique

B>1 réseau plus complexe avec au moins deux cycles.

Dans les pays & économie développée cet indice est souvent supérieur a 1,4, dans les pays a

économie attardée il est inférieur a 1.

[1.3.24. L’ indice Gammayy :
C' et le rapport entre le nombre de lignes observés et le nombre de lignes possibles pour un
nombre donné de nceuds. Il variede 0 a1 et est exprimé en pourcentage (%). Une valeur égale
a1(100%) indique que le réseau est compléement connecté.

Emax 3V-2) ° 352

g =0.77

Il est de 77%.
C'egt unindice tres efficace pour évaluer la progression du réseau dans le temps.
L’analyse topologique du réseau de transport collectif urbain par bus des deux secteurs
urbains a montré une connexion moyenne (60%) avec 3 cycles qui sont loin de répondre a la
bipolarisation et aux demandes de transport.

Tableau N°34 : Caractéristiques topologiques du réseau detransport collectif urbain du

Grand Constantine

Noauds (V) 07
Arées (E) 05
Nombre cyclomatique (U) 03
Alpha (@) 60%
Béta  (B) 1.4
Gamma (y) 1%

I1.4. Connectivité et accessibilité:

A un graphe donne on peut associer une matrice origine - destination ou laligne indique

I'origine la colonne exprime la destination. Le total de la ligne indique la somme des
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relations d'origine vers les sommetsj : letotal delacolonne j indique la somme venant
de tous les autres noauds vers le sommet j. La somme des colonnes ou des lignes

exprime letotal desrelations qui existent dans e de réseav.

I1.4.1. La matrice directe (connectivité) : ™

C'est une matrice binaire et symétrique qui indique la présence ou I'absence d'une
liaison directe (aréte) entre deux noauds quelconques. L'existence d'une aréte est notée
un (1), son absence est représentée par zéro (0). Le nombre total de liaisons directes
pour un nombre donné (n) de sommets varie d'un minimum de 2(n-1), dans le cas d'une
arborescence, a un maximum de n(n-1) dans le cas d'un réseau connexe. On peut ainsi
mesurer le degré de connectivité du réseau en rapportant la somme des liaisons
observées au nombre minimal de liaisons.
L'indicé de connectivité est ainsi donné:

2(n-1)
2(n-1)

-Il variede: Cas d’une arborescence

n(n- 1)
2(n-1)

a: cas d’ une connectivité

2(V-1)=2(5-1)=8

Ainsi le réseau a une connectivité minimale au-dessous de laquelle (8) il serait déconnecté.
pour un maximum de.

V(V-1)=5(5-1)=20

La somme des relations directes dans le réseau est de : 12

™ Ahmed Ghenouchi : « |’ approche topol ogique dans I’ étude des réseaux », Rhumel .Revue des sciences dela
terre n°06.Constantine.1998.pagel9.
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Tableau N° 35: Matrice de connectivité du réseau du grand Constantine

Congantine| El Khroub |Ain S mara | Didouche M. | Ali Mendjéeli | Somme|IC
Constantine - 1 1 1 1 4 3
El Khroub 1 - 1 0 1 3 4
Ain Smara 1 1 - 0 0 2
Didouche M. 1 0 0 - 0 1 12
Ali Mendjeli 1 1 0 0 - 2 6
12

-Constantine occupe la premiére place en nombre de relations directes (04 relations directes).

-Avoir le plus petit indice de concentration est signifie que I’ agglomération est plus centrale

ou intégrée, c'est le cas de Constantine. Par contre on remarque que Didouche Mourad est

I’agglomération qui son indice de concentration a la plus grande valeur, c’est laville la plus

marginale du Grand Constantine. C'est le cas auss pour Ali Mendjeli, mais a un degré

moindre.
Ali Mendjeli est donc marginale __ nécessité d’intégration.

- Pour le moment la nouvelle ville occupe la troisiéme place en matiére de relations directes,

mais lorsqu’elle aura atteint ses potentialités elle aura un nombre de reations directes

équivaut a3, dle détroneraméme la position qu’ occupe El Khroub actuellement.

I'indice dela centralité|C :

Ic= lasomme des lignes/lasommede laligne

Ic (Constantine) =12/4 =3

Ic (El khroub) =12/3 =4

Ic (AinSmara) =12/2=6

Ic (Didouche Mourad) = 12/1 =12
Ic (Ali Mendjeli) =12/2=6

Lorsquel’indice de centralité est proche du 01, I’ agglomération est centrée ou centraisée ,

Une bonne liaison avec ses vill es satellites.

C’ est le cas de Constantine, lamoins centrale est Didouche Mourad, méme Ali Mendjeli reste

encore loin d’ étre centrale, mais cette position persistera dans 5-10 ans !!
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[1.4.2. La matrice des écarts:

C’est une matrice symétrique ou la case AB indique le nombre d arétes entre A et B, tout en
choisissant le plus court chemin. Le total de laligne montre le plus court chemin de A vers
tous les autres sommets. La somme des lignes ou des colonnes indique I’ensemble des
chemins existants dans le réseau.

L’indice de dispersion est ainsi donné:

Tableau N° 36 : Matrice des écarts

Constantine | EI Khroub Ain Smara |DidoucheM. |Ali Mendjeli | somme
Constantine - 1 1 1 1 4
El Khroub 1 - 2 2 1 6
Ain S mara 1 2 - 2 1 6
Didouche M. 1 2 2 - 2 7
Ali Mendjeli 1 1 1 2 - 5
28

_acolonnes_
ID=v-1) - 056
2
Plus cet indice et faible, plus la couverture de I’ espace est appréciable et plus les échanges
interurbains sont importants. La couverture de |'espaces éant faible, les échanges

interurbains sont limités et spatialement faibles.

[1.3. Analyse des moyens de transport mis en application :
[1.3.1. Description deslignesassurant la liaison Nouvelleville < villemére:

La nouvelle ville Ali Mendjeli sujet de notre travail, se trouve a environ 13 km de la ville
mére, ces deux agglomérations sont reliées entre elles par la route nationale (RN) 79, cette
liaison est assurée par le biais de quatre (04) lignes de transport en commun deux qui
déversent au centre ville (station Ben Abdel Malek et Boumezzou), une desservant la partie
Nord de Constantine (Djbel Ouahche, Ziadia, Sakiate Sidi Youcef, EI Amir AbdelKader,
Daksi, SidiMabrouk Superieur, Sidi mabrouk Inferieur....) et une autre permettant la liaison
entre la nouvelle ville Ali Mendjeli et la périphérie se trouvant du coté Sud de laville

( Boussouf) voir méme lapartie Sud de I’ agglomération Constantinoi se.
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-Nouvelle ville < station Ben Abdel Malek

-Nouvelle ville < Djebel Ouahche

-Nouvelle ville < Boussouf

-Nouvelle ville <« Boumezzou : cette ligne n'est plus opérationnelle, vu que le terrain
qu’occupait la station est réaffecté pour d’ autres vocations( ¢’ est sur ce méme terrain que les
deux hotels Accor et Hibis trouveront place).

Cette station est délocalisée vers la station d’El Fadj, ce transfert a poussé la majorité des
transporteursa abandonner laligne Nouvelle ville <> Boumezzou.”

Les déplacements sur ces lignes sont assurés par les moyens suivants:

Tableau N° 37 : les moyens de transportsassurant la liaison Nouvelleville < villemére

Leslignes Moyensdetransport utilisés

Nouvelleville - B-A-M 17 autobus et 01 minicars

Nouvelleville - D-Ouahche | 44 (19 autobus et 01 autocar et 11 minicars et 03 minibus)

Nouvelle ville < Boussouf 21 (06 autobus et 16 minicars et 07 minibus)

Source : DTW (Février 2007)

2D apréslaDTW , Février 2007.
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Sour ce : Ali Benhammada Med Bild Guerram L’ intégration Urbaine Par Les Réseaux Et Les Moyens De Transport Collectif Dans

La Ville De Constantine. Cas Des Secteurs Urbains 05 Juillet 1962 Et Ziadia "+ traitement personnel

CartesN° 26 : -Lignesassur ant la liaison Nouvelle ville < ville mér e-

™ Mémoire de fin d’ éude pour |’ obtention du dipldme d ingénieur en gestion et techniques urbaines 2006 ,
Centre Universitaire Oum EI Bouaghi.

108



11.3.2. L’ offre dynamique sur leslignes du transport collectif urbain™

a- Laligne Nouvelleville < Ben Abde Malek :

Cette ligne regroupe plusieurs arréts de bus, qui sont par ordre comme sulit :

Terminus (I'arrét)- I'ancienne école- le virage- C.E.M- 400- la ferme I'évolutif 3- I'évolutif 2-
I'évolutif 1- l'intersection- Zouaghi- DNC- Ingtitut d’' Architecture (Zarzara)- I'Université-
Mentouri- Kaouhil lakhdar (Djenan ezzitoun)- université islamique (Amir Abdelkader)- lycée
Ben Badis- Belle Vue- Siloc- Station Ben Abdel Malek

Le nombretotal des arréts sur laligne laNouveleville — Ben Abd El-Malek est de 21 arréts.
L’ offre dynamique sue cette ligne est de 12 départs, offrant ains 799 places avec un interval
de passage de 19 minutes et un écart type de la méme valeur.

Le trajet entre la nouvelle ville et le centre ville présenté par la station Ben Abdel Maek dure

40 minutes environ.

b- laligne Nouvelle ville «<» Djbel-Ouahche:

Les arréts |égaux et illégaux concernant la ligne Nouvelle ville «» D-Ouahche par ordre sont
comme suit :

Terminus (I'arrét)- I'ancienne école- le virage- C.E.M- 400- la ferme I'évolutif 3- I'évolutif 2-
I'évolutif 1- l'intersection- Zouaghi- DNC- Ingtitut d’'Architecture (Zarzara)- I'Université-
Mentouri- Gare EST- Daksi- fréres Abbas- Eddroudj- Abd El-Aziz- Sakiat Sidi Y oucef-
Zighoud Youcef- Les tours France Fanon- EI Amir (A.E.K)- Lycée technique- La SAS
Ezzaytouna- El Ansari- CNEP- C.E.M- I'ndpital- Djebel Ouahch, le nombre d’arréts est de
34.

L’ offre dynamique des bus de la station de Djebel Ouahche sur cette ligne est de 47 départs
qui offrent jusqu’ a 2560 places avec un intervalle de passage de 05 minutes plus de 01 minute
par rapport a I’ écart type de 04 minutes et d’une fréguence de passage estimé a 12 passages
par heure.

En ce qui concerne I’ offre dynamique des bus de la station de la ville nouvelle Ali Mendjli
sur cette méme ligne, est de 41 départs offrant 1996 places avec un intervalle de passage de
05 minutes moins 01 minutes par rapport a |’ écart type de 06 minutes et d’ une fréquence de
passage estimé a 10 passages par heure.

"EMA BETUR ET Ingerop : Etude de fai sabilité d’ une ligne de tramway. mission 02, 2004
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¢ - Nouvelle ville <~ Boussouf :

Cette ligne regroupe plusieurs arréts de bus, qui sont par ordre comme sulit :
Terminus (I'arrét)- I'ancienne école- le virage- C.E.M- 400- la ferme I'évolutif 3- I'évolutif 2-
I'évolutif 1- l'intersection- Zouaghi- DNC- Ingtitut d’' Architecture (Zarzara)- I'Université-
Mentouri- Kaouhil lakhdar (Djenan ezzitoun)- 20 Aot 1955- centre hippique( polygone) -
Boussouf.

Le nombre total des arréts sur la ligne la Nouvelle ville < Boussouf est de 19 arréts, cette
derniere est desservie par 29 bus.
En ce qui concerne |’ offre dynamique des bus de la station de la ville nouvelle Ali Mendjli sur
cette ligne est de 31 départs qui offrent 1079 places avec un intervalle de passage de 07
minutes plus de 03 minutes par rapport a I’ écart type de 04 minutes et d’une fréguence de
passage estimée a 08 passages par heure.

Ladurée du trajet de Boussouf alanouvelle ville est d’ environ 38 minutes, les transports en
communs effectuent approximativement 06 rotations

Letrajet en sensinverse, ¢ est adire de Ali Mendjeli vers Boussouf quant alui s effectue en
moins de temps (36 minutes), offrant ainsi a chaque transportateur 08 rotations /jour.

[1.3.3. Capacité deslignes en nombre de places offertes:

Ali Mendjeli est reliée a Constantine par le biais de trois lignes de transport en commun, le
nombre la capacité de moyens utilisés (Autobus - Autocar - Minicar - Minibus) varient selon
la destination donc selon le secteur desservit en prenant en considération ce qu’offre ce
secteur en matiere d’ emplois d’ équipements et évidement par rapport a sa population. laligne
Nouvelle ville «— D-Ouahche est la mieux équipée en matériel roulant donc celle offrant le
plus de places (voir le tableau si-dessous)

Tableau N° 38 : Capacités deslignes en nombre de places offertes.

o Autobus Autocar Minicar Minibus ]
Destination ] ] ) N Total capacité
(70-100) sieges | (49-70) sieges | (25-40) sieges | 50 sieges
Nouvelle ville <> B-A-M 17 (1190-1700) - 01 (25-40) - 1215-1810
Nouvelleville < D-Ouahche | 19 (1330-1900) 01 (49-70) 11 (275-440) 1(50) 1654-2560
Nouvelle ville «» Boussouf 06 (420-600) - 16 (400-640) 7 (350) 820-1590
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[1l. Demande detransport : résultatsdel’enquéte :
[11.1. Un objectif multiple:
1- Etablir un diagnostic permettant de dégager les faits actuels liés aux réseaux, alamobilité
et al’ urbanisation.
2- Evaluer les situations sociales et économiques des usagers.
3- Observer les tendances et les phénomenes émergents annonciateurs de nouvelles
transformations.
4- Observer I'intégration urbaine locale
Il devrarépondre aux questions suivantes :
Comment la mobilité contribue-elle a I'adaptation du monde urbain aux multiples
transformations en cours dans le Grand Constantine? Comment mesurer leur effet sur I’ espace
urbain et la société ?
Méthodologie
- Un travail d’enquéte en vue de rassembler desinformations originales directement
aupres des usagers,

- Untravail d’'enquéte sous forme de questionnaires et d’ entretiens ouverts,

[11.2. Lesrésultats:
Le quegtionnaire établi fut inspiré de I’ enquéte de recherche intitulée : « réseaux, mobilité et
micro urbanisation dans le tell oriental » projet du CRASC (2005-2007).
Nous tenons a souligner, que le choix de notre échantillon s est fait d’ une maniéere aléatoire,
enveillant ace qu'il soit représentatif.
La population questionnée (en mouvement) compte une diversité dans I’ 4ge(variant de 18 ans
a 67 ans) mais aussi dans le sexe ( féminin et masculin), et que ces caractéristiques sont celles
de la population se déplacant vers toutes les destinations (Nouvelle ville «<» D-Ouahche,
Nouvelle ville < B-A-M, Nouvelle ville <> Boussouf).
Nous egimons que cet échantillon est suffisant pour une premiére étape de recherche,
I’ existence d’ autres méthodes dites“ échantillonnage sélectif”, (ot on cible une population
représentative), n'a sa place que dans une étude poussée.
Un autre point que nous tenons a éclaircir, nous traitons de I'intégration urbaine par les
moyens de transport, cela implique des déplacements dans les deux sens « nouvelle ville —
Constantine », lors de notre étude nous avons pris 70% de la population se déplacant de la

nouvelle ville vers la ville mére Constantine, afin de démontrer que la nouvele ville Ali
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Mendjeli est autonome, et 30% de la population enquétée se déplace en sensinverse c'est a
dire de Constantine vers Ali Mendjeli. Pour apporter une réponse a la question qui se pose: y
at'il vraiment délocalisation des emplois ? D’une autre maniére est-ce que la nouvelle ville
Ali Mendjeli est en mesure d’ assurer des emplois pour sa population résidente ou encore pour
celle venant de la ville de Congtantine.

[11.2.1. La composition sociale des voyageurs:

a- Selon le sexe: Figure N° 09: Caractéristiques des
Selon les résultats de I'enquéte, voyageurs selon le sexe
57% des voyageurs se déplacant de
la nouvelle ville vers la ville mere
sont des hommes, le reste sont des 3%

femmes. 57%

Ces résultats nous montrent que les

déplacements de la population de la

nouvelle ville sont partagés entre Bfeminin M masculin

hommes et femmes.

b- Selon latranched’age:

L'enquéte nous révéle les résultats
] Figure N° 10: Répartition dela population par
suivants: tranche d'age

*Une diversité dans I'é4ge de la

population en mouvement (de 18 ans a —

67 ans). ?
*98% des voyageur sont entre 18 et 55 52% 46%

ans, ce qui correspond exactemen,t a la
population active. ™

W 18-25 O25-55 O plus de 60

™ Population active :est une population qui est en age de travailler.
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[11.2.2. Lescaractéristiques économiques :

111.2.2.1. la classe d’appartenance:

Comme nous I’ avons déja souligné,

Figure N° 11: Classification de la population
par occupation

98% de la population enquétée est
active, dont 48% est occupée™ , 40%

universitaire et 10% en chdmage. Les
10% 2%

2% restant représentent les retraités.

. . s 48%
Le graphe nous confirme une premiére d D
fois|” hypothése annoncée plus haut, o

que lamajorité de la population en

mouvement est une populatlon active Otravailleurs Metudiants O chémeurs Oretraités

(occupée ou universitaire).

[11.2.2.2. Classification destravailleurs:
Il se trouve que 33.33% de la population active travaille dans le secteur privé, et 66.66%
exercent dans le secteur public.
Cela nous montre que la population résidente ala nouvelle ville est originaire de laville mére
VU gue les habitants y travaillent et ou y possedent des biens.
La plus grande partie (82.5%) des travailleurs questionnés, ont un salaire entre 10 000 DA et
20 000 DA.

[11.2.3. Les caractéristiquesrelatives aux déplacements de la population :
apres avoir analysé les caractéristiques sociales et économiques de la population, nous alons

voir de prés ce qui caractérise samobilité:

[11.2.3.1. Lesmotifs de déplacements:
«La circulation des hommes a deux objectifs, le plus important : les déplacements
réguliers domicil-travail dit journaliers ou pendulaires, commandés par la localisation

des emplois et desrésidences, auxquels il faut ajouter ceux des scolaires et étudiants. Le

® Population occupée: population qui est en age detravailler et qui travaille réellement.
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second les déplacements non réguliers peuvent étre professionnels ..., mais étre
effectuésauss pour I'achat ou lesloisirs, qui sont également lefait des non actifs. »”’
C'ed auss le cas pour les déplacements de la population de la nouvelle ville Ali Mendijeli.
Ces déplacements sont liés essentiellement au travail, cela s explique par le fait que Ali
Mendjeli est considérée comme une ville dortoir, encore déficitaire en matiére d’emplois,
mais aussi que cette population est originaire de la ville mére Constantine ou €lle y travaille
encore.

Cela n'exclut pas que Ali Mendjeli puisse assurer du travail a un certain nombre de ses
habitants, mais aussi a ceux de Congtantine, vu sa caractéristique de « ville en chantier » elle
offre des emplois a caractére éphémere dans le secteur du batiment (magons, plétriers,
gardiens de chantiers...)"®,

-Pour ce qui est des études, les déplacements se fassent en sens contraire des mouvements
liés au travail, donc de Constantine vers la nouvelle ville. Ce changement de sens et lié
principalement aux 4000 places pédagogiques qu’ offre Ali Mendjeli.

-Contrairement & ¢a, et en ce qui concerne la santé les services et les loisirs, la nouvelle ville
reste dépendante par une grande part de Constantine. Pour les 300 000 habitants attendus a la
nouvelle ville, il est programmeé : deux (02) cliniques et un hépital 70 lits (actuellement une
seule clinique est opérationnelle).

-Les motifs de déplacement les plusimportants sdon les destinations :
Nous tenons a souligner que le choix des portions de la population questionnée répartie sur les
différentes destinations s'est fait par apport aux nombre de places offertes sur chaque ligne.

a- Letravail :
la partie Nord de la ville mére(secteurs urbains: Ziadia, Sidi Mabrouk et El Gammas) est
celle qui assure le plus grand nombre d emplois, cela est di a la concentration d’un nombre
important et varié d’ équipementstel que: le CHUC, laclinique rénale...
En seconde position vient le secteur de Boussouf, ou se trouve la zone industrielle, offrant
ains un nombre considérable d’ emplois.

"Jean Batisté, Bernard Bezert:" LaVille, éd: Masson Paris 1991. p245
8 D’ aprés I’ enquéte.
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b- lesétudes:
C’edt toujours le secteur Nord (secteur de Djebel Ouahche) de laville qui émis le plus grand
flux d’ éudiants, Cette partie compte environ 157817 habitants, ce qui explique en grande

partie I'importance des flux émis.

C- Lesservices:
Pour ce qui est des services et d’ administrations, la population résidente & la nouvelle ville se
déplace vers la ville mére, et plus précisément du coté Nord ou se concentre un nombre

important d’ équipements de tous types.

d- Lasanté:

A cause de I'insuffisance en matiére d’ infrastructure hospitdiére, (déja évoquée dans la page
95 : les équipements sanitaires & la nouvelle ville) les habitants de Ali Mendjeli se déplacent
vers Constantine qui se situe aenviron 13 Km, aors qu’ El Khroub n’est qu’a 3 Km et compte
un hopital de 120 Lits et un nombre important de cliniques.

Voila donc un autre motif pour lequel la population résidente & Ali Mendjeli se déplace vers
Congtantine, et plus précisément vers les secteurs urbains: Sidi Mabrouk, Ziadia, qui
regroupent une bonne partie des équipements sanitaire de la ville de Constantine voir méme
du Grand Constantine : Centre Hospitalo-Universitaire de Congtantine (CHUC) a El Amir
Abdelkader, la clinique rénale au quartier Daksi, la maternité & Sidi Mabrouk supérieur,
I’hopita pédiatrique sur le plateau d’El Mansourah et |I'hopita psychiatrique a Djbe
Ouahche.

A toutes ces infrastructures sanitaires vient s gouter un important nombre de cabinets

médicaux.

e- Lesloisrset lesport :

Ali Mendjeli est une ville encore en construction (vu sa caractéristique de ville nouvelle)
cela justifie en grand partie le manque recensé en matiere d’ espaces de détente et de loisirs. A
cause de cette défaillance les habitants de la nouvelle ville se déplacent vers la ville mére
Constantine en quéte de détente ou de sport.

Le centre ville constantinois souffre de plusieurs problemes, parmi lesquels on note une
absence presgue totale d’'espaces de détente, de terrain de sport et d’'aires de jeux( a
I’exception du jardin Benacer mais qui est malheureusement fermé au public, de quelques

jardins de quartierstel est le cas pour lacité de Belle vue ...).
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Cela explique pleinement d'un cbté le déplacement de la population de Ali Mendjeli vers
Constantine, et d’un autre coté justifie laraison pour laquelle cette méme population se meuve
vers Djebel Ouahche et Boussouf, en quéte d' espaces adéquats pour la relaxation et le
divertissement (tel que le parc d’attraction de Djebel Ouahche, la foré de Djbel Ouahhe ou
encore le terrain de sport se trouvant & Boussouf a proximité de la station de service sur la
route nationale 05 menant a Ain S'mara mais auss de différentes salles de sport spécialisées

qui S'y trouvent).

FigureN® 12: Motifs de déplacement de la population

251

20

151

101

Travail Etudes Services Loisirs, santé Famille
sport

OB-A-M B D-Ouahche O Boussouf

[11.2.3.2. Fréguence des déplacements Nouvellevillen villemére:

Les motifs de déplacement justifient pleinement leurs fréquences. Si les habitants se déplacent
en majeure partie pour le travail, cea explique le fait que leurs déplacements soient
journaliers, et principalement vers Djebel Ouahche. Pour ce qui est des déplacements
hebdomadaires, ce sont ceux effectués pour des raisons diverses: famille, loisirs et sport...le
reste des déplacements de la population est a caractére occasionnel, car en relation avec les
services ou la santé ou autres choses (Les réponses sont trés variées pour les déplacements
occasionnels, on mentionnera comme exemple : des sorties entre copains et copines, faire des
achas...)
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Figure N° 13: Fréguence des déplacements Nouvelle
Ville - Constantine

35
30 A
25 A
20 A
15
10 -

4 BE— B
o ‘ ‘ —

Quotidien Hebdomadaire Occasionnel

‘I D-Ouahche O B-A-M 0O Boussouf ‘

[11.2.3.3. Adaptation des horaires des déplacements:
Les résultats de I’ enquéte ont mis en évidence des faits assez inattendus, les contraintes par
rapport auxquelles la population en mouvement adapte ses déplacements sont
consecutivement ;. des préférences personnelles, des contraintes professionnelles et la
circulation, ce qui nous mene a dire que du point de vue moyens de transport mis a la
disposition des habitants il y a suffisance, ce qui encourage prés de 59% de la population a

migrer verslaville mére.

[11.2.3.4. L’ apport de la mobilité Nouvelle ville nvillemére :
La mobilité des individus différe selon les motifs pour lesquels ils se déplacent, cette mobilité
dissemblable qu’ elle soit, leur procure différents apports qui varient aussi selon la destination
vers laquelleils se déplacent.
Le graphe ci-dessous nous résume en grande partie |’ apport de cette mobilité :
L’ analyse des résultats de I’ enquéte se portant sur les motifs de déplacements, on révélé que
le premier motif pour lequel la population se déplace est le travail suivit des études, cela
explique le fait que les premiers apports de la mobilité Nouvelle ville < ville mére sont a

caractere économique et informationnel.
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Figure N° 14: Apport dela mobilité
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a- Apport des déplacements Nouvelle villeR villemére:
L’ enquéte nous a montré que le principal motif pour lequel les habitants se déplacent reste le
travail, et que la destination premiere pour ce motif est Djebel Ouaheche, cela explique la
dominance d'un apport économique du coté de Djebel Ouaheche. En seconde position ces
déplacements permettent a la population d’avoir des contacts avec d’autres habitants du

grand Constantine, d’ accéder al’information et aux connaissances.

Figure N° 15: Apport dela mobilité Nouvelle Ville —villemére

25+
201
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5 |
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les autres échanges informations bénéfices
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O Nouvelle ville-D-Ouahche B Nouvele ville-B-A-M O Nouvelle ville-Boussouf ‘
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b- Apport desdéplacementsvillemére A Nouvelleville:

Ali Mendjeli est principalement une agglomération émettrice de flux, mais elle est aussi une
destination de convergence d’ une bonne partie de la population constantinoise. Le phénomeéne
de mobilité se fait aussi bien de Ali Mendjeli vers Constantine qu’ en sens contraire, cette
mobilité est due a des motifs différents.

Le principal apport de cette mobilité et d’ordre éducetif et de connaissances, ce relatif au
motif de déplacement lié aux études.

Différemment & ce premier apport, I’ enquéte laisse résulter un autre, il s'agit d’ un apport en
relation avec les contactes et les échanges qui se font a travers les achats ( la nouvelle ville
compte un marché journalier qui est la cible d’une considérable partie de la population du

Grand Congtantine)

Figure N° 16: Apport des déplacementsville mére— Nouvelleville
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[11.2.3.5. Les problemesrencontrés lors des déplacements:

Les résultats de I’ enquéte représentés par le graphe ci-dessous nous montre que le probleme
majeur dont souffre la totalité de la population en mouvement reste lié au contenant (réseau
routier). Effectivement comme on peut le constater le réseau routier Constantinois souffre
d'un éat de délabrement avance.

Nous essayerons de voir de plus prét les autres difficultés qui sont en rapport avec le contenu
(le matériel roulant) qu’ endure la population lors de ses déplacements et ce sur les différentes
lignes. Nous avons remarqué ce qui suit :

-la population de Ali Mendjeli se déplagant vers le secteur Nord de Constantine par le biais de
la ligne de transport en commun nouvelle ville <» Djebel Ouahche, celle en mouvement vers

le Sud Congantinois sur la ligne nouvelle ville < Boussouf , et celle se dirigeant vers le
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centre atravers laligne ville nouvelle ville <> B-A-M, se plaigne en plus de I’ é&tat du réseau
délabré, du type de véhicules inadapté et en nombre insuffisant mis a sa disposition et des
horaires de transport non accommodées a ses besoins.

L’avénement des nouveaux véhicules « ETC » (propriété de la municipalité) a renforcé ce
mécontentement et insatisfaction de la population migrante vis avis de I’ ancien parc priveé, ce
nouveal moyen de transport en commun est : plus rapide, plus confortable, plus propre et
surtout plus respectueux des heures de passage. ™

Figure N° 17: Les probléemes rencontréslors des déplacements
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" Car méme si le facteur temps et |’ éat des véhicules nefigurent pas sur notre questionnaire, lors de I’ enquéte
nous avons tenu a connaitre I’ avis des voyageurs sur ces deux points.
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Cequi est a retenir
L’ étude des déplacements Nouvedle ville Ali Mendjeli «— Constantine, de la population et de
ses caractéristiques sociales et économiques, nous ont dévoilés ce qui suit :
- Lamaorité de la population en mouvement est active voir méme occupée.
- Le principa motif pour lequel les habitants se déplacent et le travail.
- Ce motif explique le fait que I’ apport initial de cette mobilité soit d’ordre économique, et
culturel.
- Lapopulation se plaigne de la défaillance concernant I infrastructure délabrée et du nombre
insuffisant et type inadapté du matériel roulant.
L’ analyse des potentialités de la nouvelle ville Ali Mendjeli nous arévélé que :
-Dans le domaine de I’ enseignement la nouvelle ville Ali Mendjeli est autonome.
- Ali Mendjeli reste encore dépendante de la ville mére Congtantine a une grande partie dans
le secteur sanitaire et celui de services.
- Méme s les habitants de la nouvelle ville se déplacent pour acquérir du travail, cette
derniere offre aux habitants de la ville mére Constantine des emplois essentiellement a
caractere temporaire (des emplois relatifs a sa caractéristique de ville en chantier).
- Le secteur Nord de la ville de Constantine regroupe une grande partie des infrastructures
sanitaires, des équipements de services et compte une forte concentration de la population
résdente, mais aussi de celle qui y travaille, cela a eu pour conséguence une ligne joignant la
nouvelle ville au secteur Nord une ligne a grande fréguentation
Laligne nouvelle ville «<» Djebel Ouahche, dessert |es secteurs urbains suivants :
-Le secteur urbain de Sidi Mabrouk.
-Le secteur urbain El Gammas.

-Le secteur urbain de Ziadia.

Tableau N° 39 : Le secteur Nord dela ville de Constantine(population, surface et densité)

Secteursurbains Population Superficie (ha) Densité de la population (habt/ha)
EL Gammas 38703 610 63.45
Sidi M ebrouk 79580 535 148.75
Ziadia 39534 581 68.04

Source: ONS, RGPH 1998.
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La nouvelle ville est venue comme une solution a la congestion de la ville mére Congtantine.
Elle est sensée étre la bouche d'air qui apportera une bouffée d’ oxygéne & Constantine, mais
la réalité est autre, Les perspectives exposées lors du lancement de ce grand projet sont
complétement a I'oppose de la situation actudlle. Ali Mendjeli avec ses 80 000 habitants
(d’ apres des sources de la DUCH Constantine), avait pour premiére mission de loger et fixer
les habitants, se voit ére aujourd’ hui dépendante de Constantine & une grande échelle. Elle
vient compléter laliste des problemes de transport, de circulation, d’ emploi et de services, que
posent dga les autres villes satellites.

L’ espace urbain est aujourd hui défini par les déplacements, environ 40 % des déplacements

domicil-travail des habitants de lanouvelle ville Ali Mendjeli s effectuent verslaville mere.
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Chapitrell :

Perspectives futures de Constantine et sa ville nouvelle :

I. Letédéphérique
Ce qui est aretenir

I1. letramway
Ce qui est aretenir

[11. Propositions d’accompagnement

Conclusion générale
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Introduction :

L’analyse dga effectuée dans les premiers chapitres de ce travail, nous a permis une lecture
plus claire et plus significative, de I’ état actuel des réseaux, des caractéristiques relatives a la
population constantinoise et particulierement celle de la nouvelle ville, et aux modes et motifs
de déplacement de cette derniére.

Dans ce chapitre nous essayerons d’apporter une éude concernant les solutions futures
proposées pour Constantine, et qui ont pour but d’ apaiser le probléme de circulation au centre
ville, d’assurer des déplacements en des conditions plus adéquates, de solutionner les
problémes de transport & Congtantine dans un esprit d’inter modalité, pour les planificateurs

' est lameilleure fagon de faire respirer Constantine.

Inter modalité est un concept qui permet I'utilisation de plusieurs modes de transport au cours
d'un méme déplacement. Cette définition peut Sappliquer tant au transport de personnes que
dans celui du fret ou on trouve la notion de transport intermoda. On emploie le terme de
multimodalité pour envisager plusieurs déplacements ou « chaines de transport »*° distincts
empruntant chacun un mode ou une combinai son de modes différents.

Le passage d'un mode & un autre sappele la rupture de charge. Pour désigner les lieux ou I'on
change de mode, dans le domaine du transport de passagers on parle de pdles d'échanges,
tandis que dans le transport de fret on utilise la notion de plate-forme multimodal e

La multimodalité et le troiséme point dur du syséme. Elle a comme objectif de fare
cohabiter les différents modes de transports sur le méme axe et dle est d' autant plus complexe
a organiser que le trafic automobile est important. La création de « bandes » spécialisée
(trottoir, piste cyclable, couloir de bus, voies de circulation, espace de stationnement...) offre
une solution technique mais elle oblige & élargir la voie et elle complique les problemes
d’insertion urbaine et de traversée piétonne ou cyclable.

La encore, un trafic automobile calmé et de vitesse réduite crée un contexte plus
favorable au partage de la voirie, espace public commun, entre tous les modes de
transports. L’enjeu est alors de sortir d’une vision centrée sur I'écoulement des flux

automobiles pour passer a une logique d’aménagement qui «redonne de I’urbanité» a la

% Chaine de transport : est la somme des différents modes de déplacement utilisés. Les variables de cet
€lément sont la vitesse, la capacité, le confort, etc. 2
8 http://fr.wikipedia.org/wiki/Intermodal it%C3%A9
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voie et aux quartiers traverses tout en facilitant la circulation des piétons et des

transports collectifs.

La mobilité est le plus souvent mesurée en nombre de déplacement par jour. Un
déplacement est le mouvement d’une personne d’ une origine a une destination. Ce

déplacement peut nécessiter I’ utilisation de plusieurs modes de transport successifs.

Pour notre cas d’ étude, les déplacements nouvelle ville Ali Mendjeli N ville mere

Constantine se font essentiellement par les transports en commun représentés par les

autobus, autocars, minibus et minicars.

Cette inter modalité se traduirapar I’ introduction de nouveaux modes de déplacement, a
savoir, le tramway et le téléhérique, qui essayerons d’ apporter la bouffée d’ oxygéne dont a
besoin Constantine, cela n’ excluraguére |’ utilisation des moyens de transport
« traditionnels » avec lesguels la population est accoutumeée (les autocars, autobus,
minicars, minibus, taxi ou véhicule privé) mais la coordination entre « nouveaux » et

« traditionnels ».

L’ avénement de ces nouveaux modes dans la vie quotidienne des habitants constantinois
nous pousse a les analyser et essayer de prévoir leur impact sur les déplacements de la
population résidente a Constantine mais aussi celle mobile de et vers cette agglomération.
Ces nouveaux modes sont des moyens utilisés généralement pour les déplacements urbains

connus auss sous le nom de déplacements intra-muros.

Toujours dans le cadre du travail d’ atelier de 1%® année post-graduation, nous nous sommes
intéressés & ce nouveau mode de déplacement qui est venu solutionner les problemes dont
souffre la ville de Constantine mais auss toute I’ agglomération.
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|. Letéléphérique Constantinois:

Si nous nous sommes intéressés & ce mode de
transport intra-muros, ¢’ est dans le but de mesurer
I"impact quaura ce nouveau moyen sur les
déplacements de la population constantinoise mais
auss sur celle de la périphérie, sur les deux rives
du Rhumel. Nous essayerons aussi de prévoir
I'impact de ce mode sur les déplacements de la

population de la nouvelle ville vers la partie nord de la ville mére. Source: DTP (2006)

Le téléphérique (ou téléférique) est un systeme de transport a traction par céble, composé

de deux grandes cabines suspendues & un cable.®

I.1. Letracégénéral deslignesdu téléphérique:
Deux lignes retenues:
Lapremiérereliant la Place Tateche au CHU Ben Badis sur une longueur de 425 m.
La seconde reliant le parking du CHU Ben Badis au quartier Emir Abdel Kader sur une
longueur de 1091 m.

s

T AL R ik |

Source: Carte touristiquet traitement personnel

CarteN° 27: -Letracé général deslignesdu téléphérique-

Ces lignes choisies permettront de soulager le pont suspendu, d'étre un nouveau support pour
le tourisme et d'améiorer les conditions de transport pour les 100.00 citoyens du secteur
Nord, ainsi que les agents hospitaliers du CHU.

82 fr wiki pedia.org/wiki/ Tél éphérique
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|.2. Présentation deslignes:
[.2.1. Ligne: Place Tatache— CHU Ben Badis:
Le trace choisi permettra la liaison des deux rives du Rhumel (Place Tatache au CHU Ben

Badis) sur une longueur de 425m dans des cabines de 8310 places, assurant un débit de 2000

Place TATACHE

Source: DTP+ traitement personnel

CarteN° 28: -Ligne: Place Tatache— CHU Ben Badis-

[.2.2. Ligne: CHU Ben Badis- Cité EAK :
Cette deuxiéme ligne reliera le CHU Ben Badis a la partie Nord de la ville (qui compte
environ 100.000 habitants) par la cité EAK, sur une longueur de 1091m dans des cabines de
8al0 places, avec un débit de 2000 passagers /h. La vitesse atteinte par ce nouveau mode de

déplacement est de I'ordre de 5m/seconde.

Source: DTP+ Traitement personnel.

Carte N° 29: -Ligne: CHU Ben Badis- Cité EAK -

127



Cequi est aretenir:

a- Avantages:
Ces deux liges permettrons d'un coté de relier les deux rives du Rhumel, et d'un autre coté

d'assurer une bonne desserte de la partie Nord, elles garantiront:

NUne amélioration des conditions de déplacementsde 100.000 habitants, résidents
permanents.

N Des conditions meilleures de déplacements du personnel hospitalier au nombre de
5000.

N Une amélioration du cadre de vie par la réduction des nuisances occasionnées par les

anciens modes de transport.

NUn soulagement du pont suspendu de la circulation automobile particuliérement celle

destaxis.

N Une création o' un nouveau support au tourisme par ladécouverte de paysages

exceptionnels qu’ offrent les gorges du Rhumel

b- Réserves:

- Nous remarquons pour la deuxiéme ligne de téléphérique reliant le CHU alacité EAK que
cette derniere est éloignée des grandes concentrations de populations: Daks avec ses 22511
habitants, Fréres Abbas qui compte 18926 habitants, Sidi Mabrouk avec 12063 habitants,
Sakiet Sidi Y oucef avec 13602 habitants et Ziadia et ses 10492 habitants.

- L'utilisation de ce mode de déplacement vise a diminuer le trafic de voiture au centre ville,
cela nécessite I'aménagement de parc de stationnement au niveau de la cité EAK, chose qui
n'est pas prévue selon la premiére présentation.

- L'autre point qui mérite une réflexion, est I'acceptation de la population de ce nouveau mode

de déplacement.
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Il. Letramway Constantinois:

Le projet du tramway de Constantine, qui doit étre fonctionnel avant lafin de I'année 2009, a
subi une modification, il avait pour tracé Zouaghi N Place des Martyres, dorénavant, il aura
pour point de départ I’ actuelle station de bus Ben Abdel Malek, et pour point d’ arrivée la
nouvelle ville Ali Mendjeli. Salongueur passera donc de 9 &422 kilometres.

Le bureau d'étude qui se charge de ce projet (Méro d’Alger) nous révele que I’ étude
concernant cette extension de la ligne du tramway vers la nouvelle ville, va étre lancée les
prochains jours™ et ne verra le jour qu'aux environ du mois de Novembre prochain, chose
qui nous contraint anous contenter d’ étudier le tracéinitial (Zouaghi N Place des Martyres)
dans le but de connaitre I'impact qu’ aura ce nouveau mode de transport sur : La circulation
au centre ville, les déplacements de la population du Grand Constantine (mode, temps de
déplacement, confort), et sur I'urbanisation du Grand Constantine, car dans des conditions
normales le tramway est un mode de transport urbain, pour le cas de Constantine il a été
programme pour des déplacements inter-urbains, ce qui NOUS pousse a nous interrogés sur le

choix de ce mode dans ces conditions !

Si nous tenons a étudier le tracé du tramway dans ces moindres détails, ¢’ est dans un but bien
précis, évaluer le projet, mesurer ses avantages et ses inconvénients, voir le prix a payer pour

que Constantine jouisse de ce moyen de transport et de mobilité.

[1.1. Présentation du projet :

Considéré comme le mode qui correspond le mieux a la topographie du terrain de
Constantine, qui sadapte le mieux ala nature du tissu urbain et qui peut répondre aux besoins
de la population en matiére de déplacement.
Les responsables le définissent comme un moyen de transport : rapide, securisé, efficace et
pratique, c'est la solution qui sapplique le mieux alatopographie de laville.

-Le trajet Zouaghi U Place des Martyres durera 27 minutes (y compris les arréts 14
stations)

-A I'horizon 2010, la charge moyenne sur la ligne sera de 4200 passagers/heure/sens, le pic
des fréguentations maximum de 6700 passagersheure/sens ed ateint au niveau de

['université Islamique EAK et |'université Mentouri.

8 L’ entretien avec e responsable du bureau d’ é&ude Métro d’ Alger aeu lieu le 16/05/2007.
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[1.1.1. Letracédu tramway :
On distingue deux sections nettement différentes:

11.1.1.1. Centre Ville £ Rocade Sud: en passant par |'avenue Boumedous,

desservant une zone dense d'habitats, d'activités et d'universités.

[1.1.1.2. Rocade £ Zouaghi : passant par le viaduc, I'université et la RN 79(sur

une longueur de 5.30 Km) zone présentant une faible population mais dessert les

universitaires

Présentation générale de la
ligne:
0 9kmdeligne
0 14 stations
03 pdles d' échange
0 Place des Martyrs
6Z! Rhumel L
6Zouaghi Ot ot

62 parcsrelais & Jﬁ,;ugiﬁmgﬁi_q@
621 Rhumel “11
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ORue Kennedy

ORue Boumedous
ORue Baraka

ORue Boumedous
ORue Che Guevara
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OL’université Mentouri
ORN 79

Source: EMA(BETUR) et Ingerop, Etude de Faisabilité
d'une ligne de Tramway




I1.2. Lestroispblesd'échange:

[1.2.1.P6le multimodal de Zouaghi:

-Correspondance entre le tramway et les bus venant
de Ali Mendjeli

-Implantation sur un large espace actuellement
disponible

-Desservira une dation, ou un parc pouvant
accueillir 280 véhicules sera un pole multimoda et
terminal pour les bus et taxis en provenance de

|'extérieur.

Source: EMA(BETUR) et Ingerop,
Etude de Faisabilité d'une ligne de Tramway

Carte N° 30: -P6le multimodal de Zouaghi-

-Son Schéma de principe:
-Mise en place de quais de bus ) 59
dédiés a chaque ligne ; h”%g E i'ﬁ
-Aménagement d un parc relai$ s
-Mise en place d’ une station
de taxis

-Ameénagement d’un hall

d’ accueil voyageur.

o =23 o 5 T OG0T
1 1 i

Source: EMA(BETUR) et Ingerop, Etude de Faisahilité dune ligne de Tramway
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[1.2.2. P6le multimodal dela zoneindustrielle:
Partant de ce pdle, un viaduc de 470m de longueur, de 11.80m de largeur sur une pile de 30m
de hauteur.
Ce plle auracommerdle:
@ Lacorrespondance entre le tramway et les bus desservant:
€ le Sud-Ouest,
e le Sud-E4,
e I'Es,
e leNord-Est

@ Implantation sur les parcelles d’ équipement public.

- Son Schéma de principe:
@ Miseen place de quais de bus dédiés a chague ligne
@ Aménagement d un parc relais d’ une capacité de 240 places
@ Mise en place d’ une station de taxis

@ Ameénagement d’'un hall d’ accueil voyageur

Figure N° 19 : Schéma de principe Péle multimodal
delazoneindustrielle

e *I'!"J—»!L*.i: f

-
T e smrte

o 25 Bl s Ty

Source: EMA(BETUR) et Ingerop, Etude de Faisabilité d'une ligne de Tramway
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[1.2.3. Jonction entre I'université Mentouri et la Zone Industrielle Rhumel par
leViaduc:

Université Mentouri

Pble multimodal Zone industrielle
I o

Source: EMA(BETUR) et Ingerop, Etude de Faisabilité d'une ligne de Tramway

Jonction entre I'université Mentouri et la Zone Industrielle Rhumel par le biais d’un viaduc
de 470m de longueur, 11.80m de largeur et sur une pile de 30m de hauteur, avec trottoirs
aménagés pour les traversées piétonnes et cyclistes, desservira une trés grande station sur une
superficie de 4 hectares et ou un parc pouvant accueillir 250 a 500 véhicules sera un pole
multimodal et terminal pour les bus et taxis en provenance de |'extérieur.

Fiaure N° 20 : Jonction entre I’université Mentoluri et l1a Zone Industridle Rhumel

T = =N R, syt 05

Source: EMA(BETUR) et Ingerop, Etude de Faisabilité d'une ligne de Tramway

I1.3. Péle d’ échange Place desMartyrs
Principes d’ aménagement :

@ Aménagement du square existant pour correspondance avec le tramway
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@ Accueil de lignes de desserte de I’ Ouest et du sud-ouest
@ Aménagement d'un hall d’ accuelil

Figure N° 21 : Schéma de principe Pole d’échange Place des
Martyrs
o 25 S0 ] T30

Source: EMA(BETUR) et Ingerop, Etude de Faisabilité d'une ligne de Tramway
Remarque

-Pour ce qui est des pdles d'échange: on comptait trois (03) pbles qui sont: Place des Martyrs,
lazone industrielle Rhumel et Zouaghi lors de I'étude de juin 2005; un pdle se voit changé par
un autre, comme le tracé du tramway sarréte au niveau de la station Ben Abdelmalek, le pole
Place des Martyrs est éliminé pour laisser place & un pble au niveau de l'inditut
d'Architecture, cela d'gprés I'étude de mars 2006.

-Pour les parcsrelais: on parlait de deux (02) parcs, I'un ala zone industrielle Rhumel I'autre a

Zouaghi, la nouvelle éude annonce la création d'un nouveau parc Rue Che Guevara.
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[11. Evaluation du projet:
I11.1. Les Avantages.
}Lechoix du tracé: le tramway passe par lazone la plus dense de laville.
-Centre Ville £ Rocade ud: zone de forte population résidente, allant au centre ville ou
passant par ce dernier (zone de transite)
-Rocade A& Zouaghi : zone de forte population fréquentant l'université.

-Charge répartie dans le centre sur 8 stations

[11.1.1. En terme detemps:
-Trajet parcouru en 27 minutes (arréts compris) avec une vitesse commerciale de 20Km/h.

-Temps de rabattement : 10 minutes.
[11.1.2.En terme de capacité&
Comparaison en terme de capacité entre trois modes de déplacement (voiture, bus et tramway)

-Capacité évaluée a 4 passagers/m? et qui peut atteindre en heure de pointe 6 passagersm?

Figure N° 22 : Comparaison en terme de capacité entre trois modes de déplacement

Source: EMA(BETUR) et Ingerop, Etude de Faisabilité d'une ligne de Tramway

- Capacité des rames évaluée a 400 passagers.

- 4500 passagers/h/sens avec une fréquence de passage : 04 minutes

- 5100 passagers/h/sens avec une fréquence de passage : 03.5 minutes

- 6000 passagers/h/sens avec une fréquence de passage : 03 minutes

- Sa capacité représente I'équivalent de 77 voitures de 5 places et de 3 autobus.
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- Pic d'affluence a 6700 pass/h/sens a I’ université des sciences Islamique et & I’ université
Mentouri.

En contre partie I'offre présentée par le transport en commun actue est illustrée dans le
tableau suivant:

Tableau N°40 : L’ offre de transports en commun

Départ Nbr (passagers'H) Arrivée Nbr (passagers/H)
37 Aéroport 20
Ben Abdelmalek 285 564 Igts 230
168 Nouvelle Ville 200
Boumezzou 900 564 Igts 990
Boussouf 278 Nouvelle Ville 333
Total 1668 1773

Source: EMA(BETUR) et Ingerop, Etude de Faisabilité d'une ligne de Tramway: Mission02

La capacité de I'ensemble des bus desservant la zone de Zouaghi est de l'ordre de: 1773
(Passagers/H)
*La comparaison entre la capacité du tramway et le transport en commun actuel n'est pas

fiable, car les paramétres pris en considération lors des deux calculs ne sont pas les mémes.

[11.2. Lesréserves
Malgré les avantages du tramway précédemment cités, ce dernier présente quelques
inconvénients sur deux niveaux:
[11.2.1. Au niveau des rues:

Les problemes rencontrés au niveau des rues sont de deux ordres:

g Problémes relatifs al'espace piéton (rétrécissement des trottoirs).
Avenue Boumedous
Rue Abane Ramdane
Avenue Ben Boulaid (Place des Martyres)

g Problémesrelatifs a1'étroitesse des rues (d'ou leur réservation exclusive pour le tramway).

-Rue Boumedous au niveau du Stade et Rue Kennedy.
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a-Avenue Boumedous:

Réduction de la largeur des
trottoirs de part et d'autre de la
chaussée, en particulier, du coté
Est & grande fréguentation
piétonne de par la localisation
d égquipements (scolaires et de
service: la poste) en plus des
accés aux habitations ou quartier
d’ habitation.

FigureN° 23 : Etat actuel del’avenue Boumedous

i état actuel
- L]
360 r 2.20 D .20 1 4, 00—
18,60

Source: EMA(BETUR) et Ingerop, Etude de Faisabilité d'une ligne de Tramway

Fiaure N° 24 : Etat nroietépour I'avenue Boumedous

état projeté

Source: EMA(BETUR) et Ingerop, Etude de Faisabilité d'une ligne de Tramway
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b- Rue Boumedous au niveau du Stade:

Figure N° 25: Etat actuel del’avenue Boumedous
au niveau du stade

Le tramway sera dispose sur toute la
largeur de la voie. Les voitures
personnelles provenant des rues
Baraka et Brahimi croisent la plate-
forme pour regoindre la rue

Beghriche.

Cette derniére, déja étroite et a sens
unique, cause probleme vue sa

localisation en tissu dense bordé Fap
&al aciuel

d'habitation et trés fréquenté par les Murstader]

piétons de par la localisation d'un -

équipement scolaire.

/ 7.00 b-2.40 J

Source :EMA (BETUR) ingerop

¢- Rue Kennedy: Figure N° 26 : Etat actuel delarue
Kennedy

Le tramway sera disposé sur toute la
largeur de la voie. Les voitures
personnelles provenant de la rue
Baghriche, (véhicules déviés des rues
Baraka et Brahimi) emprunteront la

rue Abdaoui puis la rue Hamrouche,

qui se trouvent sur le méme

alignement. Et

Chaast

Iut prizon

Ces derniéres sont également étroites ey

et a sens unique et tres fréguenté par

e e

.81k | 6,90 | 2.4 10—

12.10
- Source: EMA(BETUR) et Ingerop, Etude de Faisabilité
138 d'une ligne de Tramway

les piétons. b




- Réduction du trottoir Ouest de 3.40m a Figure N° 27 : Etat actuel et projetéde

1.90m, larue Abane Ramdanede.

- Cette rue est & grande frégquentation
» _ ¢lat actuel
piétonne de par |’ existence de commerce,
et de par son réle de jonction entre deux
(02) pdles a grande importance : la place
AMIROUCHE (desservant le Koudiat :

pble administratif et Belouizdad : avenue

commercgante) et la place Des Martyres

(ccaur delaville).

-L'absence de distance de sécurité entre
les rails du tramway et le trottoir (avec
les piliers qui présente une sorte
d'obstacle visuel, ce dernier augmentera

le risqus de contacts tramway-piétons )

Source: EMA(BETUR) et Ingerop, Etude de Faisabilité d'une ligne de Tramway
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*Possibilités d’insertion du tramway :

Figure N° 28: L'insertion du tramway sur le
cOté découvert delarue

UL'insertion du tramway sur le coté

découvert delarue:
cette proposition ne résoudra pas les
problemes relatifs a I'étroitesse du trottoir ni

ceux relatifs ala séeurité des piétons

-Un probléme de cisaillement entre tramway

et véhicules personnels est rencontré au

niveau del'acces a larue Petit Source :EMA (BETUR) ingerop+ traitement personnel

(le tramway coupe I'accés aux véhicules personnels)

UL'insertion du tramway au milieu de la

, . FigureN° 29: L'insertion du tramway
route causera d'autres problemes : au milieu delarue

-L’étroitesse du trottoir du coté découvert,

tout en sachant que ce cbté contient des
habitations mais aussi des commerces.
- En élargissant le trottoir du coté des arcades N

| j
ne résoudra pas |e probleme de sécurité. 24 =
-Lecisaillement entre les différents modes de , [ s @
transport au niveau du carrefour des Martyres. Source :EMA (BETUR) ingerop+ traitement personnel

[11.2.2. Les pointsde conflits:
a- Carrefour au niveau de l’université Isamique EAK & Carrefour Ché

Guevara:

Avec latrémie nouvellement édifiée, le tracé du tramway se voit déplacé, il occupera
désormais le centre de laroute le long de la mosquée EAK en arrivant au carrefour Che
Guevara, pour ce fait latrémie va subir des modifications, sa sortie est alors déplacée vers

le carrefour Che Guevara, avec tous les problemes que connait déja ce dernier liés a sa

140



surcharge (un point de convergence de plusieurs voies, desservant I’ université Islamique
EAK, plusieurs groupements d’ habitation (Filali, Fadhila Saadane, Belle Vue) permettant
I"acces a plusieurs équipements culturel (centre Malek Haddad) et des instituts

universitaires.

b- Au niveau de I’ université Mentouri :
Au milieu d’un groupement universitaire (cités universitaires : 08 Novembre 1971, cité 2000

lits) et I'université centrae, I'introduction d’une ligne de transport publique causera un
probléme d’ ordre organisationnel.
La conjonction entre le viaduc et la voie présente un point de conflit entre véhicules

personnels, taxis, transport universitaire et la nouvelle ligne de tramway.

c- Au niveau du carrefour de Zouaghi :
Avec le réaménagement du carrefour et la rédisation d’une trémie, le tracé du tramway

entraveral'acces alacité résidentielle Bel Hadj.

Figure N°30 : L e passage du tramway au niveau de Zouaghi

!

N

// 4 \Dlssociation des
¢ ¢ sens de la RN 79

Institut de I'environnement

Tramway

Quartier Eucaliptus

¢¢ + o+ o+ o+ o+

Tramway
+
+
+
+
+
+

Trémie de

Quartier Bel Hadj Zouaghi

Sour ce: Etude de Faisahilité d'une ligne de Tramway Mars 2006
Les habitants de cette cité seront obligés d'aller jusqu'au rond-point menant a I'aéroport et

revenir par le sens contraire pour pouvoir accéder aleur quartier.
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V1. Propositions de solutions:

V1.1. Trongon Kaddour Boumeddous Place des Martyres:
Pour éviter les problémes précédemment énumeérés, et qui seront rencontrés aux niveaux des
rues : Kaddour Boumeddous, Kennedy et Abane Ramdhan et les problemes qui se
répercuteront sur : les rues : Baghriche, Abdaoui et Hamrouche. Ainsi que les conflits
ponctuels, résultant du tracé au niveau des carrefours : Amirouche et Martyres, pour cela nous
proposons deux (02) solutions pour remédier a ces problemes:

@lors de I’ étude réalisée dans le cadre du travail d’ atelier de | a 1% année post-graduation,
nous avons propose le raccourcissement du tracé du tramway, par la translation du terminus
de la station Boumezzou a I'actuelle station de bus Ben Abdel Maek (quelques mois aprés
voila le terminus délocalisé), qui sera réservée exclusvement a cet effet. Aussi, par
I'élargissement de la voie Kaddour Boumeddous au niveau du stade, en délocalisant la partie
gradins. Cet équipement sportif ne recevra plus de compétitions officielles mais sa vocation se
verraréduite a celle d'entrainements des sportifs.

@Notre deuxiéme proposition a le méme principe que la précédente, qui est de déplacer le
terminus, de la place des Martyres mais cette fois pour |'affecter a I'actuel Stade Ben Abdel
Malek (donc la délocalisation du Stade), qui accueillera également une aire de stationnement
pour les véhicules personnels afin de minimiser la pénétration de la voiture au coaur du centre
ville, par ce fait, la station Ben Abdel Malek pourra étre affectée a une autre fonction qui est
celledejardin public.

Cette proposition permettral'aération de ce secteur (par lacréation du jardin), et va aider a
la décongestion du centre ville (par la réduction du nombre de véhicules allant vers le centre

ville, du fait de la prévision d'une aire de stationnement).

142



Cequi est aretenir:
Aprés avoir énuméré les avantages et les inconvénients d'un tramway a Constantine, nous
retiendrons ce qui suit:
1-Du point de vue capacité
-le tramway offre un nombre de places nettement plus élevé que celui offert par le transport

en commun (Sous réserve), et en un temps moindre.

2-Du point de vue Environnemental :
Ce nouveau mode de déplacement permettra a Constantine de respirer un air plus pur par sa
nature non polluante, et par la réduction de nombrede véhicules circulant au coaur de laville.
3- Du point de vue espace urbain:
L'implantation d'un tel mode de déplacement au sein de la ville de Constantine, causera
quel ques chamboulements sur le plan circulation et espace urbain:
-Sur le plan espace urbain: le passage du tramway demandera des acquisitions foncieres,

donc des modifications sur le tissu urbain nous citerons comme exemple Rue Che Guevara.

En conclusion, I'implantation d’une ligne de tramway reliant le centre ville a la partie Sud de
la ville (Zouaghi) va assurer un déplacement sécurisé, écologique, silencieux et rapide.
Néanmoins, son tracé aggravera le probléme sur certaines voies et nécessitera des

acquisitions foncieres sur d' autres.

V. Propositions d'accompagnement :
Dans l'idée de renforcer l'inter modalité dans la ville de Constantine, en prenant en
considération I'exigence des habitants en matiére de transport ; Le tracé actuel du tramway ne
suffirapas alui seul, c'est pourquoi NOUS Proposons ce qui Suit:

V.1. Au niveau du centreville:
Si on considére que le tracé du tramway aura pour point de départ la station Ben Abde
Malek, et que la station de bus Boumezzou soit supprimée, les habitants de Constantine ont
déja une assez longue distance a parcourir pour arriver au centre ville, c'est laraison pour la
quelle nous suggérons les points suivants:
-Permettre la pénétration des bus au centre ville: I'idée se fonde sur la mise en circulation de

bus navettes permettant les relations suivantes:
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- Le centre ville (la place des Martyres) € la station Zaamouche (en passant par I'Avenue
Ben Boulaid et larue Ben M'hidi d'une part).

-La gtation Zaamouchee le centre ville (la place des Martyres) en desservant le parking a
étages (3s a Zaamouche) et le pont Sidi Rached pour atteindre la Rue Zaabane.

Cette mesure permettra une utilisation optimale du parking & étages Zaamouche, et assurerale
déplacement des voyageurs arrivés & Zaamouche en provenance de Bkira, Zighoud et de la

partie Nord de laville Constantine, ains que ceux de Bridaa venant de El-Khroub.

V.2. Au niveau delaville:
-L'axe qui regroupe les plus fortes concentrations de population sétend sur la région Nord,
avec une population totale supérieure & 100.000 habitants (130303 selon le RGPH 1998).

En nous basant sur cette observation, nous proposons :
- la création d'une deuxiéme ligne de tramway reliant le centre ville a la partie Nord de laville
viendra soutenir la ligne de téléphérique "Hauteurs de I'Emir AbdelKader — CHU Ben Badis',

et ce toujours dans le méme esprit de renforcer I'inter modalité.

V.3. Au niveau du Grand Constantine:

- L'autoroute Est-Ouest dévierales flux de transit (surtout pour les poids lourds) en deux (02)
points:

*Au niveau de Ain Smara: en déviant les flux de la RN 05 (estimés, selon la DTP a 16000
vehiculed jour. La part des véhicules de transit n'étant pas mentionnée, nous ne pouvons faire
d'estimation précise) en provenance de Sétif- Bourdj BouAriridj- Alger.

*Le deuxiéme point de contournement se fera au niveau de Didouche Mourad, pour les flux
de la RN 03 (au nombre de 217900 véhicules / jour) en provenance des villes portuaire de
Annaba (Complexe métallurgique Hadjar) et Skikda (complexe hydrocarbures).Ce qui
soulagera la corniche et donc, I'avenue Zaamouche. Mais le probleme de circulation causeé par
les poids lourd de la cimenterie d'El Hamma reste posé, d’ou la proposition d'une bretelle

reliant I'autoroute a la cimenterie.
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Concluson générale:

La notion de ville change : alors qu'auparavant, I'élément déterminant pour délimiter

I'étendue d'une agglomération éait l'espace, cest désormais les déplacements qui
caractérisent les villes. Pareil a une téche d'huile, le développement urbain a repoussé
toujours plus loin les limites de I'agglomération et avec elle, les infrastructures routieres,
aboutissant & la formation d'archipels d'lots périurbains (Ain S'mara, El Khroub, Didouche
Mourad et bien sur Ali Mendjeli) tout autour de la ville de Constantine. La mobilité des
citadins a ainsi fortement augmenté, entrainant les encombrements routiers que I'on connait,
faute d'une offre de transports collectifs adaptée et par 14 méme la non intégration de ces

centres périurbains.
L e congtat : un développement urbain non contrélé

« L'espace urbain est aujourd'hui déterminé par les déplacements : appartient ains a
['aire urbaine toute localité ou plus de 40 % des déplacements domicile-travail
seffectuent vers |'agglomération »®. Ce concept tend & étendre de plus en plus, I'aire
urbaine dépassant désormais les limites politiques de I'agglomération, parfois jusqu'a 20

kilomeétres au dela

La notion de ville, en perdant de sa netteté, pose des problemes spécifiques comme le
phénomeéne d'urbanisation anarchique, qui compromet la perspective d'un développement
durable.

Autre probléme lié au développement urbain, |'usage inconsidéré de la voiture est source
de nuisances auss bien en terme de pollution et de gaspillage de I'espace urbain qu'en

matiére de financement des infrastructures.

Cest pourquoi il importe aujourd'hui de trouver un (le) moyen de coordonner

développement urbain et transports.

lerbledestransports

8 Ahmed Ghenouchi « la planification dans |es transports », journée d’ éude du 28/5/2007. Centre Universitaire
Oum El Bouaghi
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Alors que le concept de ville recouvrait autrefois un centre autour duquel les habitations
venaient progressivement se greffer, on observe depuis quelque temps un mouvement

inverse:
La population aspire aujourd'hui & sortir de laville pour aller vivre ailleurs.

Il sagit en outre d'adapter 'organisation des transports a cette nouvelle physionomie de
I’ agglomération qui a perdu en densité et est désormais accompagnée "d'archipels’.

La mobilité urbaine a transformé les citoyens en nomades et généré un " boom " de

|'automobile.

Selon Francis BEAUCIRE, géographe, la voiture n'a pas déstructuré la ville, mais a joué
un role d'urbaniste, en permettant la formation "d'archipels’. L'espace est ainsi largement
parcouru en tous sens, les allers-retours domicile-travail ne congituant plus I'unique
indicateur de mobilité, méme sil n'a pas perdu sa pertinence.

Il convient de préciser que le phénomene de périurbanisation que nous connaissons
aujourd'hui, mise a part Ali Mendjeli, n'est pas le fruit d'une pratique volontariste, mais
découle de nouveaux choix de vie dictés par la crise de logement : ainsi, les nouveaux
projets d’ habitat a progressivement déplace les populations a I'extérieur de Congtantine.

Or, le défi prochain consistera a mieux desservir ces zones périurbaines, qui disposent
pour le moment de réseaux incomplets, en adaptant I'organisation des transports a cette
évolution et en faisant destransports en commun une véritable alternative.

Ces évolutions saccompagnent d'un énorme accroissement du taux de motorisation et des
disances a parcourir ainsi que dune urbanisation effrénée, phénomenes lourds de
conséquences: augmentation considérable de la congestion, des dommages a |'environnement,
du bruit de la circulation et des risques d'accident ainsi que de la déchéance du centre-ville
traditionnel.

Ce qui compligue encore plus la situation, c'est I'évolution de la structure urbaine
monocentrigue actuelle vers une structure polycentrigue. Si les nouveaux centres secondaires
reproduisaient la structure économique du centre traditionnel, nous pourrions nous attendre a
voir diminuer la demande de déplacements, puisque les consommateurs et les travailleurs
pourraient habiter moins loin de ces centres émergents. Mais du fait que ces centres sont
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souvent des cités-dortoir (Ain S'mara, El Khroub, ALI mendjeli), les problemes

d'accessibilité se multiplieront et la demande globale de transport augmentera.

Du Rocher au Plateau
Les pressions exercées par |’ effort de développement économique engageé par le pays, et

en particulier dans le domaine du programme de résorption de I’ habitat précaire , se sont
traduit par une dynamique urbaine accélérée et une concentration de la population et des
activités de plus en plus importante.

1 - Une zone macrocéphale en voie de création

Le Grand Constantine concentre 13% de la population totale de I'Est algérien selon le
RGPH de 1998, soit 900 000 personnes, sur un territoire géographique trés limité (3% du
territoire est-algérien).

Cette polarisation du peuplement est illustrée par la densité (Habitants au Km?) qui
approche les 404.65 hab/Kn, et 12 hab/Km? pour le territoire national .

Le taux d'urbanisation de la ville de Constantine avoisinait les 90% lors du dernier
recensement (RGPH 1998), soit un niveau largement supérieur au taux national qui était de
58,30% a la méme période. Ce taux d’urbanisation a connu une évolution fulgurante (20%)
en vingt ans, qui s est traduite par la croissance de la population urbaine de la zone de deux
fois et demi (2,5) durant la période 1977 et 1998

Cette croissance urbaine a évolué de maniere différenciée. En effet, 77% de la population
additionnelle est concentrée dans la nouvelle ville avec une grande incidence sur la

répartition spatiale.
2 — Etalement urbain et report des populationsa la périphérie:

La saturation de Constantine, qui a enregistré un taux d’ accroissement démographique de
0,35% durant la période 1987-1998, enregistre un redéploiement de sa population vers sa
périphérie proche et lointaine. Les taux d’ accroissement des communes périphériques de El
Khroub(13,97%) de Ain S'mara (12,56%), Didouche Mourad (8,63), a titre d’exemple,
I’ attestent.

3- Macrocéphalie urbaine, urbanisation diffuse et conurbation :

L’ évolution rapide de la population dans le Grand Constantine s est traduite par :
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L’ accroissement des tailles des agglomérations et |’ extension de leurs tissus urbains de
plusde 15 000 ha;
L’ émergence de nouvelles agglomérations, situées dans des zones sensibles,
La prédominance des formes diffuses de |’ occupation des sols :
Ce réseau est caractérisé par la macrocéphalie de I’ agglomération de Constantine

En conséguence de ces phénomeénes, une conurbation engagée entre les deux principales
agglomérations du réseau urbain , Constantine et Ali Mendjeli, qui concentreront a elles
seules 85,5% de la population urbaine de la zone et occuperont 80% de sa surface urbanisée
totde. Il est encore possible de contrbler ce fait lié a la conurbation, la localisation d'un
aéroport de cette envergure sur cet axe alogiqguement tendance a freiner cette conurbation, vu
les nuisances qu'il cause. Mais la rédité est autre, le phénomene d’ urbanisation se voit
dépasser tout obstacle. Puisque C' est ainsi, au lieu que cette conurbation soit anarchique, il est
primordiale de réfléchir ala maniére de la gérer.

L’idée consiste a agir, par la programmation par exemple : de tertiaire supérieur lelong de
cet axe, chose qui d’un coté mettra fin a cette conurbation non contrdlée, et d’un autre coté
permettra la décongestion du centre ville Constantinois par la délocalisation des services et la
création de cités administratives.

Cette tendance a la conurbation sur le linéaire entre Congtantine et Ali Mendjeli se
confirme de plus en plus avec un deuxiéme axe qui évolue, de pat et d'autre de
I’agglomération de Ali Mendjeli, en direction de Ain S'mara a I’Ouest et d’'El Khroub a
I’ Est.

Ces zones subissent de lourdes pressions sur leurs ressources (sols, ressources en eau...).

développement linéaire de I'urbanisation entre particulierement Constantine et Ali
Mendjeli

extension des tissus des principaes agglomérations par étalement et I’ usage de faibles
densités de I’ occupation des sols (lotissements) entrainant la conurbation totale, s la

tendance est maintenue.

déséquilibre de I’armature urbaine (macrocéphalie de la conurbation Congtantine-Ali

Mendjeli) et répercussion sur le fonctionnement général de |’ Est algérien
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4- Queélles solutions ?

Il est souhaitable d’'organiser la croissance des différents centres qui composent le Grand
Constantine, et de leur donner les moyens de leur développement harmonieux en tenant

compte des données économiques, sociales et culturelles...

Cependant, il est plus judicieux et plus pertinent, en matiére de croissance urbaine de ne pas
se limiter & d’ environnement urbain immédiat (Grand Congtantine), mais d’ adopter une vision
plus large ; en tout cas beaucoup plus large que ne laissent supposer les limites de la wilaya
Car les flux de transport, méme s'ils ont des incidences locaes, ont parfois leurs origines bien

plus lointaines.

Pour cela:

Opter pour une vision plus large et inscrire le Grand Constantine dans le cadre de sa
région afin de mieux équilibrer et de mieux répartir la population ;

Lutter contre les tendances de concentrations excessives des équipements sur des pbles
bien précis;

Développer une urbanisation de qualité ;

Assurer une maitrise du foncier sur I'ensemble du site, et particuliérement sur le

linéaire entre Constantine et Ali Mendjeli ;

Le répertoire des difficultés de la ville-mére Constantine dont les causes, pour certaines sont
connues depuis la période coloniale, ont poussé les pouvoirs publics & décider d'un
redéploiement des populations et de certaines activités encombrantes vers les centres

périphériques.

Cependant s la stratégie définie a I’ époque a apporté un semblant a la crise de logement, elle
en a créé dautres. Parmi ces problémes celui des transports, et a travers eux celui de

I"intégration urbaine, se pose avec acuité.
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Résultats de I’ enquéte :

Les déplacements de lanouvelle ville verslaville mére.

— LS déplacements dela ville mére vers nouvelle ville.

Répartition dela population par sexe:

Hommes Femmes
45 12 25 18

Répartition dela population enquétée par tranche d’age:

Nouvelle ville-D-Ouahche | Nouve le ville-B-A-M | Nouvelle ville-Boussouf
18-25 9 15 3 07 8 04
25-55 24 02 11 01 13 01
Plus de 60 02 - -

Classe d'appartenance :

Nouvelleville-D-Ouahche | Nouvdleville-B-A-M | Nouvelle ville-Boussouf
Travailleurs 25 02 08 11 02
Etudiants 06 13 03 07 05 04
Chomeurs 03 04 03
Retraités 01 - 01

Classification destravailleurs:

Nouvelle ville-D-Ouahche | Nouvdle ville-B-A-M | Nouve le ville-Boussouf

Inférieur a 10000 DA 08 13 04 07 03 04
10000-20000 13 01 06 10 02
20000-30000 05 02 03
30000-40000 - 01 01

Supérieur a 40000 - - 01 01




M otifs de déplacements

Motifs de déplacements | NouvellevilleeB-A-M | Nouvelleville-D-Ouahche | Nouvelle ville-Boussouf
Travail 07 21 01 10 01
Etudes 02 07 05 15 05 04
Services 05 09 03
Laisirs, sport - 02 03
santé 02 05 -
Famille 08 15 04 01
Autre(......... ) - - -

Fréguences des Déplacements
Fréquence Quotidien . (x fois) | Hebdomadaire | Mensuel | Occasionnel
Nouvelleville & B-A-M 16 05 02 02 - -
Nouvelleville & D-Ouahche 22 09 07 - o7 02
Nouvelle ville <> Boussouf 16 02 02 - 02 01

Adaptation des horaires de déplacement :

Nouvelleville-D-Ouahche | Nouvelleville-B-A-M | Nouvelle ville-Boussouf
Encombrement de la circulation 10 22 05 12 04 05
Horaires des transports collectifs 08 15 05 06 03 05
Contraintes professionnelles,
. 16 06 01 07 02 12
scolaires
Pr éférence personnelle 20 05 01 04 03 14

Budget transport :

Nouvelle ville-D-Ouahche

Nouveleville-B-A-M | Nouvd e ville-Boussouf

Acceptable 11 06 03 07 03
Lourde 09 03 04 02 06
Insupportable 10 02 06 01 05 01




Apport dela mobilité:

Nouvele ville-D-Ouahche Nouvelle ville-B-A-M | Nouvelle ville-Boussouf
Ouverture sur lesautres 13 10 04 05 09 04
Culture 03 08 04 02 03 02
Contacts, échanges 20 08 10 06 15 04
Connaissances, infor mations 13 16 06 07 14 04
Profit / benéfices (économie) 22 01 06 08

Problémes rencontrés

Nouvelleville-D-Ouahche | Nouvelleville-B-A-M | Nouvelle ville-Boussouf
Nombr e de véhicules insuffisant 13 11 09 03 04 04
Type de véhicule inadapté 18 06 08 06 08 01
Horairesinadaptés 17 08 06 01 06 03
Etat desroutes 19 11 09 05 16 04
Coat 10 02 02 09




O République Algérienne Démocratique et Populaire in
Université MENTOURI Constantine
Faculté des sciencesde laterre, dela Géographie et del' Aménagement du territoire
Département d'Architecture et D'Urbanisme

L’ Intégration Urbaine par les moyens de transport
Casde: lavillenouvelle Ali Mendjli »
QUESTIONNAIRE MOBILITE

USAGER
WILAYA (i COMMUNE : ...
1 —Ildentité
D Age:...ooiiiininnn. SEXe e Etat-civil : ............... Enfants:.........
Type: * travailleur: publique privé pour le compte d'un privé
*letravall fo..ooi
retraité chémeur éudiant autres

* lesdaire.......................DA




2 —Mobilité

D LieUdereSidanCe ... .. oo e e e e

@ Lieudetravail, d &udeshabituel i..........oooiiii e e

@ Déplacement (fréguence)

Fréquence

Quoatidien . (x fois) | Hebdomadaire | Mensuel

Occasionn€

Nouvdleville < B-A-M

Nouvelleville - Boumezzou

Nouvelleville < D-Ouahche

Nouvelleville < Boussouf

@ Déplacement seul ou en famille (le plussouvent) ?:..................

@ Déplacements: (moyens)

Moyens de Nouvelle ville—~ Nouvellevill< B-A-M | Nouvelleville— | Nouvelleville—
déplacement Boumezzou Boussouf D-Ouahche
Véo, moto

Véhicule perso.

Taxi ou fraude

Autobus/

Autocars




@ Déplacement (motifs)

Motifs de déplacements: Nouvelle ville < Ville mere

Motifs de Nouvdle ville- Nouvdle ville-B-A-M Nouvdle ville-D- Nouvdle ville-

déplacements | Boumezzou Ouahche Boussouf

Travail

Etudes

Services

Loisirs, sport

santé

Famille

Autre

@ Pour |ledéplacement quotidien

- A quelle heure partez-vous le plus souvent de votre domicile ?: ......h......
- A quelle heure revenez-vous a votre domicile ?: ......h......

- En fonction de quel(s) critére(s) adaptez-vous ces horaires? (numérotez-les du plus important
au moins important, 1 éant le plus important)
§ Encombrement de lacirculation

§ Horaires des transports collectifs

§ Contraintes professionnelles, scolaires

§ Préférence personnelle

§ Disgponibilité des moyens de transport

§ AULIeS, PréCiSez . ...oovvvviieieriieeeenennnnn,

@ Budget transport

- Colt mensuel évalué:......... dinars.......... centimes

- Part / salaireourevenu: .........%

- Charge: acceptable lourde insupportable
- Ne sait pas




3 —Appreéciations

J Lesmoyensdetransport encouragent-ils

- lafixation

- lamigration

@ Apportsdela mobilité pour vous et votre famille (numérotez-les du plus important au

moins important, 1 é&ant le plus important)

- OQuverture sur les autres

- Culture

- Contacts, échanges

- Connaissances, informations

- Profit / bénéfices (économie)

@ Problémesrencontrés

- Nombre de véhicules insuffisant

- Type de véhicule inadapté

- Horaires inadaptés
- Etat desroutes
- Colt

- AUtre: ...




4 - Remar ques faites sur les conditions de déplacement
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Annexes

CITES POPULATION |SURFACE/ha |DENSITE hab/he
Djbel El Ouahche 8205 70,75 115,97
Ziadia 10492 53,25 197,03
Saada khalkhal 3162 8,75 361,37
Sarkina 3133 83,75 37,41
Elbarda 382 45 8,49
S.Sidi Y oucef 13602 30,5 445,97
Fréres Abbas 18926 32,75 577,89
Sidi Mabrouk Sup 12063 70 172,33
Sidi Mabrouk Inf 20458 455 449,63
Manssora 5000 56,25 88,89
Daks 22511 66,75 337,24
deme Km 4241 32,75 129,5
S5emeKm 1996 35,5 56,23
Chaab Erssas 10269 87,75 117,03
Gammas 22645 120,25 188,32
Sissaoui 4187 111,5 37,55
Erriadh 4922 50,5 97,47
Boumerzoug 2699 38 71,03
Ameziane 6294 29,75 211,56
El Manchar 5613 17,5 230,74
El Hattabia 1706 4,25 401,41
El Djebassine 8680 11 789,09
Boudraa Saleh 22375 76,5 292,48
Ben Chargui 13240 128,75 102,83
Amir A-Elkader Sup 15950 92,25 172,9
Amir A-Elkader Inf 11295 40,5 278,89
Beb Elkantara 12499 74,25 168,34
BdleVue 20310 91,25 222,58
Kouhil Lakhdhar 5886 29,25 201,23
Bidi Louiza 3693 7,75 476,52
Cité-Fonctionnaires 1721 7,25 237,38
Filali 13377 35,75 374,18
Cité 20 Aout 55 6495 14,25 455,79
Zoneindustrielle 1735 12,5 138,8
Boussof 16950 121,75 139,22
Boudjnena 2499 12,25 104
Cité 05 Juillet 62 1706 9,5 179,58
Fréres Arafa 4130 50 82,6
Bridaa 3768 9,25 407,35
Les miriers 9084 19,75 459,95
Les Pamiers 4793 7.5 639,07
Saleh Bey 1454 13,25 109,74
Vieux centre 16340 28 583,57
Sidi Rached 25904 62,25 416,13
Les Pamiers 1378 39,25 35,11
Bentdlis 11150 42,25 263,91
Bardo 6863 43 159,6
Sidi M'sid 19227 56,5 340,3
Bouderiar 6683 67,5 99,01
Zouaghi 9236 240,5 38,4
T ntal ARNQD7 2824 7R 12201 A1




Recensement de la population de Constantine :

RGPH RGPH RGPH Estimation |[Egtimation

Commune 1977 1987 1998 2002 2006

Constantine 350384 | 449602 | 478837 483600 493125

El-Khroub 25782 50786 90222 110570 131280
Ain Smara 5760 13595 24036 27070 33170
Ouled Rahmoune | 10580 14705 20428 22590 25200
Ain Abid 10592 13866 25962 30150 36900

Ben Badis 6920 10386 13732 14890 16620
Zighoud Y oucef 13932 24479 31070 33400 35950

Beni Hamidene 5225 6989 8210 8580 9000

Hamma Bouziane| 23384 38222 58397 65710 74175

Didouche Mourad| 10782 16547 33213 39270 46500

Ibn Ziad 8400 11751 15581 16690 18650

M essaoud

Boudjriou 4770 6396 7959 8450 9000

Réseau routier :
@ Longueur du réseau total :

Commune L ongueur totale

Constantine 130,8

Khroub 119,894

Ain S mara 84,52

Ouled Rahmoune 101,544

Ain Abid 158,894

Ben Badis 143,58

Zighoud Y oucef 113,9

Beni Hamidene 115,505

Hamma Bouziane 87,8

Didouche Mourad 65,6

Ibn Ziad 105,65

Messaoud Boudjriou 77,8

Source : DTP (2006)

Commune Longueur totale % Superficie Km? % Estimation 2006 pop %
Constantine 130,8 10,02 183 7,97 493125 53,04
El Khroub 119,894 9,18 255 11,1 131280 14,12
Ain Smara 84,52 6,48 123,81 5,39 33170 3,57
Ouled Rahmoune 101,544 7,78 269,95 11,75 25200 2,71
Ain Abid 158,894 12,17 323,8 14,1 36900 3,97
Ben Badis 143,58 11 310,42 13,51 16620 1,79
Zighoud Y oucef 113,9 8,72 255,95 11,14 35950 3,87
Beni Hamidene 115,505 8,85 131,02 5,7 9000 0,97
Hamma Bouziane 87,8 6,73 71,18 3,1 74175 7,98
Didouche Mourad 65,6 5,02 115,7 5,04 46500 5
Ibn Ziad 105,65 8,09 150,77 6,56 18650 2,01
Messaoud Boudjriou 77,8 5,96 106,6 4,64 9000 0,97

Source : DTP (2006)




Les Routes Nationales :
@ Longueur du réseau RN :

Commune RN Long Km
Constantine 54,800
Khroub 24,500
Ain Smara 12,000
Ouled Rahmoune 44,344
Ain Abid 19,834
Ben Badis 0,000
Zighoud Y oucef 13,700
Beni Hamidene 11,000
Hamma Bouziane 24,550
Didouche Mourad 7,900
Ibn Ziad 29,350
M essaoud Boudjriou 0,000

Source : DTP (2006)

@ Trafic Journalier Moyen Annuel sur lesRN:

RN P.K début P.Kfin | Longueur | Largeur Début Fin (VTérhz?jf(i)ir) nt,J\: ?2?12* de sﬂzli;ixoon %
49+700 72+000 225 7 LimiteW/ Skikda | ----mmmmmmmmmeeeees 12000 5000 240
72+000 74+400 2,4 2x7 11500 18000 63,89
74+000 78+400 4 7 7000 5000 140
RN 03 78+400 85+700 7,3 7 10500 5000 210
85+700 102+900 17,2 2x7 170900 18000 949,44
102+900 | 123+000 20,1 7 Limite W/OEB 6000 5000 120
391+800 | 403+000 11,7 8 |  LimteW/Mila | --eeemeeme 13500 6000 225
RN 05 403+000 | 414+000 11 2XT | - Ville CNE 16000 18000 88,89
0+000 6+200 6,2 2x7 Pont DROT CNE |  -----mmmmmmmommoeee 20500 18000 113,89
RN'79 6+200 30+536 24,336 7| e Limite RN 03 8000 5000 160
RN 27 49+500 68+100 18,6 7 LimiteW/ Mila |  -=---mmmmemoee 3500 5000 70
68+100 77+300 9,2 2XT | - Ville CNE 19000 18000 105,56
RN 20 0+000 2+000 2 7,5 Bl Khroub | e 10700 5000 214
2+000 35+850 3385 | | e Limite W/Gulema 5000
RN 10 0+000 7+400 7,4 8 RN 03-O Boumerzoug Limite W/OEB 4000 6000 66,67
RN 79 53+650 82+850 29,2 7 Limite W/ Mila Hamma B 4500 5000 90
0+000 1+100 11 2x7 RNO3 | e 10800 18000 60
RN 27A 1+100 1+700 0,6 9 ContHB | —-emememmmmmemeee- 9000 7000 128,57
1+700 2+200 0,5 2XT | - RN 27 9000 18000 50
Cont SUD 0+000 2+900 2,9 2x7 RN 05 RN 03 70000 18000 388,89
RN 05A 0+000 5+500 55 7

Source: DTP (2006)




LesCheminsde Wilaya :
@ Longueur du réseau :

Commune CW LongKm
Constantine 59,900
Khroub 49,944
Ain Smara 27,520
Ouled Rahmoune 17.000
Ain Abid 37,350
Ben Badis 82,280
Zighoud Y oucef 20.000
Beni Hamidene 46.000
Hamma Bouziane 00.000
Didouche Mourad 08.000
Ibn Ziad 34,300
M essaoud Boudjriou 33,500

Source : DTP (2006)

@ Trafic Journalier Moyen Annuel sur lesCW:

P.K début | P.K fin | Longueur | Largeur Début Fin Trafic (Véh/jour) | Norme (véh/j) satTu?;t)?(;jr?%
CW 175 0+000 11+300 11,3 7 Cont SUD El Khroub 3600 5000 72
Cw 133 0+000 51+350 51,35 5 RNO3 -P.K 87+000 Limite w/Guelma 800 3000 26,67
Cw 151 0+000 7+800 7,8 5 CW 133-P.K 4+200 | RNO3-P.K 93+900 50 3000 1,67
Ccw 21 0+000 4+400 4,4 5 RN27-P.K 73+700 Chaabet Medfaa 632 3000 21,07
CW 2A 0+000 5+300 53 5 RN27-P.K 72+700 RN79 300 3000 10
Cw 02 0+000 2+800 2,8 6 RN27-P.K 72+700 1464 4000 36,6
Cw 24 0+000 1+200 12 7 RN79-P.K 6+300 Aéoroport 6794 5000 135,88
CWwW 44 0+000 2+500 25 5 CW 02-P.K 1+000 RNO3-P.K 80+600 | ----------==mnnmm- 3000 | -meeeeeeeeeeeeee-
CW 50 0+000 4+000 4 7 CW 51-PK 3+600 | ----------nmmmmmev 5000 | -m-eeeeemmeeeeeee-
Cw 51 0+000 16+800 16,8 7 RNO3-P.K 85+700 Relal ENTV 1162 5000 23,24
Cw 04 0+000 21+000 21 5 Ain Smara Ibn Ziad 350 3000 11,67
Cw 05 0+000 18+430 18,43 6 Oued Hamimim Centre Vieillards 1238 4000 30,95
Cw 07 0+000 10+000 10 6 Ain Abid Ain Fakroun 830 4000 20,75
Cw 12 0+000 3+000 3 5 RNO03-0.Rahmoun RasEl Ain | -----memmmmmemeeen 3000 | -meeeeeeeeeeeee-
CW 13 0+000 14+000 14 55 Bounouara 0O,Rahmoune 700 3000 23,33
CW 14 0+000 11+000 11 6 Ain Nahas Massine-CW 133 150 4000 3,75
Cw 15 0+000 5+000 5 6 Ain Abid AinBornaz =~ | -----mmeemeeeeeeee 4000 | e
Cw 16 0+000 23+000 23 6 Ben Badis Ben Yacoub 2240 4000 56
Cw 18 0+000 4+000 4 6 Chylia Baaraouia 1680 4000 42
CW 27 0+000 27+500 275 6 El Khroub Ben Badis-Hambli 4792 4000 119,8
Cw 101 9+480 33+606 24,126 6 Limite W/Mila El Khroub 6000 4000 150
Cw 131 0+000 11+698 11,698 6 El Khroub Sal ah Derradiji 339 4000 8,47
Cw 01 0+000 12+000 12 5 CW 102 Messida | ---mmeeeeeeeeeee- 3000 0
CWw 06 0+000 10+000 10 5 Zighoud B.Hemidane 200 3000
Cw 08 0+000 30+000 30 5 Didouche Djenna El Bez 1751 3000
Cw 09 0+000 34+000 24 5 Zighoud B.Hemidane 744 3000
Cw 10 0+000 10+000 10 5 B.Hemidane Tidis 3000
Cw 11 0+000 10+000 10 5 RN79 Bab Troche 3000
CWw 102 0+000 15+500 155 5 RN79 Kikaya 1070 3000 35,67
CW 134 | 15+500 | 30+700 15,2 5 1bn Ziad Chelghoum Laid 500 3000 16,67
Cw 144 0+000 9+100 9,1 5 CW 102 RN79 200 3000 6,67

Source : DTP (2006)




L’ évolution urbaine de Constantine
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Plan de 1916




plan de 1951

Si nous avons présenté ces cartes ¢’ est pour montrer le développement de Constantine, mais
pour mieux les utiliser il fallait lesrevoir sur le plan échelle mais aussi type de
représentation, chose qui nécessite plus de temps, a ce stade de la recherche, on a jugé bon de
juste les présenter pour permettre leurs utilisation aux autres chercheurs qui s'y intéressent.




Récapitulatif dela répartition dela population, réseau routier et surface par commune:

POP SURF CW
COMMUNES RN % CC% | TOTAL %
% % %
Subdivision 1 Constantine 53.03 07.97 22.65 | 1441 | 00.97 10.02
El Khroub 14.12 11.10 10.12 | 12.01 | 07.19 09.18
Ain Smara 03.57 05.39 04.96 | 06.62 | 06.17 06.47
Subdivision 2 | OuddRahmoune 02.71 11.75 18.33 | 04.09 | 06.36 07.78
Ain Abid 03.97 14.10 08.20 | 08.98 | 16.11 12.17
Ben Badis 01.79 13.51 0 19.79 | 09.70 11.00
SousTotal 1 26.16 55.85 41.60 | 51.49 | 45.53 46.60
Zighoud Y oucef 03.87 11.14 05.66 | 04.81 | 12.69 08.72
Beni Hemidane 00.97 05.70 0455 | 11.06 | 09.26 08.85
Hamma Bouziane | 07.98 03.10 10.15 0 10.01 06.73
Subdivision 3 | Didouche Mourad | 05.00 05.04 | 03.26 | 01.92 | 07.87 05.02
Ibn Ziad 02.01 06.56 12.13 | 08.25 | 06.67 08.09
M essaoud
00.97 04.64 0 08.06 | 07.01 05.96
Boudjriou
Sous Total 2 20.81 36.18 35.75 | 3410 | 53.50 43.38
Source: DTP + ONS
L es secteur s urbains
Secteurs urbains Nombre Nombre Superficie (hec) Densité de la population
d’ habitant d habitation (habt/hec)
Sidi Rached 52269 11530 85 614.93
Belle Vue 55527 10087 385 144.22
Kitouni Abd 28966 5228 545 53.15
Elmalek
Boudaa Saleh 51297 8574 475 108.00
Sduillet 1962 29039 6024 1217 23.86
Les Muriers 46870 7778 1119 41.89
EL Gammas 38703 6655 610 63.45
Sidi Mebrouk 79580 12853 535 148.75
Ziadia 39534 6988 581 68.04
El Kantra 47488 8504 280 169.60
LA SOMME 469273 84221 5832 80.46




L es normes données par la grille théorigue des éguipements pour uneville de 300 000

habitants:

Besoins en surfaces M2/ habitant
Equipements 17.968
Habitat 27.040
Voirie 4.296
Infrastructure 3.500
Espacesverts 10.000

L e complexe « Mére-Enfant » :

Ali Mendjeli Un complexe mére enfant pour atténuer la presson
dimanche 25 mars 2007, par Lilia

Le projet de réalisation d'un complexe « mére enfant » préconisé par les autorités sanitaires
de lawilaya de Constantine, sera concrétisé, annonce le directeur de la santé, de la population

et delaréforme hospitaliere.

Et c’est une société érangére qui a été retenue pour effectuer I’ étude de faisabilité, son offre

ayant été jugee satisfaisante par la direction de la santé.

Le complexe « Mére Enfant » qui comportera une bétisse pouvant contenir 80 lits, sera
réalise a la nouvelle ville Ali Mendjeli qui dépend de la commune d El Khroub, pour un

montant de deux milliards sept cent trente millions de centimes.

M. Dameche atenu par ailleurs a préciser que « ce projet est suivi par une commission trés
large installée par le wali et composée des représentants de la santé, de la wilaya
notamment ». La société belge CERAU ROSE, chargée de cette étude dispose d'un délai de
4 mois pour remettre celle ci, ce qui permettra de lancer les consultations en vue de la
réalisation de ce projet. L’implantation d'un complexe « Mére Enfant » précise encore le
directeur de la santé « est motive par la présence d' un important bassin de population auss
bien & El Khroub qu’a la ville nouvelle qui atteindra bient6t plus de 300.000 habitants et qui

connait un important déficit en matiére de maternité particuliérement.

La méme opération et prévue pour le bassin de Didouche Mourad qui compte une

population importante et souffre d’un déficit similaire. Et d’ gjouter que de telles réalisations



permettront de réduire la forte tension qui existe sur le CHU de Congantine ainsi qu’a la
maternité de Sidi Mabrouk actuellement submergés par le flux de patients qui viennent des
quatre coins de lawilaya et plus loin encore. Quant a la vocation de cette nouvelle maternité
Mére Enfant, celle-ci consistera en la prise en charge de la maman , avant , pendant et aprés

son accouchement, ainsi que son bébé.

Le directeur de la santé insistera sur la nécessaire décentralisation de telles fonctions afin de

décongestionner les deux maternités en place au CHUC et & Sidi Mabrouk ».

par A Benkartoussa Le Quotidien d’Oran



Résultats de I’ enquéte :

M odes de déplacement

L es déplacements nouvelle ville verslaville mere.

Les déplacements de la ville mére vers nouvelle ville.

Djebd -Ouahche Ben Abdel Malek Boussouf
Véhicule personne 06 1 -
Taxis 9 5 3
Autobug/Autocars 36 13 16 07 22 06

M otifs de déplacements

Source: travail sur terrain

Motifs de déplacements | Nouveleville-B-A-M | Nouvelleville-D-Ouahche | Nouvelle ville-Boussouf
Travail 07 21 01 10 01
Etudes 02 07 05 15 05 04
Services 05 09 03

Laisrs, sport - 02 3

santé 02 05 -

Famille 08 15 04 01
Autre(......... ) - - -

Source: travail sur terrain

Adaptation des heures de déplacement

Nouvelleville-D-Ouahche | Nouvelleville-B-A-M | Nouvelle ville-Boussouf

Encombrement dela circulation10 10 22 05 12 04 05
Horaires des transports collectifs 08 15 05 06 03 05
Contraintes professionnelles,

. 06 16 01 07 02 12

scolaires
Préférence personnelle 05 20 01 04 03 14
Disponibilité des moyens de

¥ » 13 06 09 06 06 08
transport

Source:

travail sur terrain




Apport dela mobilité:

Nouvelle ville-D-Ouahche Nouvelleville-B-A-M | Nouvelle ville-Boussouf
Ouverturesur lesautres 13 10 04 05 09 04
Culture 03 08 04 02 03 02
Contacts, échanges 20 08 10 06 15 04
Connaissances, informations 13 16 06 07 14 04
Profit / benéfices (économie) 22 01 06 08

Source: travail sur terrain

Apport mobilité | Nouvelleville & D-Ouahche | Nouvelleville < B-A-M | Nouvelle ville «» Boussouf
Economique 23% 06% 08%
Culture 11% 6% 5%
Information 29% 13% 18%
Contacts 28% 16% 19%
Ouverture sur

23% 9% 13%
les autres

Problémes rencontr és

Nouvelleville-D-Ouahche | Nouvelleville-B-A-M | Nouvelle ville-Boussouf
Nombr e de véhicules insuffisant 13 11 09 03 04 04
Type de véhicule inadapté 18 06 08 06 08 01
Horairesinadaptés 17 08 06 01 06 03
Etat desroutes 19 11 09 05 16 04
Coat 10 02 02 09

Source: travail sur terrain




M odes de déplacement

Djebd -Ouahche Ben Abdel Malek Boussouf
Véhicule personne 06 1 -
Taxis 9 5 3
Autobug/Autocars 13 36 07 16 06 22

M otifs de déplacements

Source: travail sur terrain

Motifsde déplacements | Nouvdleville-B-A-M | Nouvédleville-D-Ouahche | Nouvelle ville-Boussouf
Travail 07 21 01 10 01
Etudes 02 07 05 15 05 04
Services 05 09 03

Loisirs, sport - 02 3

santé 02 05 -

Famille 08 15 04 01
Autre(......... ) - - -

Adaptation des heures de déplacement

Source: travail sur terrain

Nouvele ville-D-Ouahche |Nouvelleville-B-A-M | Nouvelle ville-Boussouf
Encombrement dela circulation 10 22 05 12 04 05
Horaires des transports collectifs 08 15 05 06 03 05
Contraintes professionnelles,
. 16 06 01 07 02 12
scolaires
Préférence personnelle 20 05 01 04 03 14




Disponibilité des moyens de

transport

13 06 09

06 06 08

Fréguences des Déplacements

Source : travail sur terra

Fréquence Quotidien . (x fois) | Hebdomadaire | Mensuel | Occasionnel
Nouvelleville < B-A-M 16 5 2 2 - -
Nouvelle ville <> D-Ouahche 22 9 7 - 7 2
Nouvelle ville < Boussouf 16 2 2 - 2 1

L es moyens de transport encour agent-ils

Nouvelleville-D-Ouahche | Nouvdleville-B-A-M

Nouvelle ville-Boussouf

Fixation 8

8 11 4

5 3

Migration 8

7 7 3

4 1

Type d’ occupation :

Nouveleville-D-Ouahche | Nouvelleville-B-A-M | Nouvelle ville-Boussouf
Travailleurs 25 2 8 11 2
Etudiants 6 13 3 7 5 4
Chomeurs 3 4 3
Retraités -

Répartition dela population enquétée par tranche d’age:

Nouvelle ville-D-Ouahche | Nouvelle ville-B-A-M

Nouvelle ville-Boussouf

18-25 9

15 3 7

8 4

25-55 24

2 11 1

13 1

Plusde 60




L a population d’apr és son salaire:

Nouvelle ville-D-Ouahche

Nouvelle ville-B-A-M

Nouvelle ville-Boussouf

Inférieur a 10000 DA 8 13 4 7 3 4
10000-20000 13 1 6 10 2
20000-30000 5 2 3
30000-40000 1 1
Supérieur a 40000 1 1

Budget transport :

Nouvelle ville-D-Ouahche

Nouvelle ville-B-A-M

Nouvelle ville-Boussouf

Acceptable 11 6 3 7 3
Lourde 9 3 4 2 6
Insupportable 10 2 1 5 1

Répartition dela population par sexe:

Hommes Femmes

45 12 25 18
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Résumé:

Le secteur des transports est fondamental dans la vie des sociétés modernes ou chacun se
déplace continuellement. Les systemes de transport, par leur simple existence comme par leur
action propre, ne sont pas un éément passif mais exercent une influence originale sur
I’aménagement de |'espace, qui peut étre ainsi modelé suivant des objectifs précis. Les
réseaux de transport deviennent alors les moyens d’ une politique urbaine.

I1s sont de ce fait une composante essentielle de la vie urbaine.

L’intégration et la valorisation de la nouvelle ville dépend de la gestion et de la qualité des
transports. Les transport en communs par bus sont un outil approprié pour concrétiser cet
objectif.

I1s rapprochent des espaces éclatés et permettent I’ intégration par les flux.

Ils établissent des liens dans tous les domaines de la vie sociade, culturelle ou économique,
stimulent I’ activité économique, favorisent larecherche de I’emploi et profite au commerce.
Cette tendance a favorisée la périurbanisation.

Ces agglomérations périurbaines (dont Ali Mendjeli) émergent elles aussi comme des acteurs
majeurs dans la structuration du Grand Constantine et des relais clés dans I’ organisation de la

mobilité et des flux.

Motscés: Ville- Urbanisation- Ville Nouvelle- Intégration- Transport.




Abstract:

Transport is fundamental in the every day life of modern societies where every one moves
continuously. The transport systems, by their existence as by their own action, are not a
passive element but exert an original influence on the adjustment of the space, which can be
thus, modelled according to precise objectives. Then, the grid systems become the means of

an urban policy. However, they become an essential component of the urban life.

The integration and the *’valorization’’ of the *’new city’’ of Constantine, depend much more
on the management and the quality of the transport. Public transport by bus is a suitable tool
to concretize this objective.

They bring closer burst spaces and allow integration by flows.

They establish links between all the fields of the social, culturd or economic life, stimulate
the economic activity, support the search for employment and benefit the trade.

This tendency supported the *’ peri-urbanisation’” .

These new agglomerations (of which Ali Mendjeli) contribute also as major actors in the
structuring of the ‘’Large Constantine’’ and as key points in the whole organization of the

mobility.

Key words: City- urbanization- new city- integration -Transport .







