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Résumé

Cette étude porte sur 1’analyse et 1’optimisation de la mobilité urbaine dans le centre-ville de
Mascara a ’aide des Systémes d’Information Géographique (SIG), dans le but d’identifier les
contraintes liées aux déplacements et de proposer des solutions durables pour améliorer
I’accessibilité et 1’organisation des transports. La méthodologie adoptée repose sur une approche
multidisciplinaire combinant des méthodes qualitatives et quantitatives. Le travail a débuté par une
revue de littérature portant sur les concepts de mobilité urbaine, d’accessibilité, de transport durable
et de SIG, complétée par 1’étude de plusieurs expériences nationales et internationales. Une analyse
de la ville de Mascara a ensuite été réalisée afin de comprendre son contexte géographique, urbain,
démographique et son réseau de transport, suivie d’un diagnostic territorial fondé sur une analyse
SWOT. La collecte des données s’est appuyée sur des visites de terrain, une enquéte par
questionnaire aupres des usagers, des entretiens semi-directifs avec les acteurs concernés ainsi
qu’un échantillonnage représentatif de la population. Les informations recueillies ont permis
d’évaluer les caractéristiques socioéconomiques des usagers, leurs habitudes de déplacement, les
moyens de transport utilisés, les temps de parcours, les difficultés rencontrées et leur niveau de
satisfaction. Enfin, I’ensemble des données a été intégré et analysé dans ArcGIS Pro afin de
produire des cartes thématiques, d’identifier les flux de mobilité, les zones de congestion et les
niveaux d’accessibilité, puis d’¢laborer des scénarios d’optimisation portant sur la restructuration du
réseau de transport, la création de nouvelles gares routi¢res, I’amélioration du stationnement et le
développement de modes de déplacement plus durables, contribuant ainsi a une mobilité urbaine

plus efficace, accessible et durable a Mascara.

Mots-clés : SIG, mobilit¢ urbaine, Mascara, congestion, accessibilité, transport durable,

stationnement, intermodalité.
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Abstract

This study focuses on analyzing and optimizing urban mobility in Mascara’s city center using
Geographic Information Systems (GIS), with the aim of identifying travel-related constraints and
proposing sustainable solutions to improve accessibility and transport organization. The adopted
methodology relies on a multidisciplinary approach combining qualitative and quantitative
methods. The work began with a literature review covering concepts such as urban mobility,
accessibility, sustainable transport, and GIS, complemented by a study of various national and
international experiences. An analysis of the city of Mascara was then conducted to understand its
geographical, urban, and demographic context as well as its transport network, followed by a
territorial diagnosis based on a SWOT analysis. Data collection involved field visits, a
questionnaire-based survey of users, semi-structured interviews with relevant stakeholders, and a
representative population sample. The gathered information made it possible to assess users'
socioeconomic characteristics, travel habits, modes of transport, travel times, difficulties
encountered, and satisfaction levels. Finally, all data were integrated and analyzed using ArcGIS
Pro to produce thematic maps; identify mobility flows, congestion zones, and accessibility levels;
and develop optimization scenarios regarding transport network restructuring, the creation of new
bus terminals, parking improvements, and the development of more sustainable modes of travel—

thereby contributing to more efficient, accessible, and sustainable urban mobility in Mascara.

Keywords : GIS, urban mobility, Mascara, congestion, accessibility, sustainable transport,

parking, intermodality.
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Introduction :

Le développement urbain est un phénomene mondial qui s'accentue de jour en jour. Les
villes grandissent et leurs structures spatiales changent considérablement. Ce processus, bien
que moteur de développement économique et de création de richesses, pose également des défis
en maticre de gestion et de planification urbaine. Les problémes de mobilité et de transport sont

au cceur de ces défis.

La question de la mobilité urbaine occupe une place centrale dans les préoccupations
actuelles a travers le monde. Les pays développés ont, dans une certaine mesure, réussi a
contrdler ce processus. Cependant, de nombreuses régions en développement sont confrontées
a une urbanisation rapide et non maitrisée. Cette situation souligne la nécessité¢ de concilier
I’expansion urbaine, la croissance démographique et I’augmentation continue des besoins en

mobilité et en transport (World Health Organization, Urban transport and health.2018, p2).

Historiquement, l'accroissement de la mobilité¢ a ét¢ percu comme un indicateur de
progres économique et social. Cependant, cette évolution a également montré les limites dun
modele de transport non durable. Les problemes de pollution, de congestion et de changement

climatique figurent parmi les défis que les villes doivent relever.

Face a ces enjeux, une réorientation des politiques de transport est devenue nécessaire.
Les modes de déplacement collectifs et les modes doux sont privilégiés pour promouvoir un
développement plus soutenable. En France, par exemple, des initiatives ont été prises pour lutter
contre 1'étalement urbain et ses conséquences €cologiques. La restructuration de 1'espace urbain
en faveur des transports en commun a permis de garantir l'intermodalité et la durabilité du
systéme de transport. En effet, ’usage du vélo en ile-de-France connait une forte progression.
Entre 2010 et 2018, les déplacements quotidiens a vélo ont augmenté de 30 %, puis de 52 %
entre 2019 et 2022 ( Anne France Zaora Momo Azafack, 2023, p7)

En Algérie, le secteur des transports urbains et semi-urbains fait face a des défis
similaires. Les villes algériennes, comme Mascara, connaissent une extension urbaine
significative. Le gouvernement algérien et les autorités locales s'efforcent de renforcer les

réseaux de transport public pour répondre a ces défis et améliorer la qualité de vie des citoyens.

La ville de Mascara est confrontée a un étalement urbain qui a des répercussions directes
sur la mobilité. Les citoyens rencontrent des difficultés quotidiennes liées leurs déplacements.

Le renforcement, la restructuration et la réorganisation du parc de transport constituent donc
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une nécessité afin d’améliorer la régularité des rotations et de réduire la pression exercée sur

les moyens disponibles.

Dans ce contexte, les Systémes d'Information Géographique (SIG) émergent comme des
outils méthodologiques puissants. Ils offrent des capacités d'analyse spatiale avancées pour
comprendre, modéliser et proposer des solutions innovantes aux problématiques de mobilité

urbaine.
Problématique :

Le développement urbain rapide et souvent non maitrisé dans de nombreuses villes en
développement engendre des défis complexes en matiére de mobilité urbaine. La croissance
démographique et I'étalement urbain exercent une pression croissante sur les infrastructures de
transport existantes. Une compréhension approfondie des flux de transport et des dynamiques
d'accessibilité est essentielle pour élaborer des stratégies d'optimisation efficaces. A la lumiére
des ¢éléments précédemment exposés, une question fondamentale émerge et constitue le ceeur

de notre problématique.

Dans quelle mesure les Systémes d'Information Géographique (SIG) peuvent-ils aider a

comprendre, évaluer et optimiser la mobilité urbaine a Mascara ?

Cette question est au cceur de notre recherche, car nous cherchons a proposer des solutions

durables pour répondre aux défis actuels de I'urbanisation et de la gestion des transports urbains.
Afin de répondre a cette problématique, plusieurs questions méritent d’étre soulevées :

e Comment l'acces aux services essentiels (santé, éducation, emploi) et aux infrastructures
de transport est-il réparti a Mascara ?

e Quels sont les facteurs qui influencent cette répartition spatiale et fonctionnelle ?

e Dans quelle mesure les Systémes d’Information Géographique (SIG) peuvent-ils
contribuer a une meilleure compréhension des déplacements urbains a Mascara ?

e Comment ces outils peuvent-ils étre mobilisés afin d’améliorer la mobilité urbaine dans

la ville de Mascara ?
Hypothéses :

Pour apporter des éléments de réponse a cette problématique plusieurs hypotheses de recherche

sont proposées :
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e Nous pensons que l'analyse des données spatiales a 1'aide des SIG révélera des disparités
importantes dans l'acce€s aux services et aux infrastructures de transport.

e Nous supposons que les SIG seront utiles pour modéliser les flux de transport et les
comportements des usagers.

e Nous croyons que les stratégies d'optimisation basées sur les résultats de 1'analyse SIG

amélioreront I'efficacité du réseau de transport.
Objectifs et intérét de e la recherche

Cette recherche vise principalement a comprendre la mobilité urbaine a Mascara, a identifier
ses contraintes majeures et a explorer D’apport des outils SIG pour améliorer son

fonctionnement.
Pour atteindre cet objectif, nous nous fixons les objectifs suivants :

¢ identifier les zones de congestion et les schémas de flux de transport.

e ¢tudier l'accessibilité aux services essentiels et aux infrastructures de transport.

e Répondre aux besoins des usagers et des habitants de la ville de Mascara, toutes
catégories et tranches d’age confondues, en matiére de mobilité urbaine, de réseau de
transport et de moyens de déplacement utilisés au quotidien.

e Exploiter les SIG pour comprendre les dynamiques de mobilité urbaine.
Méthodologie :

Notre problématique a nécessit¢é [’adoption d’une approche méthodologique
multidisciplinaire combinant les méthodes quantitatives et qualitatives. Celle-ci repose sur une
analyse urbaine de la ville de Mascara, un diagnostic SWOT, ainsi que des visites de terrain,
des enquétes, des entretiens et I’utilisation des Systemes d’Information Géographique (SIG).
Elle s’appuie également sur une revue de littérature approfondie portant sur la mobilité urbaine
et ’accessibilité, la cartographie ainsi que sur 1’é¢tude de cas comparatifs aux échelles

internationale et nationale.

Pour mener a bien cette recherche, nous mobilisons ces différentes approches afin
d’appréhender de maniere globale les dynamiques de la mobilité urbaine dans la ville de
Mascara ainsi que les contraintes qui la caractérisent. Bien que distinctes, ces méthodes se

completent et garantissent la cohérence de I’analyse ainsi que la fiabilité des résultats obtenus.
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Intérét et justification du sujet :

Ce sujet de recherche est important, car la ville de Mascara connait une extension urbaine rapide
parfois anarchique et une croissance démographique importante qui pose d’énormes problémes

relatifs aux transports et aux déplacements.

e C(Cette ¢tude permet, dans un premier temps, d’établir un diagnostic a 1’échelle urbaine
et a I’¢échelle de la population afin d’identifier ses besoins.

e Les approches traditionnelles de planification de la mobilité sont insuffisantes pour
répondre a ces défis.

e [L'utilisation des SIG peut aider a combler cette lacune en permettant une analyse

spatiale plus précise.

Cela nous permettra de proposer des stratégies d'optimisation plus efficaces et durables pour la

mobilité urbaine a Mascara.
Structure du mémoire
Introduction Générale

Notre ¢tude débute par une introduction générale qui présente le contexte et les principales
orientations du sujet a savoir la mobilité urbaine dans la ville de Mascara. Elle est suivie d’un
cadre théorique qui structure la recherche et ouvre la voie a un développement organisé en
quatre chapitres. Chaque chapitre traite un aspect spécifique de la problématique, permettant

une analyse progressive, cohérente et globale du sujet étudié.
Chapitre 01 : Cadre conceptuel de 1a mobilité urbaine durable et intelligente

Ce chapitre présente les concepts fondamentaux de la mobilité urbaine, de 'accessibilité et de
la mobilité intelligente. Il examine I'évolution historique des déplacements, le role important
des Systémes d'Information Géographique dans les transports, et les lois algériennes qui

régissent ce domaine.
Chapitre 02 : Présentation de la zone d’étude : la wilaya de Mascara

Ce chapitre étudie en profondeur la wilaya de Mascara, en présentant son histoire, son
environnement physique et ses équipements importants. L'analyse du réseau de transport et

I'évaluation des forces et faiblesses a partir d’un diagnostic SWOT.
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Chapitre 03 : Analyse des flux de la mobilité urbaine a Mascara a I’aide des SIG

Ce chapitre utilise des enquétes sur le terrain et des analyses spatiales avec les Systémes

d'Information Géographique pour évaluer la mobilité & Mascara
Chapitre 04 : Optimisation de la mobilité urbaine et scénarios d’amélioration

Ce chapitre présente les différents scénarios proposés pour améliorer la mobilité urbaine dans
la ville de Mascara. Il met ’accent sur des solutions visant a réduire les problémes de
circulation, améliorer I’organisation des transports et faciliter les déplacements des usagers dans

une perspective de développement durable.
Conclusion générale :

Cette étude a permis d’analyser la situation de la mobilité urbaine dans la ville de Mascara et
d’identifier les principales contraintes liées aux déplacements. A travers le diagnostic réalisé et
les scénarios proposés, des solutions ont été suggérées afin d’améliorer 1’organisation des
transports, réduire la congestion et favoriser une mobilité plus durable et plus adaptée aux

besoins des habitants.
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II. CHAPITRE 01 : CADRE
CONCEPTUEL DE LA MOBILITE
URBAINE DURABLE ET
INTELLIGENTE
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1. Introduction :
La mobilité urbaine est un véritable défi pour les villes d'aujourd'hui. Elle touche a la fois
a l'accés aux services, a la protection de I'environnement et a la justice sociale. Dans les villes ou
les habitants posseédent de plus en plus de voitures, il est essentiel de trouver des solutions pour

faciliter les déplacements.

Il y a eu beaucoup de changements dans la fagon dont les gens se déplacent en ville. Avant,
les villes étaient congues pour que les gens puissent se déplacer a pied. Mais avec l'arrivée de la
voiture, tout a changg. Les villes ont été transformées pour accueillir les voitures, ce qui a souvent
conduit a la suppression des transports en commun et a la destruction des espaces publics.
Cependant, les gens ont commencé a réaliser que ce modele de développement n'était pas durable.
(Segaud et al., 2002, p301). Depuis les années 1990, on a vu une transition vers des modes de
transport plus respectueux de I'environnement, tels que la marche, le vélo et les transports en

commun ( Matthieu Adam, 2020, p554)

Depuis les années 1990, avec la transition de 1’ Algérie vers une économie de marché et la
mise en ceuvre de réformes structurelles, le pays a connu une forte croissance de la demande en
mobilité. Ce phénomeéne, 1ié¢ a I’urbanisation et au développement économique, s’est traduit par
une augmentation importante du trafic et du parc automobile. Pour répondre a cette évolution,
plusieurs projets de transport ont été programmeés et partiellement réalisés, tandis que d’autres
restent en attente ou ont été gelés en raison des contraintes économiques et financieres.( /djeraoui

Ouahiba, et Al., 2019, p26)

En Algérie, on voit bien les défis que posent les systemes de mobilité actuels. Les autorités
ont investi beaucoup dans les infrastructures de transport, comme les métros et les tramways. Mais
malgré ces efforts, les embouteillages persistent, et les gens continuent a préférer la voiture

personnelle. Les transports en commun ont du mal a répondre a la demande croissante.

Ce chapitre nous permet de mieux comprendre les enjeux de la mobilité¢ urbaine. Il est
divisé en trois parties. La premicre partie clarifie les concepts clés tels que la mobilité urbaine,
l'accessibilité et la dépendance a la voiture. Elle nous donne également un apergu historique de
I'évolution de la mobilité urbaine. La deuxiéme partie présente les outils technologiques utilisé€s

pour planifier les transports, comme les Systémes d'Information Géographique. La troisiéme partie
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examine le cadre réglementaire en Algérie et compare les expériences de différentes villes, comme
Lyon, Tunis et Istanbul, pour mieux comprendre les défis spécifiques de la mobilité urbaine en

Algérie.

2. Définition des principaux concepts :

2.1- Définition de la mobilité urbaine :
> Mobilité :

La mobilité est la capacité pour quelque chose ou quelqu'un de bouger, de changer de place
ou de réle. Cela signifie que tout objet ou personne n’a la possibilité de se déplacer. La mobilité
est donc la capacité de changer de situation ou de lieu. Elle est liée a la liberté de mouvement et a
la capacité de se déplacer facilement. La mobilité est importante pour les individus et les éléments,

car elle leur permet de se déplacer et de changer de situation. (Larousse, s. d.)

» Urbaine :
L'adjectif urbain qualifie tout ce qui est relatif a la ville, a ses caractéristiques intrinseques,
a ses populations et a ses infrastructures. Il circonscrit un espace géographique et social spécifique,
distinct des milieux ruraux, et constitue le cadre d'étude privilégi¢ des dynamiques de mobilité

contemporaines.(Larousse, s. d.)

2.2- Le concept de la mobilité urbaine :

La mobilité urbaine : « désigne également l'ensemble des modes de transport utilisés au
sein des villes pour faciliter les déplacements des habitants, tels que les voitures, les bus, les vélos,
et les systemes de transport en commun. Elle vise a améliorer 1'efficacité des déplacements tout en

réduisant l'empreinte carbone et en améliorant la qualité de vie urbaine » (Merlin & Choay, 2010,

pl156).

La mobilité mondiale se caractérise par une hétérogénéité marquée, ou la motorisation,
avec une moyenne d'un peu plus de 100 voitures pour 1 000 habitants globalement, est dominée
par les Etats-Unis tandis que les pays en développement privilégient les deux-roues. Les individus
effectuent en moyenne 1,5 a 3,5 déplacements par jour, mais les distances parcourues ont fortement
augmenté, multipliées par 3,5 en 30 ans dans certaines régions, atteignant une moyenne mondiale
de 14 kilomeétres par habitant avec des pics a 45 kilométres en Amérique du Nord contre 6-7

kilometres en Inde et en Chine. Malgré ces variations de distance, le temps de transport quotidien




CHAPITRE 01

reste relativement stable, entre 60 et 80 minutes. Le partage modal révéle une prédominance de la
marche et du vélo dans de nombreuses régions en développement, un role significatif des transports
publics (environ 20%), et une quasi-monopolisation par la voiture en Amérique du Nord et en

Australie (Segaud et al., 2002 )

» L'Accessibilité Urbaine
L'accessibilité urbaine est un concept fondamental en urbanisme et transport, désignant la
capacité d'un environnement urbain a permettre aux individus d'atteindre efficacement les services
et opportunités essentiels (travail, éducation, santé, loisirs). Elle est déterminée par des facteurs
tels que la distance, le temps de trajet, le colt et la qualité des infrastructures de transport. L'objectif
est de minimiser les obstacles pour garantir une mobilité équitable et efficiente pour tous, y
compris les personnes a mobilité réduite, favorisant ainsi des villes plus inclusives, durables et

résilientes.(Accessibilité Urbaine, s. d.)

> Le déplacement

Frangoise Choay et Pierre Merlin définissent le déplacement comme :

« Mouvement d 'une personne d 'une origine a une destination. On appelle trajet le parcours
effectué avec un moyen de transport donné. Un déplacement peut donc nécessiter un seul
ou plusieurs trajets. On distingue généralement les déplacements recourant a un ou
plusieurs moyens de transport mécanisé (automobile, véhicule a deux roues, transport en

commun) et les déplacements effectués intégralement a pied » (Merlin & Choay, 2010)
Les déplacements peuvent étre classés selon des critéres (Merlin & Choay, 2010)

a) Critére géographique (origine—destination) :
Les déplacements peuvent étre analysés a partir des matrices origine-destination, qui indiquent

les flux entre différents secteurs urbains. On distingue :

» Déplacements radiaux : entre la périphérie et le centre de 1’agglomération ; trés marqués
aux heures de pointe.

> Déplacements centraux : réalisés a ’intérieur de la zone centrale ; concentrés dans
I’espace mais moins dans le temps.

> Déplacements tangentiels : entre zones périphériques sans passer par le centre ; souvent

de courte distance et difficiles a desservir par les transports en commun.
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> Déplacements interurbains : entrées ou sorties de I’agglomération ; leurs flux varient
selon les périodes hebdomadaires, saisonniéres et horaires.

» Les flux entre origine et destination sont représentés par des lignes de désir.

b) Critére lié au motif du déplacement les déplacements sont également classés selon leur
objectif :

Domicile—travail (migrations alternantes) :

Déplacements scolaires :

Achats :

Affaires personnelles :

Déplacements professionnels

Loisirs :

YV V. V V V V V

Accompagnement (notamment des enfants) :

¢) Critére lié aux horaires du déplacement :
» Distinction entre heures de pointe et heures creuses.
» Les déplacements personnels (achats, loisirs, affaires) se réalisent majoritairement 1’ apres-
midi et le soir.
» Les déplacements scolaires et domicile—travail renforcent surtout la pointe du matin, tandis

que les autres activités accentuent la pointe du soir.

d) Critére lié au moyen de transport utilisé :

L’automobile demeure le mode de transport dominant en raison de I’augmentation du taux
de motorisation. Toutefois, les transports en commun jouent un rdole essentiel, notamment pour les
déplacements radiaux et centraux aux heures de pointe, grace a leur grande capacité de transport

et a leur faible consommation d’espace urbain.

e) Durée du déplacement :
Elle dépend de la taille de I’agglomération. En moyenne : environ 30 minutes dans les
grandes métropoles (pour une distance d’environ 7 km), et environ 15 minutes dans les villes

moyennes (pour environ 3 km).
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» Le flux de transport en commun

Le flux de transport en commun désigne la quantit¢ de passagers utilisant un systéme de
transport public sur une période donnée et un itinéraire spécifique. Sa détermination s'effectue
généralement par des méthodes de comptage direct aux points d'accés et de sortie des
infrastructures (ex : gares, stations) ou par l'analyse des données de billettique. Ce concept est
essentiel pour I'évaluation de I'efficacité opérationnelle et la planification des réseaux de transport
urbain.(Chapitre 02 : Concepts et définitions géenérales sur le transport urbain, s. d.) il faut écrire

de le nom de I’auteur, ’année et la page )

> L'Intermodalité

L'intermodalité désigne 1'intégration séquentielle de plusieurs modes de transport distincts
au sein d'un méme déplacement. Ce concept met en lumiere la constitution d'une chaine de
déplacement optimisée, ou le passage d'un mode a l'autre est congu pour assurer la continuité et
l'efficacité du trajet global. L'intermodalité est ainsi un pilier de la planification des systemes de

transport visant a améliorer la fluidité et la durabilité de la mobilité.{ Lefrere & Renaudin, s. d.)}

3. La Mobilité urbain Durable

La mobilité¢ durable, également désignée sous le terme d'écomobilité, représente un
paradigme de déplacement visant a harmoniser les besoins de mobilité¢ des individus avec la
minimisation de l'empreinte environnementale des systémes de transport. Ce concept s'inscrit dans
une perspective plus large de développement durable, intégrant les dimensions écologiques,
économiques et sociales pour assurer une accessibilit¢ pérenne et respectueuse de

'environnement. {Width : 130px ;}}, s. d.}

3.1- Les modes de transports durables
Le mode de transport : Illustration

La marche : La marche est un mode de transport économique,

écologique et bénéfique pour la santé.

Les vélos, Les vélos, rollers : Le vélo, mode de déplacement non

polluant, réduit les émissions de gaz a effet de serre et améliore la

qualité de l'air, répondant ainsi aux défis de la mobilité durable




CHAPITRE 01

Trottinettes : Les trottinettes €lectriques, classées comme engins de
déplacement personnel motorisés, sont éligibles au forfait mobilités

durables, qu'elles fonctionnent sur batterie ou en hybride.

Voiture thermique et électrique : Véhicules de transport individuel,
différenciés par leur source d'énergie (carburant fossile ou électricité)

et leur impact environnemental.

Train : Le train est un moyen de transport trés durable et écologique.
Il réduit la pollution (émissions de CO2), améliore le confort des
voyageurs et contribue a un avenir plus respectueux de

I'environnement.

Le tramway : Le tramway est un moyen de transport écologique,
accessible a tous et intelligent. Il représente une solution durable pour

réduire la pollution en ville tout en facilitant les déplacements

quotidiens.

Métro : Le métro est un transport en commun souterrain qui dessert
une grande ville avec des rames et des stations spécialement

construites, accessibles par des bouches en surface.

Tableau 1: les modes de transports durable

4. La mobilité intelligente
La mobilité intelligente se définit comme un systéme de transport urbain intégré, reposant sur le
déploiement de technologies avancées et 1'exploitation stratégique des données numériques dans
une perspective d'optimisation globale des déplacements. Cette approche systémique vise a
répondre simultanément a quatre enjeux majeurs de la mobilité urbaine contemporaine :
I'amélioration de la fluidit¢ du trafic, la réduction des temps de parcours, l'atténuation de

I'empreinte écologique des transports et 'optimisation de l'expérience utilisateur. (Figure 1)

Sur le plan opérationnel, la mobilit¢ intelligente s'articule autour de trois dimensions
technologiques interdépendantes : les systemes de véhicules connectés et communicants (V2X),
les infrastructures de transport intelligentes dotées de capacités de collecte et de traitement de

données en temps réel, et les plateformes de mobilité collaborative favorisant le partage modal et
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l'intermodalité. L'intégration de ces composantes permet une gestion dynamique, adaptative et

durable des flux de mobilité urbaine.(Qu ‘est-ce que la mobilité intelligente et ces éléments-clés,

s.d.)

4.1- Composantes structurelles de la mobilité intelligente (Qu’est-ce que la mobilité
intelligente et ces éléments-clés, s. d.)
La mobilité¢ intelligente repose sur un ensemble de composantes technologiques
interconnectées qui constituent un écosystéme de transport intégré et performant. Ces ¢léments

structurels se déclinent en quatre catégories principales :
4.1-1. Les véhicules connectés et communicants :

Il s'agit de véhicules équipés de capteurs embarqués et de systémes de communication V2V
(Véhicule-to-Véhicule) et V2I (Véhicule-to-Infrastructure), leur permettant d'échanger des
données en temps réel avec leur environnement. Cette connectivité favorise l'anticipation des

conditions de circulation et contribue a la prévention des accidents.

4.1-2. Les infrastructures de transport intelligentes :

L'infrastructure routiere, incluant la chaussée, la signalisation lumineuse tricolore et les
équipements connexes, est dotée de dispositifs technologiques de collecte et de transmission de
données en temps réel. Cette instrumentation permet une gestion proactive et dynamique du trafic

ainsi qu'une maintenance prédictive des équipements.

4.1-3. Les systémes intelligents de gestion du trafic :

Ces dispositifs exploitent des algorithmes d'optimisation et d'apprentissage automatique
pour analyser les flux de circulation et ajuster de maniére adaptative les parametres de régulation

du trafic, optimisant ainsi la fluidité des déplacements et réduisant la congestion.

4.1-4. Les services de mobilité partagée et collaborative :

Les plateformes de covoiturage, les systémes de vélos en libre-service et autres modes de
transport mutualisés participent a la rationalisation de I'usage des véhicules individuels et a la

réduction des émissions polluantes, s'inscrivant dans une logique de mobilité durable.
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Transformations des
relations : routes, villes,
véhicules avec les
infrastructures connectées

de frajet
Plaisir

Accessibilité pour les
personnes handicapées

Figure 1: Les systemes intelligents de transport (source : https://www.ifpenergiesnouvelles.fi/article/systeme-transport-

intelligent-et-mobilite-30-definition-enjeux-et-acteurs)

5. L’évolution historique a travers les ages :

> Avant la voiture : L’échelle humaine

Mobilité locale : Les déplacements se font principalement a pied ou a I'aide de la force
animale sur de courtes distances.
Infrastructures rudimentaires : Les routes sont en terre, en pavés de bois ou en pierres

cassées (systeme Macadam), peu adaptées a la vitesse.

> 1890 - 1920 : La naissance d'une nouvelle ére

Inventions majeures : L'arrivée du moteur a explosion et du pneumatique (Michelin, 1895)
permet de voyager plus vite et plus loin.

Démocratisation : Avec la Ford T (1913), la voiture n'est plus un luxe mais un outil pour
les classes moyennes.

Goudronnage : Pour éviter la poussiere et 1'usure, on commence a recouvrir massivement

les routes de goudron.



https://www.ifpenergiesnouvelles.fr/article/systeme-transport-intelligent-et-mobilite-30-definition-enjeux-et-acteurs
https://www.ifpenergiesnouvelles.fr/article/systeme-transport-intelligent-et-mobilite-30-definition-enjeux-et-acteurs
https://www.ifpenergiesnouvelles.fr/article/systeme-transport-intelligent-et-mobilite-30-definition-enjeux-et-acteurs
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»> Années 1960 : Le regne absolu de 1'automobile

Figure 2 : place commerce a Nates 1960 © Nantes
Patrimonial

Urbanisme radical : Inspirées par des visions comme le "Plan Voisin" de Le Corbusier, les

villes sont "éventrées" pour laisser passer de larges voies rapides.

Sacrifice de l'espace public : Les places historiques deviennent des parkings a ciel ouvert

et les anciens tramways sont supprimés au profit du bus et de la voiture individuelle.

Etalement urbain : La voiture permet de vivre loin de son travail, créant les "ville-dortoir".

Figure 3 : boulevard des Champs-Elysées, paris 1968
©Valery Joncheray

» Depuis 1990 : Le retour a 1'éco mobilité

Prise de conscience : Face a la pollution et au bruit, les villes commencent a restreindre

l'acces des voitures (ex : piétonisation des centres- villes).

Nouveau partage : On réinstalle des tramways, on crée des pistes cyclables séparées et on
privilégie le confort du piéton.

Réparation urbaine : On cherche désormais a "réparer la ville" en transformant les

anciennes infrastructures routiéres en espaces de vie végétalisés.

Figure 4 : place commerce a Nates 2015 ©Valery Joncheray
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6. La Mobilité Urbaine a2 Travers les Ages : Une Rétrospective des

Transformations Spatiales et Sociales

L'histoire de la mobilité urbaine est une chronique des interactions complexes entre les
innovations technologiques, les pratiques sociales et I'aménagement des territoires. Avant
I'avénement de 1'automobile, les villes étaient intrinséquement organisées autour de la proximité
et des déplacements a pied, fagonnant des espaces ou la coprésence était la norme. Ce modele a
¢été radicalement transformé par la standardisation de la voiture, marquant un point de rupture
majeur. L'équipement massif des ménages en véhicules a engendré une urbanisation sous le prisme
de la voiture, caractérisée par le développement extensif des voiries, I’« ére du goudron » et la
fragmentation des tissus urbains due aux besoins croissants en stationnement et en fluidité du
trafic. Cette hégémonie automobile a conduit a une dégradation de la qualité urbaine et a une

priorisation des flux motorisés au détriment des autres usages de 1'espace public.

Face aux externalités négatives de ce
modeéle car-centré, une transition s'est amorcée,
portée par un engagement politique et citoyen
visant a rééquilibrer l'espace urbain. Cette
période a vu la revalorisation de 1'échelle du
quartier et la promotion d'une logique de

proximité, cherchant a renverser le monopole de

commun, tels que le tramway, sont devenus des leviers essentiels pour apaiser les ceeurs de ville
et réattribuer l'espace public aux piétons. Les politiques urbaines contemporaines s'orientent
désormais vers un partage des espaces non plus seulement par modes, mais par vitesse de
déplacement, instaurant une « hospitalité urbaine » qui intégre la notion de paysage sensible et
subjectif. Dans cette nouvelle ere, la mobilité¢ urbaine n'est plus seulement une question de
déplacement, mais un enjeu de qualité de vie, de durabilité et de réappropriation sensorielle de la

ville, ou les flux sont rééquilibrés pour une expérience urbaine plus humaine et résiliente. { Paysage

urbain et mobilit¢ PDF HAL Id : dumas-04092037https://dumas.ccsd.cnrs.fr/dumas-04092037v1}



https://dumas.ccsd.cnrs.fr/dumas-04092037v1
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Figure 5 : avant / aprés du « coté de I’allée Brancas / place
commerce » Nantes métropole/J.Osty

7. Systeme d'Information Géographique (SIG)

Un Systéme d'Information Géographique, désigné par l'acronyme SIG (en anglais
Geographic Information System, GIS), constitue un dispositif technologique permettant
l'acquisition, le stockage, le traitement, I'analyse et la représentation cartographique de données

spatiales. -
mrE

~ clients
Fonctionnant selon wune architecture en couches ', 3

routes <
thématiques superposables, le SIG permet I'analyse croisée de - ”

: rcelles i
-

élévation

données numériques relatives a un territoire géoréférence, c'est-a-

dire dont chaque entit¢ possede des coordonnées spatiales

précises.

Organisées sous forme de bases de données
géographiques, ces informations peuvent étre interrogées,
extraites et traitées selon les besoins de l'utilisateur. Les SIG
offrent des fonctionnalités avancées d'analyse spatiale,
notamment les opérations de superposition, de comparaison Figure6 :SIG hitps://www.y-

note.cm/wp-

multicritére et de simulation territoriale, ainsi que la génération content/uploads/2016/12/S1G-
168x300.png

de Mod¢eles Numériques de Terrain (MNT) et la visualisation

tridimensionnelle des espaces. Ces capacités en font un outil privilégié pour les études d'impact

paysager et I'évaluation des transformations territoriales, permettant d'anticiper les effets visuels
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et spatiaux de projets d'infrastructure (autoroutes, lignes ferroviaires) et d'aménagement (projets
immobiliers, interventions paysageres, aménagements forestiers).(Systéme information géographique

le 14/10/2024, 2024)

8. SIG et le transport

8.1-Utilisation du SIG dans le secteur des transports
Les Systémes d’Information Géospatiale (SIG et Géospatial) renouvellent le secteur des

transports, offrant des solutions innovantes pour la planification, la gestion et 1’optimisation des
opérations de transport. Leur application s’étend a divers domaines, de la logistique a la

planification urbaine, améliorant I’efficacité et la durabilité.

8.2-Les moyens clés par lesquels le SIG est utilisé dans le secteur des transports :

> Planification et gestion des infrastructures : Les données SIG aident a la planification
et a la gestion des infrastructures de transport, permettant de visualiser et d’analyser les
données spatiales relatives aux réseaux routiers, aux chemins de fer et aux aéroports. Cela
inclut 1’évaluation des conditions existantes et la prévision des besoins futurs basés sur des

modeles démographiques et de trafic

» Gestion des ressources : Le SIG est utilisé pour gérer les ressources infrastructurelles des
transports, telles que les routes, les ponts et les feux de circulation. Il permet de surveiller I’état

des ressources, les besoins de maintenance et de prioriser les réparations

» Gestion du trafic . Le SIG est utilisé¢ pour soutenir la gestion du trafic, y compris le suivi
en temps réel des conditions de trafic, I’analyse des modeles de flux de trafic et I’identification

des points critiques de congestion

> Analyse de la sécurité : Le SIG est utilisé pour analyser les données sur les accidents de

la route et identifier les localités a haut risque et les facteurs contribuant aux accidents

» Gestion des urgences : Le SIG est utilisé pour soutenir la gestion des urgences, y compris
le parcours des véhicules d’urgence, le suivi des ressources et I’analyse des impacts des

transports lors de situations d’urgence.
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> Evaluations d’impact environnemental : Avant de construire de nouvelles
infrastructures, les SIG peuvent ¢étre utilisés pour évaluer les impacts
environnementaux potentiels. Cela inclut la prévision de la mani¢re dont de
nouvelles routes ou chemins de fer pourraient influencer les écosystémes locaux,

un aspect crucial pour un développement durable.
8.3- Le cadre législatif de la mobilité urbaine en Algérie :

En Algérie, la gestion de la mobilité urbaine est régie par plusieurs textes de lois ainsi son
organisation de la mobilité urbaine est coordonnée entre plusieurs acteurs publics : a savoir le
ministére des Transports (stratégie et réglementation), les directions, wilayas et communes pour la
planification locale et les différentes autorités spécifiques (ex. Autorité organisatrice du transport

urbain a Alger).
Textes juridiques fondamentaux :

Loi n°® 01-13 du 7 aoiit 2001 portant orientation et organisation des transports terrestres, qui
constitue le texte de référence. Cette loi définit les principes fondamentaux du transport public
comme un service d'intérét général reposant sur trois principes : la continuité, 1'égalité et la
mutabilité. Elle reconnait le droit au transport pour tous les citoyens et impose au systéme de
transport terrestre de satisfaire les besoins en termes de sécurité, disponibilité des moyens, colt,

accessibilité, prix et qualité de service (Article 4).
Art. 2. — Il est entendu au sens de la présente loi par :

- Transports terrestres : toute activité par laquelle une personne physique ou morale déplace d'un
point a un autre, par route ou par voie ferrée, au moyen d'un véhicule approprié, des personnes
ou des marchandises ;

- Transports publics : les transports effectués a titre onéreux pour le compte de tiers par des
personnes physiques ou morales autorisées a cet effet ;

- Transports pour propre compte : les transports effectués par des personnes physiques ou

morales pour leurs besoins exclusifs a 1'aide de véhicules leur appartenant ;
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- Transport combiné intermodal : la prestation de transport exécutée en vertu d'un titre unique
par, au moins, deux modes de transport différents et couvrant le transport de bout en bout sous

la responsabilité d'un opérateur unique.

Des modes de transport :

Art. 14. Au sens de la présente loi, les transports terrestres comprennent : Le transport ferroviaire

; Le transport routier de personnes ; Le transport routier de marchandises.

Art. 27. Les transports de personnes comprennent : Les transports collectifs urbains ; Les

transports collectifs non urbains ; Les transports spécifiques.

Art. 28. Les services de transports collectifs urbains s'effectuent dans un périmétre de transport
urbain a l'aide de véhicules routiers adaptés ou de moyens circulant en site propre : ils visent

notamment a réduire le recours aux transports par véhicule particulier.

Art. 33. Les services des transports collectifs non urbains assurent : Des liaisons d'intérét national
entre deux ou plusieurs wilayas ; Des liaisons d'intérét local entre des communes limitrophes de
deux ou plusieurs wilayas ; Des liaisons d'intérét local a l'intérieur d'une commune ou entre les

communes d'une méme wilaya.

Art. 34. — Les transports spécifiques comprennent notamment : Le transport scolaire ; Le
transport effectué par taxi ; Le transport par cable ; Le transport de touristes ; Le transport de

malades ; Les transports funéraires.

Arrété du 11 aoiit 2007 portant cahier des charges type fixant les conditions d'exploitation des
services publics réguliers de transport routier de personnes, qui impose aux transporteurs des
obligations strictes en matiere de sécurité, qualification professionnelle, continuité du service,

régularité des horaires, information des usagers et affichage des tarifs.

Décret exécutif n° 12-109 de 2012 définissant les missions de 1'Autorit¢ Organisatrice des
Transports Urbains (AOTU), instance chargée de I'organisation et du développement des
transports publics urbains, notamment la définition des lignes et réseaux, la détermination de I'offre

de service, les normes de qualité, la coordination intermodale et la tarification intégrée.
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Loi n° 02-11 du 24 décembre 2002 (loi de finances 2003) instituant 1'Autorité de régulation des
transports algériens, dotée de la personnalité morale et de 'autonomie financiére.{Transport

publique en Algérie une problématique a discuter PDF}

L’Algérie est en train de mettre en place un cadre législatif spécifique pour encadrer les services
de mobilité numérique, tels que les plateformes de transport a la demande ou de « ride-hailing »
(par exemple Yassir et autres applications similaires). Ce cadre vise a clarifier le statut 1égal des
chauffeurs, a protéger a la fois les conducteurs et les passagers, et a intégrer ces services dans la

réglementation générale de la mobilité urbaine. {Journal officiel}

9. Exemples de modes de mobilité urbaine :
9.1- Echelle internationale

+ Lyon (France) - Polarités urbaines et structuration des déplacements :

Le territoire est structuré autour de trois bassins locaux de mobilité qui regroupent 1,9 million
d'habitants : L'Agglomération lyonnaise : C'est le pole majeur (80% de la population, 88% des
emplois). Le cceur Lyon-Villeurbanne concentre a lui seul 45% des emplois du ressort territorial.
Le Beaujolais : Structuré autour de poles comme Villefranche-sur-Sadne, Belleville-en-Beaujolais
et Tarare. L'Ouest lyonnais : S'appuie sur des polarités comme Brignais, I'Arbresle ou Mornant.
Structuration des Déplacements :

La grande majorité des déplacements sont internes aux bassins (93% pour 'agglomération, 87%
pour le Beaujolais). 75% des trajets font moins de 5 km.

Dépendance a la voiture : Bien qu'en baisse, la voiture reste le mode dominant (48% des
déplacements en 2015), surtout dans les zones rurales et périurbaines ou l'acces aux services est
plus long (jusqu'a 14 min contre 3-5 min en ville).

Allongement des distances domicile-travail : Les actifs parcourent en moyenne 17 a 24 km pour
rejoindre leur lieu de travail, avec une augmentation de la distance parcourue ces dernieres années
(+6% a +11%).

Les Solutions et Actions du Plan de Mobilité : L'objectif central est de diviser par deux les
déplacements en "voiture solo" d'ici 2040 (passer de 48% a 23% de part modale).

A. Un Réseau de Transport "Unifié et Massif" : Service Express Régional Métropolitain (SERM)
: Placer le train comme ossature avec des fréquences au 1/4 d'heure en pointe et a la 1/2 heure en

heures creuses sur toutes les branches de 1'étoile ferroviaire.
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Cars a Haut Niveau de Service (CHNS) : Déployer des lignes de cars rapides et fréquents pour
relier les territoires non desservis par le train (ex : Monts du Lyonnais, Pays Mornantais).
Doubler la capacité du métro, développer les lignes de tramway et de bus a haut niveau de service
(BHNYS).

B. Développement des Modes Actifs et Partagés : Créer un réseau structurant de pistes cyclables
larges et sécurisées pour multiplier par 10 l'usage du vélo.

Mettre en place des lignes de covoiturage avec des arréts dédiés et des voies réservées sur les axes
congestionnés (M6/M7, A43, A42).

Intermodalité : Créer des pdles d'échanges multimodaux (PEM) facilitant le passage du vélo ou de
la voiture (parcs relais) vers les transports collectifs performants.

C. Urbanisme et Espace Public Favoriser la "ville des proximités" en articulant mieux 1'urbanisme
et les transports pour limiter le besoin de longs déplacements.

Zone a Faibles Emissions (ZFE) : Restreindre l'accés aux véhicules les plus polluants pour
améliorer la santé publique. Optimiser le dernier kilometre pour les marchandises afin de réduire

I'impact des camions en ville. {PLAN DE MOBILITE DES TERRITOIRES LYONNAIS }

Grand Lyan Nord-lsére

Figure 7: M POLE Echange .INDD (source :
Ohtips://www.apur.org/sites/default/files/documents/L YON _Deplacements.pdf)



https://www.apur.org/sites/default/files/documents/LYON_Deplacements.pdf
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+ Le modéle tunisois de mobilité urbaine : un systéme de transport public
intégré :
Le mod¢le de Tunis se caractérise par une transition historique marquée par un fort étalement

spatial (passant de 10 km a 40 km d'amplitude en 50 ans) et une dépendance croissante a

['automobile.

Déséquilibre Offre/Demande : Une croissance rapide de la demande que les transports collectifs

(TC) peinent a satisfaire malgré les investissements.

Domination de la Voiture : Une montée "prodigieuse" des modes individuels liée a

'augmentation des revenus et a 1'étalement urbain, entrainant une saturation des réseaux routiers.

Dualité du Réseau : Un centre-ville (noyau historique) asphyxié par le trafic de transit et des
périphéries lointaines (zones d'habitat spontané ou nouveaux quartiers) dépendantes de la voiture

ou de bus souvent saturés.

Financement Fragile : Les usagers financent 70% du cott des transports collectifs (un taux tres
¢levé), mais les entreprises publiques restent déficitaires faute de compensations étatiques

suffisantes.

Les Solutions et Stratégies Préconisées La stratégie repose sur deux principes fondamentaux
: ne pas aménager la ville uniquement pour la voiture (risque d'asphyxie) et développer un systeéme

multimodal équilibré.
a. Maitrise de I'Automobile

Limiter les investissements routiers sur la premicre ceinture (boulevards) et détourner le trafic de

transit qui n'a pas pour destination le centre.
Réserver certaines artéres en priorité aux transports en commun et aux piétons.

Développer des parkings a étages en concession et mettre en place des "zones bleues" payantes

pour dissuader le stationnement prolongé.

b. Développement des Transports Collectifs (TC)

Création de lignes ferroviaires performantes pour desservir les grands pdles futurs (Fouchana,

Manouba, M’nihla, Zahrouni).
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Extension du Métro Léger : Poursuivre les extensions vers les quartiers denses (El Mourouj,

Manouba, Ennasr, El Ghazala).

Installer des parkings aux entrées de la ville pour inciter les automobilistes a finir leur trajet en

métro ou train.
c. Intégration et Environnement

Coordination intermodale : Créer une véritable complémentarité entre bus, métro et train

(billettique unique, stations de correspondance).

Rendre progressivement les rues du centre aux piétons pour améliorer la qualité de vie et réduire

les nuisances sonores et atmosphériques.
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Fig. Itinéraires des lignes bus dans le centre vllle

s -

" T

Légende

=P Principaux itinéraires bus
== Lignes du métro léger
s Ligne banlieue Nord
"= Ligne banlieue Sud
Station Terminus (ST) bus

‘ ST du métro léger

‘ ST ligne banlieue Sud

Figure 8 :tramway léger a Tunis (source : plan de circulation de la ville de Tunis & consultant
HA)

Financement : L'Etat doit prendre en charge la totalité des infrastructures lourdes et compenser

intégralement les tarifs sociaux (étudiants) pour assainir les finances des transporteurs.{ Chabbi &

Abid, s. d.}
Indicateur (2006-2007) Valeur Cle
Population 12,6 millions d'habitants
Part des déplacements motorisés 50,5 % du total (le reste &étant la marche)
Temps de trajet moyen (motorisé) 49 minutes (en augmentation constante)
Usage de la voiture particuliére 26,3 % des trajets motorisés
IY:Z ZZZ ;1 2: La demande de déplacement, la source : Cahier9 mobilite urbaine.pdf(page 98) modifié par
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9.2- Echelle nationale :
+ Motorisation des ménages et politiques publiques de transition

énergétique a Alger :

L'étalement urbain périphérique, conjugué a l'amélioration des niveaux de vie et a
l'allongement des distances domicile-travail, a favorisé l'équipement croissant des ménages
algérois en véhicules particuliers. Cette dynamique de motorisation s'est trouvée renforcée par
plusieurs facteurs structurels : 1'implantation de concessions automobiles, la facilitation de I'acces
au crédit bancaire pour l'acquisition de véhicules, la dégradation qualitative de 1'offre de transport

collectif, ainsi que l'attractivité symbolique et fonctionnelle de la voiture particuliére.

En 2004, la structure de I'équipement automobile des ménages algérois révélait une
situation contrastée : 58 % des ménages ne disposaient d'aucun véhicule, 36 % possédaient un
véhicule et 6 % au moins deux véhicules. Bien que la multi-motorisation demeure marginale, sa
progression apparait inéluctable en l'absence d'une offre de transport collectif performante,
efficiente et lisible pour l'usager. Le taux de motorisation s'avere plus élevé dans les espaces
périphériques que dans les quartiers centraux, particulierement au sein des catégories

socioprofessionnelles aisées.
Externalités négatives et enjeux environnementaux

L'accroissement de l'usage de la voiture particuliere a Alger génére des externalités
négatives multiples : pollution atmosphérique, congestion chronique du trafic, saturation du réseau
viaire et augmentation substantielle de la consommation d'énergies fossiles. Cette derniere
demeure économiquement accessible en raison du statut de pays producteur de pétrole de 1'Algérie.
La consommation de gazole a connu une croissance particulierement marquée, doublant entre 2000

et 2008, témoignant d'une tendance prononcée a la diésélisation du parc automobile.
Stratégies publiques de transition énergétique dans le secteur des transports

Face a ces enjeux environnementaux et énergétiques, les pouvoirs publics algériens ont

¢laboré une politique volontariste visant a promouvoir l'utilisation de carburants alternatifs moins
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polluants : essence sans plomb, Gaz de Pétrole Liquéfi¢ Carburant (GPL/C) et Gaz Naturel
Comprimé (GNC).

Plusieurs mesures incitatives ont ét¢ déployées pour favoriser l'adoption du GPL/C :
conversion de 1 000 taxis algérois au GPL/C, installation de kits de conversion a des tarifs
préférentiels subventionnés destinés aux particuliers et aux concessionnaires automobiles,
tarification attractive du GPL/C a la pompe, et mise en place d'un dispositif de crédit sans intérét

pour les particuliers souhaitant convertir leurs véhicules.

Parallélement, le ministére de 'Energie et des Mines a initié¢ un programme d'actions visant
l'introduction du Gaz Naturel Comprimé (GNC), particuliérement orienté vers le transport collectif
urbain. Ce programme s'est concrétisé par la réalisation de deux stations GNC, la conversion de
120 véhicules 1égers de la Sonelgaz, la mise en service de cingq bus Sonelgaz fonctionnant au gaz
naturel, ainsi qu'un programme pilote de cinq a dix bus pour 1'Entreprise de Transport Urbain et
Suburbain d'Alger (ETUSA), témoignant d'une volonté d'intégrer progressivement les carburants

alternatifs dans le systéme de transport public.(Cahier9 mobilite urbaine.pdf, s. d.)

Vers une mobilité servicielle (MaaS) :

L'agglomération algéroise (4,4 millions d'habitants, 1,7 million de véhicules) illustre le
paradoxe des métropoles algériennes : malgré des investissements massifs dans les infrastructures
de transport collectif (18 km de métro, 23 km de tramway, 126 km de RER, 547 km de réseau

routier), la congestion chronique persiste, particuliérement aux heures de pointe.

La spécialisation fonctionnelle des espaces urbains a généré des déséquilibres entre zones
d'activités et zones d'habitat, amplifiant les déplacements quotidiens. Le recours a la voiture
particuliere demeure privilégié en raison de l'incapacité des transports collectifs a satisfaire la
demande croissante. Cette situation révele que la multiplication des infrastructures lourdes ne

résout pas, a elle seule, les problématiques de mobilité urbaine.

Face a ces limites, le concept de Mobilité comme un service (MaaS) ou mobilité servicielle
émerge comme alternative stratégique. Ce modele propose l'intégration de 1'ensemble des modes
de transport (métro, tramway, bus, taxis, covoiturage, SNTF) au sein d'une plateforme

numérique
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unique permettant la planification d'itinéraires multimodaux, I'achat de titres dématérialisés et le
paiement centralisé. Un modéle algérien pourrait fédérer opérateurs publics (EMA, ETUSA,

SNTF) et privés, favorisant l'intermodalité fluide.

Le MaaS représenterait une rupture

paradigmatique : passer de la
planification + vente de billets + tarification + incitations

possession du véhicule au choix de

modes de mobilité adaptés, réduisant

Planification + vente de billets + tarification

pass whim
ainsi la dépendance automobile, la

i i"{‘afi':“liﬂf‘ Ubel' Planification + vente de billets pOllutlon et Optlmlsant IGS
infrastructures existantes sans
mappy 9 45 ®moovit Planification nvestissements lourds

supplémentaires.{ Mobility comme un

. N . . Service MaaS, PDF
Figure 9:Le modéle Mobilité comme un Service (MaaS), la source ’ H

(mobilité servicielle) R. AGOUDJIL — 07 Juillet 2021 pagel3

4+ Le Tramway De Sétif : Une Opportunité D’articuler Urbanisation Et
Mobilité Pour Un « Projet De Ville »

La ville de Sétif, comme toutes les grandes villes algériennes, traverse une période de mutations
socio-économiques profondes qui affectent directement son organisation spatiale et ses modes de
déplacement. Ces transformations mettent en évidence une contradiction majeure : la ville grandit
et se modernise, mais ses systémes de transport et de planification urbaine n'ont pas suivi cette

évolution.
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Figure 10:transport dans la ville de Sétif (source : https://fr.univ-setif-dz/images/Study-in-
Algeria/Setif Tramways 2019.png)

Les Problémes Identifiés :

1. Un étalement urbain incontrolé

e Laville de Sétif s'étend de mani¢re non maitrisée sur son territoire

o Cette expansion spatiale allonge les distances entre les zones d'habitat, de travail et de
services

o Elle rend les transports en commun moins efficaces et plus coliteux a mettre en place

o Elle consomme les ressources foncieres et fragilise les atouts environnementaux du

territoire

2. Une motorisation excessive des ménages

o Le recours a la voiture particuliére est en forte croissance
e (e phénomene génere une congestion chronique des axes urbains

e Il produit des impacts négatifs sur l'environnement : pollution, bruit, émissions de CO:



https://fr.univ-setif.dz/images/Study-in-Algeria/Setif_Tramways_2019.png
https://fr.univ-setif.dz/images/Study-in-Algeria/Setif_Tramways_2019.png
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Un réseau de transport en commun en crise

Le réseau existant est désorganisé, insuffisant et vieillissant
Il ne répond plus aux nouvelles exigences de mobilité des habitants
I1 souffre d'un manque de hiérarchisation et de coordination entre les différents modes

I1 est incapable d'absorber une demande de déplacement croissante

4. Une planification urbaine défaillante

Les instruments d'urbanisme actuels sont faibles et mal adaptés
Il n'existe pas de coordination entre les politiques d'urbanisation et les plans de transport
La ville se développe sans vision stratégique intégrée

Les décisions d'aménagement se font sans concertation entre les acteurs de la ville

5. Des impacts sur la qualité de vie et I'environnement

Ces dysfonctionnements dégradent le cadre de vie urbain du citoyen
IIs fragilisent les atouts économiques et environnementaux du territoire

Ils compromettent les objectifs de développement durable a I'échelle locale

Solutions Proposées

Le tramway comme colonne vertébrale du réseau de transport urbain

Restructuration du réseau de transport existant autour du tramway (bus, taxis...)
Coordination urbanisme/transport dans toute décision d'aménagement

Maitrise de 1'étalement urbain en liant développement urbain aux axes de transport
Ouverture de nouveaux territoires connectés au tramway, notamment a I'Est (Ouled Saber)
Réforme des instruments de planification urbaine pour intégrer la mobilité

Elaboration d'un Projet de Ville stratégique a 1'horizon 2030 fédérant tous les acteurs
Implication des autorités locales (Wilaya) et de I'¢lite locale dans la gouvernance
Politique de développement durable intégrant les dimensions économique, sociale,
énergétique et climatique

Limitation de la motorisation en offrant une alternative crédible a la voiture particuliere
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10. Conclusion

Ce premier chapitre a permis d'établir les fondements théoriques, conceptuels et

réglementaires nécessaires a I'analyse de la mobilité urbaine.

L'exploration des concepts fondamentaux a mis en évidence la richesse du champ de la
mobilité urbaine. De la définition de la mobilité comme capacité de déplacement a celle de la
mobilité urbaine comme facilit¢ de déplacement en zone urbaine, en passant par les notions
d'accessibilité, d'intermodalité, de mobilité durable et de mobilité intelligente, se dessine un cadre
conceptuel structuré. Le rétrospectif historique a souligné 1'évolution des modeles de mobilité,
depuis I'échelle humaine des villes pré-automobiles jusqu'au régne de la voiture dans les années
1960, puis I'émergence a partir des années 1990 d'une prise de conscience écologique et d'un retour

a 1'écomobilité.

La présentation des Systémes d'Information Géographique a révélé le potentiel de ces outils
pour la planification et la gestion des transports. Leurs capacités d'analyse spatiale, de simulation
territoriale et d'aide a la décision en font des instruments précieux pour l'évaluation des

infrastructures et la planification des réseaux de transport.

L'examen du cadre législatif algérien a mis en lumiére un dispositif réglementaire structuré
autour de textes fondamentaux : la loi n° 01-13 du 7 aotit 2001 portant orientation et organisation
des transports terrestres, qui reconnait le droit au transport pour tous les citoyens et pose les

principes de continuité, d'égalité et de mutabilité du service public.

Les études de cas internationales ont offert une mise en perspective précieuse. L'exemple
lyonnais illustre une approche intégrée articulant polarités urbaines et planification multimodale.
Le mode¢le tunisois met en évidence les défis posés par I'¢talement urbain. Le cas stambouliote
révele l'importance d'une gouvernance métropolitaine adaptée face a une croissance

démographique fulgurante.

A T'échelle nationale, les cas d'Alger, Bejaia et Sétif permettent de cerner les spécificités
du contexte algérien. L'agglomération algéroise illustre le paradoxe d'investissements massifs dans

les infrastructures sans résolution de la congestion chronique, faute d'articulation entre urbanisme
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et transport. Le cas de Bejaia met en évidence les limites d'une gouvernance locale qui peine a
dépasser une approche curative. Le projet de tramway de Sétif apparait comme une opportunité

d'articuler urbanisation et mobilité dans le cadre d'un véritable "projet de ville".

L'émergence du concept de mobilité as a Service (MaaS) propose une rupture
paradigmatique : passer de la possession du véhicule au choix de modes de mobilité adaptés, en
intégrant I'ensemble des modes de transport au sein d'une plateforme numérique unique. Un
modele algérien de MaaS pourrait contribuer a optimiser les infrastructures existantes et a favoriser

'intermodalité.

Ces ¢léments constituent le socle analytique des chapitres suivants, qui approfondiront
cette vision intégrée articulant planification des transports, aménagement urbain, gouvernance

locale et innovation servicielle.
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III. CHAPITRE 02 : Présentation de la zone
d’étude : la wilaya de MASCARA
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1. INTRODUCTION

Pour bien comprendre un territoire, il faut d'abord le connaitre vraiment. Cela signifie
¢tudier son histoire, sa géographie, sa démographie et ses équipements. C'est essentiel pour prendre
des décisions éclairées et proposer des actions efficaces.

Ce chapitre se concentre sur la wilaya de Mascara, notre zone d'étude. Mascara est marquée
par une forte identité historique, notamment en tant qu’ancienne capitale de I’Emir Abdelkader au
XIXe siecle, elle constitue un territoire ou s’entrelacent héritage urbain, dynamiques
démographiques et mutations socio-économiques contemporaines. Pour mieux la comprendre,
nous adopterons une démarche structurée en plusieurs étapes. Nous commencerons par un apergu
historique de la ville, depuis ses origines jusqu’a la période post-indépendance. Cela nous
permettra de mieux saisir les différentes phases qui ont fagonné son identité.

Ensuite, nous décrirons le cadre physique et administratif de la wilaya de Mascara. Nous
examinerons sa situation géographique, son relief et son climat, qui influencent beaucoup la fagon
dont les gens utilisent le sol et leurs activités.

Nous étudierons ensuite la démographie et l'urbanisme de la ville. Nous verrons comment
la population a évolué et comment la ville s'est étendue. Nous ferons également un inventaire des
équipements importants, tels que les €coles, les hopitaux, les industries et les transports, qui
définissent son role dans la région.

Enfin, nous ferons une analyse qui mettra en évidence les points forts et les faiblesses de
la wilaya de Mascara. Cela nous aidera a identifier les opportunités et les menaces, et a poser les

bases de notre étude

2. Etymologie de la ville de Mascara :

La ville est Considérée comme 1’'une des plus anciennes villes d’Algérie ayant connu un
peuplement avant 1’°ere préhistorique (500 ans avant J.C), la région de Mascara se distinguait déja
par I’homme de Palikao (17Km) reconnu comme espece humaine ayant vécu pendant I’age de la
pierre.la ville a été mentionnée par de grands voyageurs et historiens, tels qu’El Idrissi. Quant a
I’origine du nom Mascara, si I’on exclut I’hypothése d’une simple déformation d’une appellation
plus ancienne, deux explications sont possibles : il pourrait dériver de « Oum el Asker » (« la mere
des soldats ») ou de « M’asker » (lieu de rassemblement des soldats). Dans les deux cas, ce nom

témoigne d’une réputation guerri¢re, confirmée par les nombreux événements relatés au cours de
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la longue histoire de ce site. En effet Mascara aurait ét€¢ une ancienne bourgade berbere, devenue

ensuite colonie romaine portant le nom de* CASTRANOVA *

Photo n°l : Porte d’Oran 1948 Photo n°2 : Porte de Tiaret 1948

Photo n5 : Les remparts Ouest 1 948 Photo 6 : Mascara'centre ville "1948

Source : Ouvrage "Mascara de ma jeunesse " ABADIE Louis & LEVERONE Gilbert, 1935-1962, paris.

Figure 11:illustration de la ville de Mascara en 1948 (source : Ouvrage « Mascara de ma jeunesse » ABADIE Louis et

LEVERONE Gribert,1935-1962, Paris)
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3. Situation géographique et administrative :
La Wilaya de Mascara est limitée a I’Est par les Wilaya de Tiaret, et Relizane, a 1’Ouest

par la Wilaya de Sidi Bel Abbes, au Nord par les Wilayas d’Oran et de Mostaganem et au Sud par
la Wilaya de Saida (Figure 12). Elle s’étend sur un territoire d’une superficie de 5.135 Km?.
Administrativement la Wilaya est subdivisée en 47 communes réparties sur 16 Dairas. La
population au ler Janvier 2014 est estimée a 878.109 habitants compte tenu de 1’accroissement

démographique dont le taux est de I’ordre de 1,81 %.

La densité¢ moyenne de la population est de 171 Hab/Km?.

s

s
250
a4

: 3 Carte de situation géographique
™y de la wilaya de MASCARA

MOSTAGANEM
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- S Systéme de projection: Longitude/Latitude (WGS84)
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Conception; Arour Elhachmi

Figure 12:localisation géographique de la ville de mascara (source
:https://decoupageadministratifalgerie.blogspot.com/2014/10/cartegeographiqueMASCARA. html)

Au plan de I’espace physique, la Wilaya recouvre quatre zones homogenes :

» Zone 1 : les plaines de Sig et de Habra au Nord

» Zone 2 : Les monts des Beni-chougrane, en amont



https://decoupageadministratifalgerie.blogspot.com/2014/10/cartegeographiqueMASCARA.html
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» Zone 3 : les hautes plaines, au Centre

» Zone 4 : les monts de Saida, au Sud

4. Evolution historique et urbaine de la ville de Mascara (Figure 13):

7.1 La période ottomane (avant 1830)
La période ottomane est considérée comme 1'une des plus prosperes pour Mascara, marquée

par un essor économique, culturel, social et politique. La tribu des Bani Rached, pionnicre de cette
€poque, s'est établie au 13éme siecle et a joué un role clé dans les alliances et conflits avec d'autres
tribus, notamment les Zianides. Mascara a prospéré grace a sa production agricole, contribuant a
la richesse de Tlemcen. L'occupation espagnole en 1515 a été suivie de l'arrivée des Ottomans en
1518, qui ont lutté contre les invasions espagnoles. Mustapha Bouchelaghem a été le premier bey
ottoman, transformant Mascara en une résidence privilégiée avant que le beylicat ne soit transféré
a Oran en 1792. Cette période a également été marquée par une renaissance scientifique sous

l'enseignement des mosquées et des écoles coraniques. (PDAU, 2022)

7.1 Coloniale Francaise (1831-1841)
Entre 1831 et 1841, la période de la colonisation frangaise a Mascara est marquée par des

luttes pour l'unification des populations face a I'occupation. Les chefs tribaux, notamment le cheikh
Mohiedine, pere de I'Emir Abdelkader, jouent un réle crucial. Ils réussissent a former des alliances,
ce qui conduit a deux allégeances importantes en 1832 et 1833. L'Emir établit un gouvernement
central et divise le pays en huit régions. Apres plusieurs batailles victorieuses contre les forces
frangaises, un traité est signé en 1837, reconnaissant l'autorité¢ de I'Emir. Cependant, la résistance
persiste, entrainant des changements stratégiques du coté frangais, qui finiront par détruire
Mascara. L'Emir réussit a transférer son pouvoir vers Tagdemt mais continue a revenir a Mascara

jusqu'en 1841 sans y établir de controle durable. (PDAU, 2022)

7.1 Poste Independence (1841-1962)
Mascara est tombée aux mains de I'ennemi en 1841, apres avoir été completement détruite

par le maréchal Bugeaud, conformément a la politique de la terre brilée. Sous l'administration
francaise, deux villages agricoles pilotes, Saint André et Saint Hyppolite, ont été créés en 1846,
bénéficiant d'un potentiel agricole notable. Malgré un essor économique grace a l'agriculture, la
région a connu des résistances et des soulévements tout au long du XXe siecle, notamment en 1914

et lors d'autres luttes dirigées par des figures nationalistes. Le mouvement de libération nationale
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a vu de nombreux actes héroiques a Mascara, culminant avec des batailles mémorables, jusqu'a

l'indépendance de I'Algérie en 1962. (PDAU, 2022)

7.1 La ville aprés I’Independence
La période de I’indépendance et le départ des européens ont engendré des transformations

liées a la croissance démographique et le mouvement migratoire, ils ont permis a la société rurale
de s’approprier a la ville.

F. GACEMI15 nous porte a ce propos : « I'urbanisation ainsi déclenchée ne parait pas
bénéficier d’initiation nouvelles dans le domaine économique, ni de relations importantes dans les
domaines considérés comme dynamique au niveau de la ville. »

1962 -1975 : jusqu'a la fin des années 1970, le périmetre urbain est resté limité a la premicre
couronne puis I’urbanisation s’est développée linéairement conformément aux tracés et aux
chemins de communications. (Figure 05).

Avant 1975, la ville a peu évolu¢ spatialement du fait de I’existence d’un parc de logement
important libéré par le départ massif des européens d’une part et d’autre part, la ville de Mascara

n’avait pas encore le statut de chef-lieu de wilaya, elle dépendait de la wilaya de Mostaganem

7.11975-1990 :
Cette période correspond aux nouvelles formes d’urbanisation qu’ont connue toutes les

villes algériennes, (les opérations de lotissements, ZHUN). La ville a bénéficié de la création d’une
zone industrielle située au sud de la ville et une zone d’activité en 1987 qui s’étend sur une
superficie de 6.4 hectares comprise entre la rocade ouest et la route vers Bouhnifia.

Le phénomeéne urbain a pris ’ampleur a partir du 2e plan quinquennal des années 1980,
par la réalisation de 1450 logements. Les lotissements des années 1990 ont englouti toute la réserve

fonciére de la deuxiéme couronne.

Ce développement a engendré I’enclavement des quartiers péricentraux car leurs structures
n’ont pas été pensées dans le sens a assurer la continuité centre/périphérie. L’inexistence de
structure de liaison a rendu difficile le mouvement centre/périphérie, les acteurs locaux ont décidé
de réaliser le premier et le deuxieme boulevard périphérique pour assurer la circulation dans le
sens transversale, renforcé par des bretelles et échangeurs entre ces deux couronnes. Le
déplacement du le boulevard au centre-ville présentait des nceuds trés intenses (!> GACEM. F,
1997, « La reconquéte du vieux quartier Baba Ali dans la ville de Mascara (Algérie) », magister,

université d’Oran)

E
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Depuis 1990 a ce jour la période a été suivie par I’évenement des lotissements, caractérisés
par Pattribution de parcelles viabilisés pour la construction de 1’habitat individuel sous forme de
villa ou haouch.

Ces deux dernieres décennies ont permis la formation d’une ceinture de nouveaux quartiers
autour de la ville composée d’habitat individuel et collectif.

Cette dernicre période, le parc de logement a connu une nette progression.

" entre 1990 et 2025

|| entre 1976 et 1989
| ] entre 1963 et 1975
[ ] entre 1830 et 1962

0 0.2750.55 1.1 Miles
b1 B 2vant 1830

Figure 13:1’extension et | 'agglomération mascarienne de 1830 a 2026 (Amel Mendes, traité
par Souag Mohamed,)

E
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5. Relief et topographie

La wilaya de Mascara se distingue par son relief surtout montagneux :

+ Les monts de Beni Chougrane :
Cette région montagneuse, qui correspond aux monts de Beni Chougrane, divise les

plaines de Habra et Ghriss. Leur point culminant est a 910 m, au niveau du Djebel Sidi Belkacem
dans la commune d’El Bordj. Ces massifs connaissent les plus fortes pluies de la wilaya, avec
environ 400 mm par an. IIs alimentent en partie les principaux oueds qui irriguent la région, comme
I’oued El Hammam, I’oued Mebtoul et I’oued Mina. Un réseau de ravins donne un aspect trés
découpé a ces massifs. Cette zone est couverte de foréts et de maquis, qui souffrent de dégradations
liées a I’érosion des sols et a I’activité humaine intense dans la région. Cette érosion est favorisée
par : * La nature géologique des sols, qui montre une prédominance de roches tendres, de marnes
et de calcaires marneux, sensibles a I’action de 1’eau et du vent.

La culture de céréales sur des pentes fortes, qui accentue I’érosion, dégrade les routes et

provoque I’envasement des barrages.

FOTERRZERKEr g

Mamounia:

[s00m |

i e

Figure 14:Carte des Altitudes ( source : fr-fr.topographic-map.com)




CHAPITRE 02

> o8
= U~ - - v
= b 2 & =
z 2 E = z 3 & ggz
= -8 < v T = — = N9
r @z % i 252 8 =3
= b=/ - U &= = < > i o
|0 v g o A A 25 R ]
- = LR - < = = ¢ - B -
£ 39 = 3 £ 3 3 = o= 9
= e 83 & E] S '8 ‘5 & 5-9 5
3 40 a - a0 ¢ a a0
l B ; |
Plaine de I'habra Eres Monts de Hautes plaines de b Les ;\Ionls
de0a 100 m Béni Chougrane Ghriss de 400 2 500 m o deSaida
: ! :
i P
! MAMCARA 4
o e

Mergueb el Khiane

Figure 15:profil NO-SE de la wilaya de Mascara (PDAU)

Ce profil topographique montre bien les différences d'altitude dans différentes régions. La courbe
noire représente le relief, allant des zones basses comme la Plaine de "THABRA, qui esta 0 & 100
m d'altitude, aux zones plus €¢levées comme les Hautes plaines de Ghriss, qui sont a 400 a 500 m
d'altitude. Le graphique met en évidence les chaines de montagnes, comme les Monts de Beni
Chougrane et les Monts de Saida, ainsi que les cours d'eau, comme 1'Oued El Beit, offrant ainsi

une vision claire de la géographie physique et de I'hydrographie de la région (Figure 15

E
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6. Climat

7.1 Précipitations :

Catégorie

Saison la  plus

pluvieuse

Saison séche

Mois le plus
pluvieux

(millimétres)

Mois le moins
pluvieux

(millimétres)

Période /

Mois

12 septembre

— 31 mai

31 mai — 12

septembre

Novembre

Juillet

Durée

8,6

mois

3.4

mois

Probabilité /

Jours /

Millimeétres

Probabilité

quotidienne > 13

%

50 mm

4 mm

Remarques

Saison ou les
précipitations sont les

plus fréquentes

Moyenne mensuelle de

précipitations

Moyenne mensuelle de

précipitations

Tableau 3: précipitations du climat de Mascara (La source : PDAU traité par I’auteur)

Ce tableau nous donne une idée claire des statistiques de précipitation. On voit que la période

la plus humide est tres longue, allant du 12 septembre au 31 mai, soit environ 8,6 mois, avec

une probabilité de plus de 13 % tous les quatre ans. Le mois de février est celui qui regoit le

plus de pluie, avec en moyenne 6,4 jours de précipitations. Ce document nous aide a

comprendre comment les pluies varient tout au long de 1'année (Tableau 3)
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7.2 Température :

Saison Période
18 juin —
Saison 11
chaude septembre
17
Saison novembre
fraiche — 18 mars

Température
moyenne
Durée maximale
2.8
mois > 31 °C
4
mois <18°C

Tableau 4:: température de Mascara (PDAU ,2022)

Températures
Température du mois le
moyenne Mois le plus  plus
minimale chaud/froid chaud/froid
Max 34 °C,
- Aoiit Min 19 °C
Max 14 °C,
- Janvier Min 3 °C

Ce tableau montre comment les températures changent avec les saisons. La période

chaude est relativement courte, du 18 juin au 11 septembre, soit 2,8 mois, et les températures

peuvent dépasser les 31 °C. Le mois d'aoft est le plus chaud, avec des températures qui vont de

19 °C a 34 °C. En revanche, la période fraiche est plus longue, du 17 novembre au 18 mars, soit

4 mois, et les températures sont généralement inférieures a 18 °C. Le mois de janvier est le plus

froid, avec des températures comprises entre 3 °C et 14 °C. (Tableau 4)

7.3 Les vents :

Catégorie

Période la plus

venteuse

Période la plus calme

Direction dominante

du vent — Nord

Direction dominante

du vent — Ouest

Période

31 octobre — 17

mai

17 mai - 31
octobre

7 juin — 18
septembre

18 septembre —

7 juin

Durée

6,6
Mois

54
Mois

34
Mois

8,6
Mois

Vitesse

Pourcentage

Vitesse moyenne >

13,5 km/h

Max 42 % le 21
juillet

Max 41 % le ler

janvier

Remarques

Moyenne horaire du

vent

Vitesse horaire plus
faible

Vent souffle le plus
souvent du nord

Vent souffle le plus

souvent de 1'ouest

@
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Tableau 5: les vents de Mascara (PDAU, 2022 )

Ce tableau nous donne des informations sur le vent dans la région. On voit que la période

la plus venteuse dure une grande partie de 'année, du 31 octobre au 17 mai, soit 6,6 mois, avec des

vents qui soufflent a plus de 13,5 km/h en moyenne. Le mois de décembre est celui ou il vente le

plus, avec des vents qui atteignent une vitesse moyenne de 15,2 km/h. Le document indique

¢galement d'ou viennent les vents dominants, a savoir le Nord et 1'Ouest, et quand ils soufflent.

(Tableau 5)

couvert

| | | | [T 3mm ____————précipitation : 51 mm
e (’) % 1 lourd : 17 %
: | s N T N n |
frais : chaud trés chaud chaud frais

0.0

R P score plage/piscine : 8.4

janv.

7. Contexte démographique
+ Perspectives démographiques

févr.

mars avr.

juin

juil. aolt

sept. oct.

Figure 16:Climat de MASCARA (source : https://fr.weatherspark.com)

Estimation de la population par dispersion en 2022 selon le taux 1.5 % (Tableau 6)

Commune |Dispersion RGPH 1998 |RGPH 2008 RGPH 2022
A.C.L 81341 100 728 123895
Selatna 2700 3559 3558
Mascara  [Nouri Hamou 1554 1 684 2071
Zone éparse 1887 2 616 3218
Total 87482 108 587 133562

Tableau 6::estimation de la population de Mascara en 2008 (PDAU, 2022)

déc.

E
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8. Présentation de la zone d’étude (le centre-ville de Mascara) :

La zone d’étude de notre recherche porte sur le centre-ville de Mascara. Située a 1’ouest de
1’ Algérie, la ville de Mascara s’étend sur une superficie de 77 km?. (Figure 17) Elle est

délimitée :

e Aunord par les communes de Mamounia et Ain Fares,
e Ausud par les communes de Froha, Tizi et Matemore,
e A l’est par la commune de Maoussa,

e Etal’ouest par les communes d’El Keurt et Hacine.

La ville compte une population de 121 611 habitants (au 31/12/2013), avec une densité de
population estimée a 1 579 habitants par km?. (https://wilayamascara.dz)

I Découpage Administrative de la Wilaya de Mascara |

W. Sidi Belabes ;
W. Tiaret

W. Saida

@® Dairas
- Frontiéres Communes

Figure 17: découpage administrative de la wilaya de Mascara (source : https://wilayamascara.dz)

E
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8.1 Equipements :
+ Equipements scolaires :

Enseignement fondamental 1er et 2¢me cycle : La commune de MASCARA comprend 58

¢coles fondamentales. Ces établissements qui assurent la scolarisation de 16627 éleves.

Enseignement fondamental 3éme cycle : La commune posséde 21 établissements totalisant
354 salles de classe permettant d’assurer la scolarisation de 12818 ¢léves . Ce qui justifie ainsi
la concentration des infrastructures d’accueil. La commune de mascara a 21 EFE (Source :

Direction de I’Education, 2021)

Enseignement secondaire : Ce cycle d’enseignement est assuré par six (10) établissements
d’une capacité de 263 salles de classes pédagogique permettant la scolarisation de 6984

¢leves. (Direction de I’Education, 2021)

La quasi-totalité des infrastructures scolaires de I’enseignement secondaire et technique sont
concentré dans le chef-lieu de wilaya. Cette situation permet a la ville de Mascara d’assurer les
besoins de la population des communes environnantes.

Formation professionnelle : Pour faire face a la déperdition scolaire, la commune de
Mascara est dotée de deux (02) établissements de formation professionnelle d’une capacité

théorique de 900 places et d’une annexe de 180 postes.

Enseignement supérieur : Le centre universitaire de Mascara comprend six instituts
permettant d’assurer I’enseignement supérieur a 12170 étudiants dont 60% de ces effectifs

sont inscrits dans les filiéres des sciences économiques et des sciences juridiques.
+ Equipements sanitaires

Equipements sanitaires lourds : La commune est dotée de deux (02) hopitaux d’une capacité

théorique de 542 lits,

+ Equipements sportifs : La commune est dotée d’un niveau d’équipements
structurants permettant d’avoir une forte attraction sur son espace environnant, et

d’exercer une influence régionale

Communes Désignation Nombre
Parc omnisports 01
Mascara
Stade communal 01

E
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Aire de jeu de proximité 07
Auberge des jeunes 01
Maison de jeune 01
Centre culturel 01
Centre culturel 01
Aire de jeu 01

Tableau 7: les équipements sportifs de Mascara (Source PDAU phase 01)

+ Niveau d’équipements

Equipement Désignation Nombre | Localisation | Rayonnement
Siege de la Cité ol
o . Administrative Impact a I’échelle de la
Administration Mascara )
Siege de la chambre de ol wilaya et local
commerce
Complexe sportif 01 .
Sport __ Mascara Local et régional
Stade municipal 01
Culture Maison de la culture 01 Local
Hopital 02
Polyclinique 03
: : Impact a I’échelle de la
Sant¢ Maternité urbaine 03 Mascara _
wilaya
Clinique médicale 01
Laboratoire d’hygiéne |01
Centre université 01
) i I Impact a  I’échelle
Formation Cités universitaires 05 Mascara '
régional et local
Ecole paramédicale 01
Zone industrielle 01 Impact a I’échelle de la
Autres Marché de gros des ol Mascara wilaya et régional

fruits et légumes

Tableau 8: niveau d’équipement a Mascara :

Source PDAU phase 01)

E
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-
Legend.,

M n‘
eéquipeme -

\ \
\ »

© OpenStreetMap (and) c\o\n_\ttibutors. CC-BY;S'A .

Figure 18:carte des équipements
(Auteurs)
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Figure 19:Hopital ISSAD KHALED Figure 20:Hopital MESLEM TAYEB

Figure 22:Université de Mascara

Figure 21:POLYCLINIQUE BOUAZZA BELAHWEL

8.2 Habitat :
La ville de Mascara se caractérise par une diversité typologique de 1’habitat, marquée

par un équilibre relatif entre 1’habitat individuel et I’habitat collectif. L habitat collectif se
manifeste principalement a travers les logements sociaux, les programmes AADL, les
logements de fonction ainsi que les promotions immobilieres. Quant a 1’habitat individuel, il
demeure largement présent dans le tissu urbain et se distingue généralement par des
constructions de faible hauteur variant entre le rez-de-chaussée (RDC) et le RDC+2. Cette
diversité urbaine refléte les différentes dynamiques de développement résidentiel et les besoins

variés de la population. (Figure 23)

A P :L:F*'\ '/
P o )
| %"ﬁ :/ :} 3 L o
g f o e O
o W G‘% b “ W é_' -~
2 s
‘\. S

Legend

B HABTATINDIV
[ HABITAT COLLECTIF

Legend. .
[ nABITAT

e mn

r—_

© OpanStrestMap (and) contributors, CC-BY-SA © OpsnStreatMap (and) contributors, CC-BY-SA

Figure 23: carte d'habitat
(Auteurs)
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8.3  Industrie
L’activité industrielle est limitée, bien que la commune dispose :

- D’une zone industrielle d’une superficie totale de 165 ha. Sur un total de 92 lots, 78 lots ont
¢été attribués parmi lesquels 43 sont occupés, soit un taux d’occupation de 46 %. Le nombre
d’emplois générés par cette zone est évalué a 785, soit une densité moyenne de 4,7 emplois/ ha

seulement

- D’une zone d’activité d’une superficie de 3,8 ha totalisants 97 lots dont 69 sont attribués.

Parmi les lots attribués, 7 sont occupés soit un taux d’occupation de 7,2%

8.4 Réseau de transport existant :
4+ Infrastructures routiéres

Une infrastructure performante permettant une meilleure intégration de 1’espace de la
wilaya. En dehors de la rocade, la polarisation des activités urbaines et 1’absence d’une
hiérarchisation du réseau urbain ont permis une configuration de convergence du réseau routier

dans le centre urbain de Mascara (Figure 24)

Routes nationales (Kms): 566
Chemins de wilaya (Kms): 670
Chemins communaux (Kms): 1.411

Figure 24:le réseau routier de la wilaya de Mascara ( Source :

https://fr.scribd.com/document/486426536/Mascara)
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Ce réseau de desserte est composé de :
» Routes nationales (RN) :  d’une longueur de 59,8 km

De par sa position géographique privilégiée entre la région Nord-Ouest et les Hauts Plateaux
Ouest et son dynamisme agricole, la wilaya de Mascara est bien reliée avec les principaux

centres urbains d’Oran, Sidi Bel Abbés, Saida, Mostaganem, Relizane et Tiaret
Situé a I’intersection de plusieurs axes d’importance régionale et nationale tels que :

» RNG6 : Assurant la liaison avec la métropole d’Oran a 1’Ouest et la Wilaya de Saida au

Sud

» RNT7: lareliant aux wilayas de Sidi Bel Abbés et Relizane
» RN 17 : Assurant la liaison avec la wilaya de Mostaganem raccordant avec la RN 4
» RN 14 : Lareliant avec la wilaya de Tiaret
» Chemins de Wilaya (CW) : d’une longueur de 5,6 km,
» Chemins communaux (CC) : d’une longueur de 74,6 km
e Consistance du réseau routier année 2018
CHEMINS CHEMINS
ROUTES TOTAL
COMMU
NE NON NON NON
NATIONAL |REVET REVET REVET
ES Us REVET Us REVET Us REVET
UsS usS usS
MASCAR
A 34,595 11,935 10,000 13,250 |5,500 59,780  |5,500
TOTAL
565,979 716,888 | 0,000 668,883 905,709 |1951,750 | 905,709
WILAYA

Tableau 9: consistance du réseau routier en 2018 (Source : Annuaire statistique 2019 DPSB)

e C(Consistance et état du réseau routier

LONGUEUR |LONGUEUR |LONGUEUR
LONGUEUR (KM) BON  ETAT|ETAT MOYEN | MOUVAIS
(KM) (KM) ETAT (KM)

COMMU
NE
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CC CC CC CC
N/REV
RN |[CW [+C RN [CW |[+C |RN |CW [+C |[RN [CW |[+C
ETUS
R R R R
MASCAR |34,5 | 11,9 [ 13,2 32,4 7,85 (13,2 12,16 | 4,08 5,50
5,500 0 0 1|0
A 95 |35 |50 35 |0 50 |0 5 0
TOTAL |565, | 716, | 668, | 905,70 |396, | 360, | 668, | 145, | 206, 0 24, | 137, | 905,
WILAYA |979 | 888 |883 |9 439 860 | 883 |240 (437 300 | 656 | 709

Tableau 10: consistance du réseau routier( Source : Annuaire statistique 2019 DPSB)

Mamounia

El Keurt

-
o

o
s,

Legend -
i Zone Indusfm .
1 Axe faible flux —-—' Voie double sens [E Feu rouge
—— | s
Axe Moyen flux Voie uxﬁseul sens
Axe Grand flux Encombrement © OpenStreetMap (and) contributors, CC-BY-SA

Figure 25:Diagnostic spatial des flux de circulation et du réseau viaire a Mascara (Auteurs)
La carte (Figure 25) montre comment les routes sont organisées dans la ville de Mascara,
en fonction de la quantité de circulation (peu, moyen ou ¢€levé), des sens de circulation et des
endroits importants ou la circulation est régulée (feux tricolores) et ou il y a souvent des

embouteillages.

On remarque que les routes les plus fréquentées sont celles qui traversent le centre de la
ville, ce qui montre a quel point elles sont importantes pour les déplacements a l'intérieur de la
ville. Ces routes sont souvent tres fréquentées et cela crée des embouteillages, notamment aux

intersections principales.
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Les routes avec une circulation moyenne aident a répartir la circulation entre les grandes
routes et les quartiers périphériques, tandis que les routes avec peu de circulation sont

généralement des routes secondaires ou la circulation est moins intense et plus locale.

Il y a beaucoup d'endroits ou la circulation est souvent ralentie au centre-ville, ce qui
montre que les routes sont souvent saturées. Cela est di au fait que beaucoup de routes se
croisent, que la ville est trés peuplée et que les aménagements routiers pourraient &tre améliorés

(comme la gestion des intersections et l'organisation des sens de circulation).

Dong, cette carte montre qu'il y a un probléme avec la fagon dont la circulation est répartie dans
la ville et qu'il faudrait améliorer la gestion de la circulation, notamment en optimisant les feux

tricolores, en créant des voies pour décharger le trafic et en améliorant la hiérarchie des routes.

Figure 26:illustration pour [’embouteillage du centre-ville

E
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+ Réseau ferroviaire :

La wilaya compte un réseau ferroviaire d’une
longueur de 161 Kilometres répartis sur quatre
gares comme suit : 02 gares principales

« MOHAMMADIA et SIG »

02 gares secondaires « TIZI et HACINE »

B T

4+ Réseau Aéroportuaire : ) »
p Figure 27:Gare de MOHAMMADIA

La wilaya compte un aéroport a vocation

nationale, suit a 20 km au sud de Mascara « Daira de GHRISS

Figure 28:aéroport de Mascara ( source : «https://harba-dz.com»

4+ Infrastructures de transport :

Dans la wilaya de Mascara, les infrastructures pour les voyageurs et les transports
incluent une gare routiére a Mascara, une plus petite a Sig, et une station urbaine a Zahana, qui

ouvrira bientot grace au programme PCD.

La gare routiére de Mascara, d'une superficie de 36 000 m?, est actuellement gérée par
un opérateur privé en accord avec 'APC. Elle dispose de 19 quais pour les bus et 21 pour les

taxis.

La gare routiere de Sig, gérée par 'APC, s'étend sur 1 500 m? et comprend 4 quais pour
les bus et 1 quai pour les taxis.

Au 31 décembre 2013, on estimait qu'il y avait 1 taxi pour 498 habitants. Le parc de
taxis se répartissait ainsi :

e Taxis individuels : 1 312

e Taxis collectifs urbains : 95
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e Taxis collectifs intercommunaux : 176
e Taxis collectifs inter-wilayas : 182

Soit un total de 1 765 taxis.

Le transport urbain est assuré dans les zones urbaines de Mascara, Sig et
Mohammadia. Le nombre total de véhicules est de 257, répartis comme suit :

e Autobus : 32
e Minibus: 13
e Minicars : 78
e Fourgons aménagés : 134 (pour les zones périurbaines)

L'ensemble offre 8 736 places.

9. Mobilité et déplacements — Ville de Mascara

9.1- Réseau routier
La wilaya de Mascara compte un réseau routier important qui s'étend sur environ 2983

kilometres. Ce réseau est composé de routes nationales, de chemins de wilaya et de routes

communales.

Le réseau routier de la wilaya de Mascara fait 1'objet de plusieurs programmes et projets,
notamment des programmes de réhabilitation et de maintenance, des projets de modernisation
et d'extension, ainsi que la création de routes de contournement pour réduire la congestion dans

les centres urbains.

La ville de Mascara occupe une position stratégique, car elle relie plusieurs wilayas,

dont Oran, Sidi Bel Abbes et Tiaret. Cela signifie que la ville connait un trafic important.

Le probleme est que la croissance du trafic est plus rapide que 1'adaptation du réseau
routier.
9.2- Systéme de transport

Le systeme de transport actuel présente plusieurs défis. Il existe différents types de transport,
notamment :

¢ Bus urbains et semi-urbains

e Taxis (individuels et collectifs)

e En période spéciale, plus de 1000 bus et 2000 taxis sont mobilisés pour répondre a la
demande.

e (Cependant, le réseau de transport présente quelques lacunes :

e Une couverture étendue mais des zones mal desservies, notamment en périphérie

e Un déséquilibre entre le centre et la périphérie
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e Des problemes de fréquence, avec des retards et un non-respect des horaires

Les arréts de transport ne sont pas toujours bien organisés, ce qui rend difficile l'acces

aux différents modes de transport.

Enfin, I'intermodalité est faible, avec peu de connexion entre les modes de transport et

une absence de systeme intégré. (https://elwatan.dz )

GENRE DU VEHICULE NOMBRE
VOITURES DE TOURISME 48 947
CAMIONS 10 270
CAMIONNETTES 29 005
AUTOCARS & AUTOBUS 1625
TRACTEURS ROUTIERS 1079
TRACTEURS AGRICOLES 5 564
VEHICULES SPECIAUX 27
REMORQUE ET SEMI-REMORQUE 1433
MOTOS 74
ENGINS 792
TOTAL 98 816

Tableau 11 : nombre de tous les types de véhicule ( (https://monographie.interieur.gov.dz) (https://wilayamascara.dz):

9.3- Flux de circulation
La ville de Mascara connait des flux importants de piétons et de véhicules, notamment

en raison de sa position centrale et des déplacements quotidiens pour le travail, les études et le
commerce. Cependant, il y a un déséquilibre entre 1'offre de transport et la demande croissante
de mobilité. Cela se traduit par une surcharge aux heures de pointe et une concentration du

trafic dans le centre-ville. (https://capdz.dz)

9.4- Points de congestion
Les zones les plus touchées par la congestion sont généralement le centre-ville, les

alentours de la gare routiere et les carrefours principaux.

Les causes de cette congestion sont 1'augmentation du parc automobile, qui compte
environ 98 000 véhicules dans la wilaya, ainsi que la mauvaise gestion des flux et I'absence

d'un plan de circulation efficace. (https://wilayamascara.dz)
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9.5- Stationnement

La ville de Mascara manque d'infrastructures de stationnement organisées, ce qui

entraine une occupation anarchique de I'espace public. Cela a des conséquences, notamment la

réduction de la capacité des voies et 1'aggravation des embouteillages. (Figure 29)
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Figure 29 : carte des espaces verts et parking (Auteurs)

9.6 Accessibilité

La ville de Mascara offre une accessibilité globale grace a son réseau routier et a ses

transports collectifs. Cependant, certaines zones restent mal desservies et il y a des inégalités

entre les communes et les quartiers. Les problemes d'accessibilité concernent notamment les

zones périphériques et les personnes agées ou a mobilité réduite, qui manquent d'équipements

adaptés. (https://capdz.dz)
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9.7 Mobilité douce
La mobilité douce est également un défi dans la ville. Les trottoirs sont parfois présents,

mais leur état et leur continuité varient. La sécurité des piétons est faible en raison d'un trafic
dense et d'un manque d'aménagement sécurisé. Les traversées piétons sont souvent insuffisantes

ou mal respectées.

Enfin, les infrastructures cyclables sont quasi inexistantes, ce qui rend difficile la

pratique du vélo comme mode de transport. (https://capdz.dz)

10. Analyse SWOT :
+ FORCES (Atouts Internes)

» Patrimoine Historique et Culturel Riche : La présence d'une médina historique (casbah)
avec un tissu urbain dense, des ruelles sinueuses et des monuments classés (Zaouia, palais,
mosquées) constitue un atout majeur. Ce patrimoine offre un modele de ville a échelle
humaine, dense et mixte. Il représente le coeur identitaire de la ville et une base solide pour
un développement touristique et culturel, pouvant servir de levier pour la réhabilitation du
centre-ville.

» Situation Géographique de Ville-Pole Régionale : Mascara est le chef-lieu de sa wilaya et
un carrefour naturel entre les hauts plateaux, la plaine de Ghriss et la métropole d'Oran.
Cette centralité lui confeére un rdle attractif pour les services administratifs, 1'éducation
(Université Mustapha Stambouli) et la santé. Cela justifie des investissements dans des
équipements structurants qui structurent I'espace urbain (hdpitaux, universités,
infrastructures de transport).

» Topographie Caractéristique : La ville est établie sur un relief de collines, offrant des points
de vue panoramiques remarquables. Cette topographie peut €tre un atout pour créer une
urbanisation de qualité, en intégrant les paysages dans les projets d'aménagement. Elle
permet de définir des limites naturelles a 1'étalement urbain et de créer des quartiers avec
une forte identité visuelle.

» Existence d'une Trame Viole Historique : L'ancienne "voie ferrée" qui traversait la ville a
laiss¢é une emprise fonciere importante. Cette emprise représente une opportunité
exceptionnelle pour créer un axe structurant moderne (tramway, bus a haut niveau de
service, coulée verte) qui pourrait reconnecter les quartiers de maniere efficace et

désenclaver le centre-ville.
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+ FAIBLESSES

Etalement Urbain Anarchique : Depuis les années 1970, la ville s'est étendue de maniére
extensive et souvent peu planifiée sur les périmetres agricoles avoisinants (Sidi Kada,
Ghriss). Cet étalement a créé des quartiers-dortoirs, trés dépendants de la voiture, avec une
faible densité et un cotit élevé d'équipement (voirie, réseaux, transport). Il grignote les terres
agricoles fertiles et dénature le paysage.

D¢éficit en Logements et Habitat Précaire : La croissance démographique a généré une
demande en logements supérieure a I'offre, menant a la prolifération de l'auto-construction
et de zones d'habitat précaire ou informel. Ces zones sont souvent mal intégrées au réseau
urbain, manquent d'équipements et de services de base, et posent des problemes de sécurité,
de salubrité et d'insertion sociale.

Vétusté et Saturation des Infrastructures : Les réseaux d'alimentation en eau potable (AEP),
d'assainissement et d'électricité sont souvent vétustes dans les anciens quartiers et sous-
dimensionnés dans les nouveaux. Cela se traduit par des fuites d'eau, des problémes
d'inondation en cas de fortes pluies, des coupures fréquentes et une difficulté a répondre
aux besoins d'une population croissante.

Dégradation du Tissu Urbain Ancien : La médina souffre d'un manque d'entretien, de
démolitions abusives et de constructions inappropriées qui dénaturent son caractére. La
perte de ce patrimoine est une amputation de 1'identit¢ méme de la ville. L'absence de plan
de sauvegarde et de mise en valeur (PSMV) efficace accélere cette dégradation.
Insuffisance des Espaces Verts et Lieux de Vie Publique : La ville manque cruellement
d'espaces verts, de parcs et de places publiques de qualité, particulicrement dans les
nouveaux quartiers. Cela affecte directement la qualité de vie des habitants, augmente I'effet

d'llot de chaleur urbain et ne favorise pas les liens sociaux.
+ OPPORTUNITES

Programmes Nationaux de Développement : Les programmes gouvernementaux
(logements, "Villes nouvelles sans bidonvilles", routes, etc.) représentent une source de
financement considérable. Ces programmes peuvent €tre une opportunité pour planifier une
extension urbaine plus maitrisée, plus dense et plus durable, a condition d'étre intégrés dans
un plan d'urbanisme directeur (PUD) cohérent.

Développement du Tourisme Culturel et de Proximité : La valorisation du patrimoine de
Mascara (li¢ 2 'Emir Abdelkader) et sa proximité avec des sites naturels (monts de Mascara,

grottes de Beni Add) peuvent attirer un tourisme national et international. Cela peut justifier
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la réhabilitation du centre-ville, la création d'hébergements de charme, I'amélioration de la
signalétique et la mise en place de circuits touristiques, dynamisant ainsi I'économie locale.
Potentiel Universitaire et Intellectuel : L'Université de Mascara est un pdle de recherche et
d'innovation. Elle peut devenir un partenaire privilégié pour la ville dans la conception de
projets d'urbanisme durable, d'é¢tudes sur la mobilité, la gestion des déchets ou la
réhabilitation du patrimoine.

Transition Ecologique et Economie Verte : La prise de conscience nationale et
internationale sur les enjeux environnementaux ouvre des portes & de nouveaux projets.
Opportunité¢ de développer l'agriculture urbaine périphérique, d'installer des panneaux
solaires sur les toits des batiments publics, de mettre en place une gestion durable des

déchets et de promouvoir les mobilités douces (vélo, marche).
+ MENACES

Changement Climatique et Stress Hydrique : La région est soumise a un risque de
sécheresse croissant et a une raréfaction des ressources en eau. C'est une menace
existentielle pour la ville. La gestion de I'eau devient un enjeu majeur, nécessitant des
investissements urgents dans la réparation des fuites, le recyclage des eaux usées et la
sensibilisation des citoyens. Le risque d'incendies dans les collines environnantes augmente
¢galement.

Spéculation Fonciere : La pression démographique et les projets d'infrastructures peuvent
faire flamber le prix du terrain. La spéculation rend le logement inabordable pour une large
partie de la population et encourage une urbanisation sauvage et non réglementée, au
détriment de l'intérét général.

Perte d'Identité Architecturale et Uniformisation : La construction rapide de logements et
de batiments sans aucune réflexion architecturale ou urbanistique spécifique a Mascara. La
ville risque de perdre son ame et de ressembler a n'importe quelle autre agglomération, avec
une prédominance du "béton" et des architectures importées, sans lien avec le climat, la
culture et I'histoire locales.

Risque Sismique : La région du Nord-Ouest algérien est une zone a activité sismique
modérée a élever. Le bati ancien de la médina, comme certaines constructions récentes ne
respectant pas les normes parasismiques, sont particulierement vulnérables. Un séisme

majeur pourrait &tre catastrophique sur le plan humain et patrimonial.
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Problématique de centre-ville

Problématiques du MASCARA

Manque d’espace vert Manque d’équipement
PARKING

Déséquilibre du tissu

- Stationnement anarchique
urbain

Dégradation de la qualité

; : Forte circulation
de vie urbain

Figure 30: schéma de problématique de Mascara (Auteurs)

11. CONCLUSION

Au terme de ce chapitre diagnostique, le résultat final qui s'impose est celui d'un
territoire a double visage. Celui-ci est marqué par une contradiction profonde entre son statut

de pdle régional et les fragilités de son développement urbain.

D'une part, Mascara affirme sa puissance. Héritiere d'une histoire prestigieuse, elle
dispose d'équipements structurants majeurs, comme une université, des hopitaux et une zone

industrielle. Ceux-ci lui conférent un rdle central et une attractivité indéniable.

D'autre part, cette puissance est minée par des vulnérabilités critiques. La ville subit un
¢talement urbain anarchique et souffre d'un déficit chronique en logements. Ses infrastructures

sont vétustes, tandis que son cceur historique se dégrade.

E




CHAPITRE 03

IV. Chapitre 03 : Analyse des flux de la
mobilité urbaine a Mascara a ’aide des

SIG
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1. Introduction :
Ce chapitre présente la démarche que nous avons adoptée pour étudier la mobilité

urbaine dans le centre-ville de Mascara. Pour obtenir des résultats fiables, nous avons choisi
une approche qui combine des méthodes quantitatives et qualitatives. Cela nous a permis de
comparer les données statistiques issues d'une enquéte aupres des usagers, comme les
travailleurs, les habitants et les étudiants, avec leurs expériences et leurs perceptions

personnelles. Cela nous donne une vision compléte des déplacements dans la ville.

Nous sommes collectés des données, mais nous avons également analysé et interprété
ces données de manicre approfondie, en tenant compte de I'aspect spatial, qui est essentiel pour
¢tudier les phénoménes urbains en utilisant les outils SIG. L'objectif est de comprendre les
besoins de déplacement des usagers dans le centre-ville de Mascara, en particulier en ce qui
concerne les bus. Nous voulons savoir pourquoi les gens se déplacent, comment ils se déplacent,

a quel moment et combien de temps ils passent en route.

Grace a cette analyse, nous pouvons améliorer la mobilité urbaine en adaptant 1'offre de
transport aux besoins des usagers. Cela signifie ajuster les horaires, les lignes et la fréquence
des services pour mieux répondre aux besoins et aux attentes des usagers. Nous voulons
¢galement réduire les embouteillages dans le centre-ville, améliorer la qualité du service et
concevoir des réseaux de transport efficaces qui facilitent les déplacements, optimisent

l'accessibilité et renforcent l'efficacité du systeme de mobilité dans la ville. L’enquéte de terrain.

2. Un outil d’observation et de collecte de données :
Dans toute étude de transport urbain, la qualité des résultats dépend directement de la

fiabilit¢ des données utilisées. Des données incompletes, obsolétes ou imprécises peuvent
entrainer des analyses erronées et des décisions inadaptées en matiere d'aménagement et de

planification urbaine.

A l'inverse, des données fiables et actualisées permettent d'établir un diagnostic précis
du territoire. Cela aide a mieux comprendre les dynamiques de mobilité et a identifier

efficacement les besoins de déplacement des usagers.

Notre enquéte se concentre sur le centre-ville de Mascara. Cette zone est caractérisée
par une forte densité urbaine et une complexité des flux de transport. Nous étudions
spécifiquement la mobilité quotidienne. Cela englobe les habitudes de déplacement, les modes

de transport utilisés et les dysfonctionnements ressentis par les usagers.
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Pour cela, nous avons choisi d'utiliser des questionnaires, des entretiens et la technique

de comptage.

L'enquéte de terrain a été réalisée dans la ville de Mascara. Elle a eu lieu durant la
période allant de février 2026 a avril 2026. Cette période correspond a la saison hivernale,
marquée par la reprise des activités scolaires et professionnelles. Cela engendre une forte

pression sur les déplacements urbains et les réseaux de transport au sein de la ville.

2.1- L'enquéte de terrain
L'enquéte de terrain est une étape cruciale de la recherche ou le chercheur se retrouve

face a face avec la réalité concréte de son sujet d'étude. Dans le domaine de I'urbanisme, elle

permet de confronter les théories avec les pratiques quotidiennes des habitants des villes.

Lors d'une enquéte de terrain, I'objectif est de collecter des informations directement
aupres des personnes concernées ou sur les lieux qui ont un lien avec 1'é¢tude. Cela aide a

comprendre les particularités des mouvements et des comportements locaux.

Les enquétes sur la mobilité sont un type de données primaires qui consistent a recueillir
des informations directement auprés des utilisateurs pour comprendre comment et pourquoi les

gens se déplacent. Pour répondre a ces questions, on cherche a savoir :

- Qui se déplace ?
- Comment se déplacent-ils ?
- A quel moment se déplacent-ils ?

- Pourquoi se déplacent-ils ?

Dans le cadre de cette étude, I'enquéte a eu lieu dans le centre-ville de Mascara, un
secteur clé qui concentre les flux de personnes et les activités. L'objectif était d'observer les
comportements de mobilité dans une situation réelle pour mesurer la demande réelle de

transport, les flux origine-destination et la répartition modale.
Notre recherche s'est appuyée sur quatre types d'enquétes :

- L'enquéte ménages-déplacements : Elle analyse tous les déplacements effectués par un
ménage, en tenant compte du motif (travail, loisirs, achats, etc.), du mode de transport
utilisé (voiture, a pied, vélo, bus, etc.), de la distance parcourue et de I'horaire.

- L'enquéte origine-destination : Elle permet d'identifier les flux de personnes entre

différentes zones. Cela implique la construction de matrices origine-destination ou
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chaque ¢élément représente la demande de transport entre un lieu d'origine et un lieu de
destination, selon les différents modes de transport choisis.

- Lesenquétes a bord : Menées dans les bus, elles visent a déterminer le profil des usagers,
leur fréquence d'utilisation et le nombre de passagers.

- Les enquétes qualitatives : Elles cherchent a comprendre la perception qu'ont les usagers
du service, notamment en termes de confort, de sécurité et d'accessibilité, et a évaluer

leur degré de satisfaction.

2.2- Le questionnaire
Le questionnaire est un outil utilisé pour collecter des données quantitatives standardisées.

Il permet de recueillir des informations précises sur un groupe de personnes qui représentent la

population, afin de faire des analyses statistiques.
Notre questionnaire, disponible en ligne, est composé de 18 questions.

Elles sont organisées autour de quatre thémes principaux qui correspondent aux quatre types

d'études que nous menons :
+ Profil sociodémographique :

Sexe, age, situation professionnelle, et lieu de résidence.
+ Habitudes de déplacement :

Fréquence, raisons, moments de la journée, lieux de départ, et d'arrivée.
+ Pratiques modales :

Moyens de transport utilisé, raisons du choix, et durée du trajet.

+ Perception et satisfaction :

Difficultés rencontrées, problémes principaux, niveau de satisfaction, et suggestions pour

améliorer

2.3- L'entretien semi-directif
L'entretien semi-directif est une méthode de recherche qui combine les avantages de

l'entretien directif et de l'entretien non-directif. Il utilise un guide d'entretien qui aborde des
themes spécifiques, tout en laissant une certaine liberté a la personne interrogée pour exprimer

ses pensées et ses sentiments.
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Cette approche permet de mieux comprendre les motivations et les perceptions des
usagers, ainsi que leurs insatisfactions. Les questionnaires traditionnels ne peuvent pas toujours

recueillir ces informations de maniere approfondie.

Nous avons réalisé des entretiens avec dix personnes ayant des profils de mobilité trés
différents. Ces discussions nous ont aidés a affiner notre compréhension des problémes de
transport & Mascara et a recueillir des suggestions pour améliorer la mobilité urbaine dans cette

ville.

2.4- L'échantillonnage
L'échantillonnage est une méthode qui permet de choisir un petit groupe d'individus

parmi une population plus grande pour étudier leurs caractéristiques.

Pour cette étude, nous avons utilisé un échantillonnage non-probabiliste qui a été facilité
par la diffusion numérique. Nous avons obtenu des réponses de 73 personnes au questionnaire.
Méme si ce groupe n'est pas représentatif de toute la population de Mascara, il nous donne des

informations importantes pour comprendre les tendances de la mobilité au centre-ville.

Type d'outil Population cible Nombre de répondants
Questionnaire en ligne Usagers du centre-ville 73
Entretien semi-directif Acteurs clés / Habitants 10

Tableau 12: L échantillonnage (auteur 2026)

3. Utilisation d’ArcGIS Pro pour I’analyse spatiale et la cartographie de

la mobilité urbaine de Mascara

Afin de réaliser la cartographie urbaine de la ville de Mascara, nous avons adopté une
démarche méthodologique basée sur I'utilisation des Systemes d’Information Géographique
(SIG), notamment le logiciel ArcGIS Pro. Cette méthode repose sur plusieurs étapes allant de

la création du projet jusqu’a I’exportation finale de la carte thématique.
Etape 1 : Création du projet et paramétrage

1. Ouvrez ArcGIS Pro.
2. Cliquez sur Nouveau projet (New Project) -> Carte (Map).

3. Nommez votre projet (ex: Carte Habitat Mascara) et choisissez un répertoire local.
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4. Systeme de coordonnées : Allez dans les propriétés du projet (Project -> Properties) et
définissez le systeme de coordonnées projeté adapté a I'Algérie, par exemple WGS

1984 UTM Zone 31N.
Etape 2 : Ajout du fond de carte OpenStreetMap
1. Dans l'onglet Carte (Map), cliquez sur Fond de carte (Basemap).
2. Si"OpenStreetMap" est dans la liste, sélectionnez-le.

3. S'il n'y est pas, allez dans I'onglet Insertion -> Connexions -> Ajouter une connexion
OGC WMS. Utilisez 'URL OSM : https://tile.openstreetmap.org/wms/ ou ajoutez la
couche de tuiles via le portail ArcGIS Online en cherchant "OpenStreetMap".

4. Zoomez sur la ville de Mascara (Algérie).
Etape 3 : Création des géodatabases et des couches vectorielles

1. Dans la fenétre Catalogue (Catalog), créez une Géodatabase fichier (File Geodatabase)
nommée le.

2. Clic droit sur la géodatabase -> Nouveau -> Classe d'entités (Feature Class).
3. Créez les couches suivantes : par exemple
e Habitat :

> Type de géométrie : Polygone.

> Ajoutez un champ (Champ texte) nommé Type Habitat (ex : Dense,

Dispersé, Industriel).

e Route:
> Type de géométrie : Ligne (Polyline).
Etape 4 : Digitalisation (Dessin sur le fond OSM)

C'est I'étape la plus longue. Nous allons tracer ce que nous voyons sur OSM.
1. Dans l'onglet Modification (Edit) -> Créer (Create).
2. Pour habitat :
e Sélectionnez la couche Habitat dans le volet de création.
e Choisissez I'outil Polygone.

o Tracez les contours des zones baties (les tiches grises/roses sur OSM) autour de
Mascara.

o Dans la table attributaire qui apparait, renseignez le type Habitat.
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3. Pour les Routes (RN6, RN17A, etc.) :
e Sélectionnez la couche Routes.
e Choisissez I'outil Ligne.

o Suivez les tracés des routes nationales sur OSM. Renseignez le nom route (ex:

RN6).

4. N'oubliez pas de Sauvegarder régulicrement (Save Edits dans le groupe
Enregistrement).

Etape 5 : Symbologie (Mise en forme visuelle)
Il faut maintenant faire ressortir vos données par-dessus OSM.
1. Habitat :
e Clic droit sur la couche -> Symbologie.
e Choisissez Valeurs uniques (Unique Values) sur le champ Type Habitat.

e Attribuez des couleurs (ex : Orange vif pour 1'habitat dense, Jaune pour I'habitat

dispersé).

e Il faut mettez une transparence (environ 30-40%) pour que les rues OSM restent

visibles en dessous.
2. Route:
e Symbologie -> Valeurs uniques sur nom Route ou Type.

o Utilisez des symboles lignes épaisses avec des bordures (ex : trait noir épais avec

trait jaune fin au centre pour les nationales).
Etape 6 : Mise en page (Layout)
C'est ici que nous construisons la carte finale avec tous les ¢léments (Iégende, nord, etc.).

1. Allez dans 'onglet Insertion -> Nouvelle mise en page (New Layout) -> Choisissez A4

ou A3 paysage.

2. Cadre de carte : Cliquez sur Cadre de carte (Map Frame) et dessinez un grand rectangle

sur la page. Ajustez l'échelle pour voir tout Mascara.

3. Titre : Insertion -> Texte. Ecrivez : le titre de la carte et Placez-le en haut.
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4. Orientation (Nord) : Insertion -> Fléche du Nord (North Arrow). Placez-la dans un coin

vide.
5. Echelle graphique : Insertion -> Echelle (Scale Bar). Choisissez un style simple.

6. Légende :
o Insertion -> Légende.
o Par défaut, elle prendra le nom de vos couches.
o Supprimez les couches inutiles de la légende.

Etape 7 : Exportation
1. Allez dans l'onglet Partager (Share).
2. Cliquez sur Exporter la mise en page (Export Layout).
3. Choisissez le format PNG (pour avoir une image nette) ou PDF.
4. Réglez la résolution (DPI) a 300 pour une qualité d'impression professionnelle.

5. Clique sur Exporter.

4. Analyse et interprétation des données de I’enquéte de terrain :

4.1- Analyse sociodémographique de I’échantillon et profil des usagers :

La structure sociodémographique de 1'échantillon montre un biais de genre important,
avec 74 pour cent de femmes, comme indiqué dans la Figure 1. Cela est important pour la
méthode car les besoins et les sentiments en mati¢re de mobilité sont différents pour les
femmes et les hommes. Les études ont montré que les femmes font plus de trajets pour
différentes raisons, comme aller travailler, emmener les enfants a 1'école, faire des courses et
se rendre chez le médecin. Les femmes sont €galement plus sensibles a la sécurité, a la

ponctualité et a 1'éclairage des arréts de bus.

D'un autre coté, il y a beaucoup d'étudiants dans 1'échantillon, ce qui peut étre déduit
de leur age et de leur situation professionnelle. La plupart de ces étudiants vivent en
périphérie, avec 58,9 pour cent en dehors du centre-ville et 41,1 pour cent dans le centre-ville,
comme le montre la Figure 2. Cela nous donne un portrait d'un usager vulnérable, souvent
jeune, sans permis de conduire ni véhicule personnel, et qui doit parcourir de longues

distances depuis des zones mal desservies.
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Ce double désavantage, qui est 1'éloignement et la dépendance aux transports en
commun, explique probablement en partie les taux €¢levés d'insatisfaction que 1'on observe
dans les autres graphiques. Pour avoir un diagnostic plus précis, il faudrait prendre en compte
la structure réelle de la population que nous servons, car 1'échantillon actuel ne représente pas

bien les hommes actifs agés de 31 a 60 ans, comme le montre (la Figure 4).

sexe Age

B Moins de 18 ans H 18-30 ans

m31-45ans W 46-60ans
B homme ®Hfemme B Plus de 60 ans
Figure 31: répartition de la population par genre Figure 32: répartition de la population par tranche d’age
situation professionnelle lieu de résidence

M étudiant (e ) ®employé (e)

M sans emp|oi W retraité M Centre-ville | Préphérle
Figure 33: répartition de la population par rapport a la Figure 34: répartition de la population par rapport au lieu
situation professionnelle de résidence
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4.2- Habitudes de déplacement :
La répartition des motifs de déplacement montre que la mobilité¢ est dominée par des
activités obligatoires. Les trajets vers le travail (34,3 %) et l'université ou l'école (30,1 %)

représentent pres des deux tiers de tous les déplacements. (Figure 7)

Cette forte concentration de déplacements pour des raisons obligatoires crée une
pression importante sur le systéme de transport. Il y a des périodes de pointe prévisibles ou la
demande est tres €levée (Figure 8). Si 'offre de transport n'est pas suffisante, cela peut entrainer

des problémes.

En revanche, les déplacements pour des activités spécifiques comme les cours (4,2 %)
et d'autres motifs (4,1 %) sont trés peu nombreux (Figure 5). Cela pourrait signifier que
certaines personnes ne déclarent pas ces déplacements ou qu'il est difficile d'accéder a ces

activités.

Pour améliorer la mobilité, il est crucial de se concentrer sur la fiabilité et la régularité
des transports entre les domiciles et les lieux de travail ou d'études. Si ce n'est pas le cas, les
gens pourraient choisir d'utiliser leur voiture ou d'autres solutions individuelles, ce qui pourrait

entrainer une insatisfaction générale.

La plupart des déplacements se font quotidiennement. Cela signifie qu'il est essentiel
d'avoir une offre de transport stable tout au long de la semaine, et non seulement pendant

certaines périodes.

point de départ fréquence de
déplacement

4.1

® Domicile  Lieu de travail B Quotidiennement B Plusieurs fois/ semaine

 université / école M cours M Occasionnellement Rarement

Figure 35: réparation des motifs de déplacement par Figure 36: réparation des motifs de déplacements par apport

rapport les points de départ la fréquence de déplacement
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distinationprincipale Moment principal
Travail;
Ecole; 4.1

\ 16.4

Loisirs;
12.3
17.8
Universit 5.5
é;61.6
B Université H Ecole ®Travail & Loisirs M Santé H Mtin  ® Midi = Msoir @ Variable
Figure 37: réparation des motifs de déplacement par Figure 38: réparation des motifs de déplacement par rapport
apport la destination principale le moment principale

4.3- Moyens de transport :

La domination du bus est trés marquée, avec 65,8 % de part de marché. Cela montre
qu'il est l'option principale pour les déplacements locaux. Cependant, le recours massif aux
taxis, a hauteur de 32,9 %, est étonnamment élevé pour des trajets quotidiens. Cela pourrait
indiquer que les gens utilisent le taxi occasionnellement pour compléter leur trajet en bus ou

que certaines heures ou zones n'ont pas d'alternative de transport en commun.

La marche et le vélo ont une faible part de 12,3 % et 2,7 % respectivement. Cela suggere
qu'il n'y a presque pas de politique en faveur des modes de transport actifs. Soit il manque des
infrastructures sécurisées, soit les gens n'ont pas encore adopté une culture de transport actif.

(Figure 9)

Lorsqu'il s'agit de choisir un mode de transport, la rapidité est le critére le plus important
pour 66 % des personnes. La disponibilité et le colit viennent ensuite, avec 42,4 % et 27,4 %

respectivement. (Figure10)

Cela signifie que les utilisateurs donnent la priorité a I'efficacité temporelle de leur trajet,
méme si cela signifie sacrifier le confort ou la sécurité. Par conséquent, pour améliorer I'offre
de transport, il faudrait d'abord se concentrer sur la réduction des temps de parcours. Des voies
réservées, une priorité aux feux et une fréquence élevée pourraient étre des solutions efficaces.
Le confort et la sécurité sont également importants, mais ils ne sont pas les principaux objectifs

a atteindre dans un premier temps.

74
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Moyens utilisés

Bus 65.8
roi Y - 5
e
Vélo - 2.7
e
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Figure 39: réparation des moyens de transport par rapport les moyens utilisé
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Figure 40: réparation des moyens de transport par rapport le raison de choix

4.5- Temps et conditions :

La durée des trajets des usagers varie beaucoup. En effet, un tiers d'entre eux ont des

trajets courts de moins de 15 minutes. Par contre, un quart ont des trajets qui durent entre 30 et

60 minutes et un cinquiéme ont des trajets de plus d'une heure. (Figure 11)

Cette grande variation dans les durées de trajet montre que l'accessibilité des différents

secteurs au centre est trés inégale. Certains secteurs sont bien reliés tandis que d'autres sont un

peu isolés.

E
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Les usagers ont mentionné plusieurs problémes liés aux transports. Le plus fréquent est
le retard, qui affecte plus de la moitié¢ des usagers. Cela signifie que le service de transport est

souvent en retard.

Les retards ont un impact sur d'autres aspects du service. Un bus en retard est considéré

comme indisponible, inconfortable et peu sir.

Les autres problemes mentionnés sont les embouteillages, le stationnement, 1'état des
routes et l'insécurité. Cependant, ces problemes sont différents et concernent des groupes

d'usagers différents. (Figure 12)

Pour améliorer la situation, il faut donner la priorité a la réduction des retards. Cela peut
étre fait en mettant en place des mesures de régulation telles que des voies réservées, la
priorisation aux feux et une régulation centralisée. L'ajout de bus ne résoudrait pas le probléme

si les conditions de circulation restent les mémes.

Durée du trajet Difficultés

stationnement
Mauvais état routes
Insécurité

T9a )
161 )
‘570
retords  (IINSEERD
93 )

Embouteillages

B < 15min M 15-30 min ®30-60 min >1h 0 20 40 60

Figure 41: réparation de temps par rapport la durée

du trajet Figure 42: réparation de temps par rapport la difficulté

4.6- Problémes de mobilité :

Ce graphique est probablement le signe le plus inquiétant de 'ensemble de 1'enquéte.
Presque 70 pour cent des personnes qui ont répondu, soit 69,9 pour cent, disent que le probleme
principal est le “manque de transport". C'est un chiffre trés élevé qui va au-dela du simple

inconfort et montre que le systéme de transport a de gros problémes de base.

Ce n'est pas juste parce qu'il n'y a pas assez de bus. Le vrai probléme est que certaines

zones ne sont pas desservies, que les bus ne circulent pas suffisamment tot ou trop tard, et que
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les fréquences sont trop espacées. Cela signifie que les gens ont du mal a utiliser les transports

€n commun.

Ensuite, 26 pour cent des personnes disent que le “réseau de transport est mal organisé".
Cela signifie que méme quand il y a des transports en commun, leur conception est mauvaise.

Les correspondances, les itinéraires et les horaires ne sont pas bien faits.

La congestion et le manque de places de parking sont des problémes, mais ils sont moins
importants. Ils touchent probablement plus les gens qui conduisent des voitures, qui ne sont pas

la majorité dans notre échantillon.

Pour résoudre ce probléme, il faut d'abord s'assurer que les transports en commun
fonctionnent bien. Cela signifie organiser les horaires, couvrir tout le territoire et proposer des

bus a des heures raisonnables. Si on ne fait pas cela, tout le reste ne sera que des améliorations

de surface.
Problémes principaux
absence des espaces de stationnement J 11
Manque infrastructure X
Mauvaise organisation J 26
Manque transport | 69.9
Pollution Jss
Congestion ' 17.8
0 10 20 30 40 50 60 70

Figure 43: réparation des problémes principaux

4.7- Satisfaction :
L'analyse du niveau de satisfaction concernant différents aspects de la mobilité montre

un diagnostic varié¢ mais globalement inquiétant.

Le point le plus problématique concerne 1'organisation du réseau de transport. En effet,
34 % des personnes interrogées se déclarent insatisfaites (17 % insatisfaits et 17 % tres
insatisfaits), tandis que seulement 19 % se disent satisfaites. Cela représente un bilan tres

négatif.
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La disponibilité des transports est également un sujet de préoccupation, avec 30 %

d'insatisfaits pour 25 % de satisfaits. Cela confirme un manque structurel déja constaté.

L'accessibilité des arréts et stations est un autre aspect qui suscite une insatisfaction
¢levée, a 26 %. Cela indique que la distance ou la difficulté d'acces physique aux points d'arrét

est un obstacle majeur, en particulier pour les personnes agées ou ayant une mobilité réduite.

En revanche, le colit est I'aspect le mieux accepté. Seulement 13 % des personnes se
déclarent insatisfaites, tandis que 44 % se disent satisfaites ou tres satisfaites. Cela suggere que

la tarification actuelle n'est pas percue comme injuste ou excessive.

La sécurité est également un point positif, avec 41 % de satisfaits. Cela peut s'expliquer
par le fait que les usagers comparent leur situation a une insécurité potentiellement plus élevée

dans d'autres contextes urbains.
Cette hiérarchie des satisfactions impose une feuille de route claire :

- Agir de maniére urgente sur l'organisation et la disponibilité (niveau 1)
- Améliorer l'accessibilité et le confort (niveau 2)

- Maintenir les acquis sur le colt et la sécurité.

satisfaction

M tres satisfait M satisfait neutre insatisfait M tres insatisfait
35
30
25
20
15
10
5
U
Disponibil Tempsde Confort = Sécurité Cout Accessibili organisati
ité des trajet té ondu
transports (Arretes,s réseau de
tations) = transport
| tres satisfait 7 8 8 8 13 10 6
B satisfait 18 18 19 33 31 19 13
neutre 18 25 22 16 16 18 20
insatisfait 14 14 19 10 9 15 17
W tres insatisfait 16 8 5 6 4 11 17

Figure 44: réparation de satisfaction
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5. Analyse spatiale des flux de déplacement :
5.1- Analyse de schéma relationnelle

Le schéma relationnel présenté illustre de maniére synthétique les dynamiques de
mobilité au sein d'un espace urbain, en mettant en évidence les principaux acteurs et les pdles
d'attraction générateurs de déplacements. Congu pour une analyse sur la mobilité urbaine, ce
diagramme constitue une base essentielle pour comprendre les enjeux et les défis liés aux

déplacements quotidiens des différentes catégories d'usagers.

5.2- Description des acteurs et des poles d'attraction

Le diagramme identifie trois catégories principales d'acteurs, représentées par des blocs
distincts, et sept pdles d'attraction, symbolisés par des cercles de différentes tailles, suggérant
l'importance ou la fréquence des interactions. Le pole "Domicile", de taille significative et de
couleur distincte, se positionne comme le point central et 1'origine principale de la plupart des

déplacements.

5.3- Acteurs de la mobilité :

o Les travailleurs : Cette catégorie d'usagers est spécifiquement mise en avant, indiquant des
flux de mobilité liés a I'activité professionnelle.

e Les citoyens (habitants) : Représentant 'ensemble de la population résidente, cette catégorie
englobe une diversité de motifs de déplacement.

o Les étudiants : Ce groupe cible est caractéris¢ par des besoins de mobilité spécifiques,

principalement liés a 1'éducation.

5.4- Générateur principal :
e Domicile : Le point de départ et de retour pour la majorité des déplacements, soulignant
son role fondamental dans l'organisation spatiale de la mobilité.

Poles d’attraction :

e Travail : Un pdle majeur d'attraction pour les travailleurs, générant des flux pendulaires
quotidiens.

e Loisirs : Représente les lieux d'activités récréatives et culturelles, attirant une population
variée.

e  Université : Un pole d'attraction clé pour les étudiants, mais aussi potentiellement pour les

travailleurs (personnel universitaire) et les citoyens (événements, bibliotheques).
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o Equipement de santé : Inclut les hopitaux, cliniques, cabinets médicaux, générant des

déplacements pour des motifs de soins.

e Gare routiere : Un hub de transport en commun, indiquant des déplacements interurbains

ou des correspondances au sein du réseau urbain.

e FEcole : Un pole d'attraction pour les éléves et le personnel éducatif, avec des flux

spécifiques liés aux horaires scolaires.

IOLGZS citoyens (habitants)

(J Les étudiants
. Les travailleurs

.Domicile

\;) Poles d’attraction

Déplacement des citovens
Déplacement des étudiants
~—» Déplacement des travaillais

“=-» Fléches en pointillés

schéma relationnele

p travail . S |
A - /
A P
W !
N 4
e —— N /
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/ / ' ’
£ \ /
/ / ~ S
| ) / N
I loisirs X
[ /
\ f
| w,
I 1T
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\ 7
\ 1!
\ |/
\ 1! o g
\ f /”’\ s
A s - h -
| - \ s
8 ’,’ /(
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Figure 45: réparation de schéma relationnelle (Auteurs)

5.5- Analyse des flux de mobilité :
Les fleches colorées sur le diagramme représentent les déplacements entre les différents

9

A

AN
Les citoyens
(habitants)

]
A

Les étudiants

endroits, comme le domicile, le travail, les loisirs, I'université, les équipements de santé, la gare

routiere et I'école. Il y a beaucoup de fleches et elles ont des couleurs différentes, ce qui montre

que les interactions entre ces endroits sont complexes et qu'il y a peut-&tre différents modes de

transport ou types de déplacements.
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o Flux générés par le Domicile

Le domicile est clairement le point de départ principal. Il y a des fléches qui partent du domicile
pour aller vers tous les autres endroits, comme le travail, les loisirs, I'université, les équipements
de santé, la gare routiére et I'école. Cela est logique, car le domicile est le point central de la vie

des gens.
o  Mobilité des travailleurs

Les fleches roses représentent les déplacements des travailleurs. Elles partent du domicile pour
aller au travail, a la gare routi¢re ou a d'autres endroits comme les loisirs ou les équipements de
santé. Cela montre que les travailleurs ont besoin de se déplacer pour aller travailler ou pour

faire d'autres choses.

e  Mobilité des citoyens

Les fleches vertes représentent les déplacements des citoyens. Elles partent du domicile pour
aller a I'université, aux équipements de santé, aux loisirs, a la gare routiere ou a 1'école. Cela

montre que les citoyens ont besoin de se déplacer pour faire différentes choses.
e  Mobilité des étudiants

Les fléches bleu clair représentent les déplacements des étudiants. Elles partent du domicile
pour aller a I'université, a I'école ou aux loisirs. Cela montre que les étudiants ont besoin de se

déplacer pour aller a I'école ou pour faire d'autres choses.
e Interactions entre les poles

Le diagramme montre également que les différents endroits interagissent entre eux. Par
exemple, il y a peut-étre des fleches entre 1'université et les loisirs, ou entre la gare routiere et

le travail.

5.6- Interprétation et implications pour la mobilité urbaine
Les déplacements entre les différents endroits se font en utilisant différents modes de
transport, comme le bus, le taxi, la voiture, la marche ou le vélo. Le bus est le mode de transport

le plus utilisé, représentant 65,8% des déplacements.

Le diagramme montre que I'espace urbain est multifonctionnel et que les gens ont besoin

de se déplacer pour faire différentes choses. Le domicile est le point central de la mobilité.
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D'aprées l'analyse du diagramme, nous avons identifié plusieurs implications et défis

pour la planification de la mobilité urbaine :

6.

Gestion des flux pendulaires :_Les déplacements domicile-travail et domicile-études
représentent des flux massifs et souvent concentrés sur des périodes spécifiques,
nécessitant des infrastructures de transport adaptées.

Accessibilité : 1'acces aux différents endroits est crucial pour la qualité de vie des
habitants. Il faut questionner l'efficacité des réseaux de transport existants pour desservir
ces endroits.

Intermodalité et multimodalité : La présence d'une gare routiére suggere l'importance
des transports en commun et la nécessité de faciliter les correspondances entre différents
modes de transport.

Planification urbaine : La localisation des endroits par rapport aux zones résidentielles
a un impact direct sur les distances parcourues et les modes de transport utilisés. Une
planification intégrée peut réduire les besoins de déplacement ou favoriser des modes
plus durables.

Spécificités des usagers : Les besoins des travailleurs, des étudiants et des citoyens sont
différents. Une politique de mobilité efficace doit prendre en compte ces spécificités

pour proposer des solutions adaptées.

Analyse de la Structuration Spatiale du Réseau de Transport Collectif

Cette cartographie thématique expose la configuration réticulaire du réseau de bus

urbain et périurbain, mettant en lumiére les logiques de desserte territoriale et de connectivité.

La représentation différenciée des lignes.

La ligne de bus qui relie la gare routiere a la cité 900 logements dure 30 minutes et
compte 09 arréts. Elle part de la gare routiére principale pour se terminer a la cité¢ 900
logements. Les bus passent a intervalles de 5 a 8 minutes, ce qui offre un service de

transport un peu lent. Cette ligne a 06 arrét demande par les citoyens.(Figure 16)
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Figure 46: ligne de bus "gare routier /cité 900 logement" (Auteurs)

e Laligne de bus reliant le départ d'El Argoub au terminus Cité Medber effectue un trajet

d'une durée totale de 20 minutes, avec 5 arréts intermédiaires. Les bus desservent cette

ligne régulierement, et le temps entre chaque arrét est d'environ 4 minutes, offrant un

service rapide et fiable pour les usagers entre ces deux points. Cette ligne n’a aucun

arrét exi

sté sauf les arréts demandés par les citoyens.
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A/@'
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‘ Arréts sollicités par les citoyens

O Arréts réguliers

Figure 47: ligne de bus "cité Medber" (Auteurs)
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* La ligne de bus qui relie ’EL ARGOUB a KEURT d’une dure de 30 minutes et compte
06 arréts. Les bus passent a intervalles de 4 a 6 minutes. Cette ligne a 05 arrét demande

par les citoyens.

IS IR N
‘ W \\I\i\a/s,ca ra~e_iﬂ.
5 S \v.“\ » ,V ‘ )S"‘huuw" S

7 <

RN 2

RN 1

\ //,//\ LEGENDE
Zo/ﬁe d’Activité . Arréts sollicités par les citoyens

O Arréts réguliers

Figure 48: ligne de bus "keurt"(Auteurs)

e Laligne de bus reliant le départ de la gare routiere au terminus 1’universit¢t MUSTAPHA
ESTAMBOULI effectue un trajet d'une durée totale de 35 minutes, avec 9 arréts
intermédiaires. Les bus desservent cette ligne régulierement, et le temps entre chaque
arrét est d'environ 6 minutes, offrant un service rapide et fiable pour les usagers entre

ces deux points. Cette ligne a 07 arréts demande par les citoyens.
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Figure 49: ligne de bus "université"(Auteurs)

e Laligne de bus El Argoub - Cité 600 Logements part du terminus El Argoub et arrive a
Cité 600 Logements, couvrant un trajet de 30 minutes au total avec 8 arréts précis. Les
intervalles entre chaque arrét sont de 4 a 5 minutes, garantissant un déplacement fluide
et ponctuel pour les voyageurs quotidiens. Cette ligne a un petit manque aux nombres

des bus

= Avenue Princ\pa\ :

=
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O Arréts réguliers ,\b?}l_ o 500m

Figure 50 . ligne de bus "cité 600 logement« Auteur »"
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e La ligne de bus reliant ’EL ARGOUB au terminus de cité khessibia effectue un trajet

d'une durée totale de 35 minutes, avec 06 arréts intermédiaires. Les bus desservent cette

ligne régulierement, et le temps entre chaque arrét est d'environ 4 minutes, offrant un

service rapide et fiable pour les usagers entre ces deux points.

> @
cw a3 /

TERMINUS
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RN 7 Legende
) @ Arréts sollicités par les citoyens
_ = ~ - =
g O Arréts réguliers o B

Figure 51 : linge de bus "khessibia” (Auteurs)

e La ligne de bus reliant 'EL ARGOUB au KARACHE d’une durée de 30 minutes et

comptes 06 arréts. La durée entre chaque arrét est environ 05 minutes. Cette ligne a 05

arréts ou plus demandé¢ par les citoyens.
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Figure 52 : linge de bus "karache" (Auteurs)
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La ligne de bus d’EL ARGOUB au SIDI SAID d’une durée de 25 minutes avec 05

[ ]
arréts, 04 demandés par les citoyens. La durée entre chaque arrét est environ 5-6

<«— TERMINUS @

minutes.

@ Arréts sollicités par les citoyens
(O Arréts réguliers A
Figure 53 : linge de bus "sidi said" « Auteurs »

La ligne de bus reliant la gare routicre a la zone 08 d’une durée totale égale a 35 minutes,

[ ]
cette ligne est la plus long par rapport aux autres lignes. Cette ligne a environ 15 arréts,

la plupart sont demandé par les citoyens.
‘ / 0 SOOmN
A

X
%,
%

Que Abou Difrad
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. Arréts sollicités par les citoyens

O Arréts réguliers

Figure 54 : linge de bus "la zone 08" (Auteurs)
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Révele une hiérarchisation fonctionnelle de 1'offre de transport, congue pour répondre
aux flux spécifiques entre les pdles générateurs de trafic, tels que les campus universitaires et

les zones d'activités périphériques.

L'examen de la répartition des arréts de bus permet d'évaluer le maillage du territoire et
d'identifier les zones de forte densité de service par opposition aux secteurs enclavés. Cette
organisation spatiale souligne l'importance des axes structurants (RN7, RN6) dans le guidage
des flux de mobilité et pose la question de I'équité territoriale en matiere d'acces aux transports.
En tant qu'outil de diagnostic, cette carte facilite I'analyse des bassins de vie et offre une base
factuelle pour l'optimisation des fréquences de passage, l'extension des lignes existantes ou le
renforcement de l'intermodalité au sein de 1'agglomération. Elle constitue un support essentiel
pour comprendre comment l'infrastructure de transport fagonne et accompagne le

développement urbain.
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Figure 55 : carte des arréts de bus (Auteurs)
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7. Diagnostic du dysfonctionnement de la mobilité et I’accessibilité :
Cette cartographie thématique constitue un diagnostic territorial critique, mettant en

exergue la superposition des pressions anthropiques et des carences infrastructurelles au sein
du tissu urbain. L'analyse spatiale révele une concentration de nceuds de congestion
(embouteillages) et de zones de stationnement anarchique, symptomes directs d'une saturation

des réseaux viaires face a I'accroissement des flux de mobilité (Figure 56).

La répartition des indicateurs souligne une rupture de 1'équilibre urbain : le déficit
marqué en espaces verts et la dégradation du bati témoignent d'une érosion de la qualité
environnementale et paysagére. Parallélement, les zones identifiées comme manquant de
transports et de parkings structurent des disparités d'accessibilité, isolant certains secteurs
périphériques. Cette lecture spatiale des problématiques offre une base rigoureuse pour
1'élaboration de stratégies de renouvellement urbain et de politiques de mobilité durable, visant

a restaurer la fonctionnalité et 'attractivité du territoire.
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Figure 56 : carte de problématique (Auteurs)
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8. Conclusion
Ce chapitre nous a permis de voir quels sont les problémes de la mobilité urbaine dans

le centre-ville de Mascara. Nous avons combiné des enquétes et des analyses spatiales pour
obtenir ces résultats. Les enquétes comprenaient 73 questionnaires et 10 entretiens. Les analyses

spatiales ont été réalisées sous SIG.

Les résultats que nous avons obtenus montrent que beaucoup de gens dépendent des bus
pour se déplacer. En fait, 65,8 pour cent des déplacements se font en bus. Cependant, les usagers
sont tres insatisfaits. Prés de 70 pour cent d'entre eux disent qu'il n'y a pas assez de transports.
Les retards, la mauvaise organisation du réseau et l'accessibilité inégale sont les principaux
problémes. Ces problémes touchent particulierement les étudiants et les habitants des

périphéries.

L'analyse cartographique que nous avons réalisée confirme que certains secteurs sont
bien desservis, tandis que d'autres sont enclavés. Les problémes de congestion, de
stationnement anarchique et l'absence d'infrastructures pour les modes actifs, comme la marche

et le vélo, aggravent la situation.

En conclusion, la mobilité & Mascara souffre de carences structurelles. Il est urgent de
refondre 1'offre de transport pour répondre aux besoins des usagers. Cela signifie améliorer la
régularité, la couverture territoriale et donner la priorité aux bus. Les SIG sont un outil tres utile

pour guider les décisions d'aménagement
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1. Introduction :

Le chapitre quatre de ce mémoire présente des scénarios stratégiques pour améliorer la
mobilité¢ dans la wilaya de Mascara. L'urbanisation rapide, les infrastructures de transport
saturées et les embouteillages chroniques dans le centre-ville posent des défis majeurs.

Pour relever ces défis, deux scénarios complémentaires sont proposé€s. Le premier
scénario envisage une restructuration du réseau interurbain en créant de nouveaux poles
d'échanges multimodaux. Cela permettrait de gérer les flux de circulation régionale avant qu'ils
n'atteignent le centre-ville.

Le deuxiéme scénario se concentre sur I'amélioration de la mobilité interne. Il prévoit
une gestion plus efficace du stationnement, le développement du réseau de bus urbain et la
promotion des modes de transport doux.

L'objectif principal de ces scénarios est de transformer Mascara en une ville plus fluide
et plus accessible. Cela passe par une approche durable et une intégration de technologies
modernes. Les deux scénarios seront combinés pour créer un plan d'action cohérent.

Ces propositions visent a offrir des solutions innovantes et durables pour améliorer la

mobilité urbaine et interurbaine & Mascara.
2. Scénario 01 : création de deux nouvelles gares routiéres

2.1- Contexte et Objectifs du Scénario Proposé

Le chapitre actuel présente un plan stratégique pour améliorer le systeme de transport
interurbain dans la wilaya de Mascara. La gare routicre actuelle, située au centre de la ville, est
souvent saturée, ce qui provoque des embouteillages et des retards pour les usagers. La qualité
du service en a également pris un coup.

Pour régler ce probléme, le plan propose de créer deux nouveaux poles d'échanges qui
combineront les transports en commun, comme les bus et les taxis, avec la gare centrale
actuelle. L'idée est de réduire la circulation dans le centre-ville, d'améliorer la fluidité du trafic,
de minimiser l'impact environnemental et de promouvoir une approche de développement
durable et d'innovation technologique dans la région.

Cette approche a pour but d'améliorer 1'accessibilité et la connectivité¢ a 1'échelle
régionale et nationale.

2.2- Analyse de la Situation Actuelle et Justification du Projet
Le systeme de transport actuel a Mascara repose sur une infrastructure centralisée.

Celle-ci gere tous les déplacements régionaux, comme ceux vers Ghriss, Mohammadia, Sig et
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les déplacements nationaux. Cependant, cette centralisation est a 1'origine de plusieurs

problémes majeurs.

Les routes qui menent au centre-ville de Mascara sont souvent congestionnées. Cela
cause des pertes de temps considérables pour les usagers. De plus, les zones urbaines densément
peuplées subissent une augmentation du bruit et de la pollution atmosphérique due au trafic

intense.

Les personnes qui viennent de localités ¢loignées, comme Sig ou Mohammadia, ont du
mal a accéder a leur destination finale. C'est a cause de la concentration des services au centre-
ville. Pour résoudre ces probleémes, il est proposé de réorganiser les flux de déplacement. Il faut
tenir compte des origines et des destinations des usagers. L'objectif est de garantir une

connexion aisée entre les différents points d'intérét de la wilaya.

Il est important de noter que 1'absence de gare ferroviaire dans le centre-ville de Mascara
aggrave la dépendance au transport routier. C'est pourquoi une réorganisation efficace des gares

routieres est cruciale.
Voici les principaux problémes du systéme de transport actuel :

4+ Congestion routiére : les axes menant au centre-ville de Mascara sont
constamment saturés.

+ Nuisances environnementales : les zones urbaines subissent une augmentation
du bruit et de la pollution.

+ Difficulté d'acces : les voyageurs provenant de localités éloignées rencontrent

des obstacles majeurs.

2.3- Architecture du Nouveau Réseau de Transport
Le projet consiste a créer un systeme de stations disposées en triangle. Chaque station
aura un rdle particulier et desservira une zone géographique précise. Cette organisation a pour

but de créer un réseau plus solide et mieux adapté aux besoins de déplacement. (Figure 57)
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Figure 57: schéma de principe (source : auteurs)

2.4- Choix des Sites et Localisation

Les sites proposés pour les nouvelles gares routieres ont été sélectionnés avec une attention
particuliére pour minimiser l'impact environnemental et socio-économique. Il a été privilégié
des terrains qui ne sont pas des terres agricoles, afin de préserver les ressources naturelles et de
ne pas empiéter sur les zones de production alimentaire. Les emplacements choisis sont
stratégiquement situés en périphérie de la ville, garantissant une excellente accessibilité aux

grands axes routiers et facilitant I'intégration dans le réseau de transport existant.
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Péle Ouest : Situé a la sortie ouest de la ville, ce pdle desservira principalement les villes de
l'ouest (Sig, Oran, Sidi Bel Abbes, Tlemcen). Sa distance par rapport a la gare existante est
d'environ 3,03 km. Son role est de faciliter 'acces a la région de 1'Oranie et de désengorger le

trafic urbain en évitant le passage des autocars régionaux par le centre-ville. Figure 58
CARTE DU RESEAU DE TRANSPORT URBAIN ET DES INFRASTRUCTURES CLES (DETAIL SITE PROPOSE)

LEGENDE

Ligne de bus

(réseau i 1t).

Zone de projet proposée
(Périmétre hachure).
Limite du dite
(Périmeétre existant).

P

Figure 58 : gare routiere proposé secteur ouest(Auteurs)

Péle Nord-Est : Positionné a la sortie nord-est, ce pole assurera la connexion avec les villes de
l'est et du nord (Mohammadia, Mostaganem, Chlef, Alger). Sa distance par rapport a la gare
existante est d'environ 4,03 km. Il permettra de relier la wilaya au corridor est-ouest et a la cote,

agissant comme un filtre pour les flux massifs de I'autoroute est-ouest. Figure 59
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Figure 59 : gare routiere proposé secteur nord-est (Auteurs)

*Gare Centrale (existante) : Située au centre-ville, elle continuera de desservir les
déplacements urbains et les zones sud (Ghriss, Saida, Tiaret). Elle agira comme un hub de

distribution urbaine pour les trajets courts et les correspondances locales. Figure 60

LEGENDE

Ligne de bus

(réseau existant).
Gare routiére existante
(Périmeétre).

Figure 60 : gare routiere existante (Auteurs)
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2.5 Accessibilité des Gares

Les nouvelles gares sont congues pour offrir une excellente accessibilité a tous les
usagers. Cela se traduit par :

*Proximité des axes routiers majeurs : Facilite 1'arrivée et le départ des bus et taxis,
réduisant les temps de trajet.

*Connexions avec les transports en commun urbains : Intégration fluide avec les
lignes de bus et de taxis locaux pour les correspondances.

*Aménagements pour les personnes a mobilité réduite (PMR) : Rampes d'acces,
ascenseurs, signalétique adaptée et espaces dédiés pour garantir I'autonomie des PMR.

*Services aux usagers : Espaces d'attente confortables, informations en temps réel via
des écrans LED et applications mobiles, ainsi que des commerces de proximité pour améliorer
l'expérience voyageur.
2.6- Relation et Interconnexion entre les Trois Gares
Les trois gares seront reliées pour former un réseau de transport efficace. La gare centrale sera
utilisée pour les déplacements en ville, tandis que les gares Ouest et Nord-Est s'occuperont des
trajets régionaux et nationaux.
Des voies réservées aux transports en commun, comme des navettes électriques, permettront de
voyager rapidement et souvent entre les trois gares. Grace a ces liaisons, les voyageurs pourront

facilement changer de train ou de mode de transport. L'idée est de créer un réseau qui minimise
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Les temps d'attente et simplifie les transferts.

P! | et
LEGENDE
| LIGNES DE BUS (RELIANT LES GARES ROUTIERES)
== =2 : Lignes de bus (réseau proposé)

: GARE ROUTIERE PROPOSEE (Zone Ouest)
: GARE ROUTIERE PROPOSEE (Zone Nord-Est)
 GARE ROUTIERE EXISTANTE

2] AT - O 5 . : UNIVERSITES
A -

Figure 61 : scénario 01 proposé (Auteurs)

2.7- Lignes de Bus et Taxis Régionales et Transversales

Y

% Linges locale de "Bus, Taxi" a ajouter :

Ajouter une ligne de bus spécifique reliant la gare proposée (P6le Nord-Est ou Ouest, selon

l'optimisation) a I'université, facilitant ainsi le transport des étudiants et du personnel.

Lignes existantes optimisées : Itinéraires actuels qui seront renforcés et mieux intégrés aux

nouvelles gares.
4+ Lignes Régionales de "Bus, Taxi" a Ajouter

De nouvelles lignes de bus et de taxis régionaux seront mises en place pour desservir
spécifiquement les poles Ouest et Nord-Est. Par exemple, une nouvelle ligne de bus et de taxis
reliera le Pole Nord-Est a la gare ferroviaire de Mohammadia, facilitant ainsi 'intermodalité et

le déplacement des voyageurs souhaitant combiner le transport routier et ferroviaire.
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Le transfert de certaines linges de transport vers les nouvelle gares routiére proposées vis a
décongestionner la gare existant, améliorer I’accessibilité et assurer une meilleure fluidité des
déplacements, par exemple :

La gare routiére proposées (Nord-est) : transfert les linges de Mohammadia, Tighennif,
Bouhnifia, hassin et Oued El Abtal....

La gare routiére proposée (Ouest) : transfert les linges de Sig, Oggaz, Aouf et Zahana...
Ces lignes régionales permettront aux autocars de contourner le centre-ville, réduisant ainsi la
congestion et les temps de parcours de 15 a 20 %.

Certaines linges de transport ont ét¢ maintenues au niveau de la gare routier existant afin
d’assurer la continuité du service et de répondre aux besoins des usages dans cette partie de la

ville (Ghriss, Ain Fekan, El Bordj, Tizi...).

Y

+ Lignes Transversales de "Bus, Taxi" a Ajouter

Pour optimiser la desserte et alléger la pression sur la gare centrale, de nouvelles lignes
transversales de bus et de taxis seront ajoutées (Tissemsilt, Naama, Tizi Ouzou, Costantine,

Annaba, El Bayadh et Béchar).

Certains flux et linges de transport ont été réorientés de la gare routiere existante vers les
nouvelles gares projetées afin de réduire la pression sur ’infrastructure existante, d’améliorer
I’accessibilité urbaine et faciliter les déplacements des usagers :

La gare routiére proposée (Nord-est) : Mostaganem, Ghilizane, chlef...ect.

La gare routiére proposée (Ouest) : Oran, Sidi Bel Abbas, Tlemcen.....ect.

Nous avons maintenu certains linges au niveau de la gare routier existant pour garantir la
continuité et 1’équilibre du réseau de transport (Saida et tiaret).
Ces lignes permettront de relier directement les pdles d'échanges entre eux et avec des autres
wilayas, sans passer par le centre-ville.
+ Capacité des Gares Routiéres Proposées

Les gares routieéres proposées, comme le Pole Ouest et le Pole Nord-Est, auront une
capacité fonctionnelle différente de celle de la gare existante. Cela signifie que chaque gare
aura un role spécialisé. Actuellement, la gare existante gére tous les déplacements, qu'ils soient
urbains, régionaux ou transversaux. Les nouvelles gares, en revanche, seront principalement

utilisées pour les déplacements régionaux et transversaux.
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Méme si le nombre de quais ou de passagers traités par chaque nouvelle gare pourrait
étre inférieur a celui de la gare centrale actuelle, leur conception permettra une gestion plus
efficace des flux de passagers. Cela signifie que les passagers seront mieux servis et que les
déplacements seront plus faciles.

La répartition des fonctions entre les gares aura un effet positif sur la gare centrale. Elle
pourra se concentrer sur les déplacements urbains et locaux, ce qui améliorera la qualité de
service pour tous les usagers. L'objectif n'est pas de réduire la capacité globale, mais de
I'optimiser pour chaque type de déplacement. Cela signifie que le réseau global sera plus

efficace et que les passagers seront mieux servis.

Figure 62 : modernisation de gare routiere

En fin de compte, les nouvelles gares permettront d'améliorer la qualité de service pour tous les
usagers. Elles seront congues pour gérer efficacement les flux de passagers et pour offrir un
service de haute qualité. Cela signifie que les déplacements seront plus faciles et plus agréables

pour tout le monde.
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3. Scénario 2 : Optimisation de la Mobilité au Cceur du Centre-Ville
Ce deuxieme scénario concerne des actions spécifiques dans le centre-ville de Mascara.
L'idée est de régler les problémes de circulation urbaine avec une méthode globale et durable.
On veut améliorer la fluidité du trafic, rendre les transports en commun plus accessibles,
organiser le stationnement et encourager les déplacements doux. Cela améliorera la vie
quotidienne des habitants. Cette approche va dans le sens du développement durable. Elle

cherche des solutions qui respectent I'environnement et sont justes pour tous. (Figure 63)

| === : Lignes de bus existantes

=== : Lignes de bus proposées
@ : Passerelle piétons

@ : Arréts de bus N
[ : Parking proposé @

Figure 63 : scénario 2 proposé (Auteurs)

3.1- Extension et Optimisation du Réseau de Bus Urbain

Pour améliorer l'accessibilité et l'attractivité des transports en commun, nous
proposons de créer de nouvelles lignes de bus dans le centre-ville. Ces lignes seront pensées
pour desservir efficacement les zones trés fréquentées, en fonction des besoins des citoyens.
Nous réaliserons des études de fréquentation et des enquétes aupres des habitants pour

déterminer les meilleurs emplacements pour les arréts de bus réclamés par les citoyens. Cela
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nous permettra d'assurer une couverture fine du territoire et une meilleure adéquation avec les

habitudes de déplacement.

L'objectif est de réduire 'utilisation de la voiture individuelle pour les trajets en ville
en offrant une alternative fiable, confortable et accessible. Cela contribuera a réduire les

émissions de gaz a effet de serre et a améliorer la qualité de l'air. (Figure 64)

LIGNES DE BUS EXISTANTES

s | |GNE DE BUS PROPOSEE

ARRETS DE BUS

Figure 64 : réseau du transport de Mascara (Auteurs)

3.2- Rationalisation du Stationnement et Lutte contre le Stationnement Anarchique

Le stationnement anarchique est un probléme majeur dans nos villes, causant des
congestions, dégradant l'environnement urbain et créant des insécurités. Pour résoudre ce
probléme, nous proposons une stratégie de stationnement structurée. Cette stratégie repose sur
l'observation des zones ou la demande de stationnement est forte et ou le stationnement illégal

est fréquent. L'idée est d'optimiser 1'espace urbain et de réduire les nuisances :
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e Un premier parking extérieur sera construit en face d'une cité universitaire a Sidi
Said. Cela permettra aux étudiants et au personnel universitaire de se garer facilement,

réduisant ainsi le stationnement sauvage aux abords du campus. Les transports en

commun pour les trajets vers le centre-ville seront encouragés.

BN~ o 3
Figure 65 : création de parking (auteurs)

e Un deuxiéme parking extérieur sera implanté en face de deux marchés et d'un stade a
Argoub. Cela permettra de desservir des lieux qui attirent beaucoup de monde et de
véhicules, offrant une solution de stationnement organisée pour les commergants, les

clients et les spectateurs. Cela limitera également I'encombrement des voies publique

Figure 66 : création de parking
(auteurs)
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e Un troisi¢éme parking extérieur sera aménagé en face d'une placette au centre-ville, a

Quartier commercial

Figure 67 : création de parking (auteurs)

co6té d'un quartier commercial. Ce parking vise a capter les véhicules des visiteurs et
des clients des commerces, libérant ainsi les rues du centre-ville et favorisant 'accées
piétonnier aux zones commercantes.

e Un parking a étages sera construit en face de la cité administrative, juste en face de la
Daira. Ce choix est motivé par la forte concentration de services administratifs et la
demande élevée de stationnement dans cette zone. Le parking a étages permettra

d'optimiser I'utilisation de 1'espace foncier rare en centre-ville.

Figure 68 : création de parking (auteurs)
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Ces infrastructures de stationnement, combinées a une politique de tarification
incitative et a un renforcement des controles, ont pour but de limiter le stationnement
anarchique. L'objectif est de libérer 1'espace public pour d'autres usages, comme les espaces

verts ou les terrasses, et d'encourager l'intermodalité.

3.3- Réaménagement de I'Infrastructure de Transport Existante

e Suppression de la station d'El Argoub : La station d'El Argoub sera supprimée si elle
présente des problémes opérationnels importants ou si tres peu de gens 1'utilisent. Les
lignes de transport qui passaient par cette station seront déplacées vers la gare routicre
existante. Cela permettra de rendre le réseau de transport plus efficace, de renforcer les
services et d'utiliser mieux les infrastructures actuelles. La gare centrale deviendra plus
importante et les colits d'exploitation seront réduits.

e Ajout d’une passerelle piétonne stratégique : Une passerelle piétonne sécurisée sera
créé dans la partie la plus fréquentée du centre-ville, qui est actuellement un point de
congestion importante. Cela améliorera la sécurité des piétons, facilitera leur circulation et
contribuera a réduire les embouteillages en organisant mieux les flux de piétons,

favorisant ainsi les déplacements a pied.

Point de congestiom

Parking extérieur proposé

Figure 69 : création de parking
(auteurs)
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e Réaménagement des voies a sens unique : Certaines rues qui ont actuellement des voies
dans les deux sens seront modifiées pour n'avoir qu'un sens de circulation. Cela aidera a
réduire les embouteillages et a améliorer la circulation, en particulier pendant les heures

de pointe. Les carrefours seront également simplifiés et la sécurité routieére sera renforcée.

0 v

\ =

STADE \
MEFLAH AOUAD

QD =
\ D

w>- : VOIE A SENS UNIQUE
Vi [ : STADE MEFLAH AOUAD

Figure 70 : organisation du circulation (Auteurs)

3.4- Promotion des Modes de Déplacement Doux et Amélioration du Cadre Urbain

Les zones piétonnes et cyclables sont trés importantes. Les rues qui menent aux
anciennes ruelles du centre-ville seront réservées uniquement aux piétons et aux cyclistes. Cela
rendra ces zones tres agréables. Les gens pourront marcher et faire du vélo sans probleme. Cela
aidera également a préserver les anciennes ruelles. Il y aura moins de bruit et moins de pollution.
L'air sera plus propre et les gens se sentiront mieux. Cette initiative est trés bonne pour la santé
publique et pour préserver les anciennes ruelles. Elle est également bonne pour

I'environnement.
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Les zones piétonnes

Rues d’anciennes ruelles:
et cyclables

Figure 71 : aménagement des zones piétonnes et cyclables(auteurs)

4. Scénario Retenu pour I'Amélioration Globale de 1a Mobilité a Mascara

Le scénario choisi vise a rendre le systéme de transport de Mascara plus durable et

efficace. Il s’agit de restructurer le réseau de transport entre les villes et d’améliorer la mobilité

a D’intérieur de la ville pour répondre aux défis liés a ’environnement, a la société et a
I’économie de la wilaya.

Le scénario propose de réorganiser complétement les transports en commun, comme les
bus et les taxis, pour résoudre les problémes de circulation et de stationnement actuels.
L’objectif principal est de passer d’un systéme de transport encombré a un systéme de mobilité
fluide et respectueux de I’environnement. Cela devrait améliorer la qualité de vie des citoyens

et favoriser le développement de la région de manicre durable.
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% LEGENDE DU RESEAU DE TRANSPORT
i ET EQUIPEMENTS PROPOSES
=== |ignes de bus existante
= Lignes de bus proposé
@ Passerelle piétons
@ Arréts de bus
" Parking proposé
Gares routiéres proposé
Universités

4.1. Contribution au Développement Durable de la Wilaya

La durabilité est le fil conducteur de ce scénario, se manifestant a travers plusieurs dimensions

clés :
4.1.1. Durabilité Environnementale et Eco-conception

L'intégration de la durabilit¢é commence par l'infrastructure elle-méme. Les nouveaux poéles
d'échanges, comme ceux de 1'Ouest et du Nord-Est, ne sont pas de simples arréts, mais des

infrastructures qui ont €été éco-congues :
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e L'autonomie énergétique : est assurée par l'installation de toitures photovoltaiques, qui

permettent de couvrir les besoins en éclairage et en climatisation, et ainsi de réduire la

dépendance aux énergies fossiles.

Figure 73 : Durabilité Environnementale et Eco-conception

https://www.agglod.ch/Htdocs/Images/Pictures/3290.jpg

e La gestion responsable de I'eau : est assurée par des systémes de récupération des eaux
de pluie, qui sont prévus pour l'entretien des espaces verts et le nettoyage, et qui

préservent les ressources hydriques de la région.

—==

Avec sels de déverlagage (en hiver)

) Infiltration

Stockage de I'eau de pluie
Réutilisation de I'eau de pluie

Déversement des surplus
.~ de pluie dans le touttuyau o

Figure 74: Durabilité Environnementale et Eco-conception
https://Ih5.googleusercontent.com/proxy/PbWtT6y1019vP4Z5RY 0brN3jkkGTePtrY80u_xQisuX6FyqUgNzjWO0ZfyEqdQzgnXSj3zGGmSB
0O1B2cUTCp6hROeoh1 TWv4dNPgGJIJIiEdAkXIel_ VIBKAZIAiXkIA
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e L'empreinte carbone : est réduite grace a l'utilisation de matériaux a forte inertie

thermique et a la ventilation naturelle, ce qui minimise 1'impact environnemental des

batiments.

B EMPREINTE CARBONE: MOYENS D'
ST 13 OE POLLUTION, PLUS DE DURABIRG,

Transformation

Figure 75 : transformation du gare routiere

4.1.2. Durabilité Urbaine et Sociale

Le scénario s'attaque directement au stationnement anarchique et au manque d'espace public,
qui est des facteurs de stress et d'insécurité :

e Optimisation de 1'espace public : le choix des parkings, comme Sidi Said, Argoub,
Centre-ville et Daira, est fait en fonction des points noirs du stationnement. En déplagant
les véhicules vers des structures dédiées, comme un parking a étages pour la cité
administrative, on libére 1'espace public pour les citoyens.

¢ Inclusion et accessibilité : on étend le réseau de bus et on ajoute des arréts demandés
par les citoyens. Cela garantit que le transport public répond aux besoins réels de la

population et favorise 1'équité sociale

https://www.rusuusmart.com/fr/news/lingang-area-intelligent-bus-station-project/

Figure 76 : arréts de bus modern
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e Santé publique : on piétonnise les ruelles anciennes et on crée des zones cyclables.
Cela réduit la pollution sonore et atmosphérique, ce qui améliore directement la santé

des habitants.

4.2. Détails Techniques du Scénario Intégré

4.2.1. Restructuration Interurbaine et Connectivité
Le systéme est organis¢ de fagon triangulaire pour filtrer les flux avant qu'ils n'atteignent le
centre :
e LePdle Ouest : est situé a 3,03 kilomeétres de la gare existante et il sert de porte d'entrée
pour I'Oranie, ce qui évite le transit des autocars dans le centre-ville.
e Le Pole Nord-Est : qui se trouve a 4,03 kilomeétres de la gare existante, joue le role de
connecteur vers le corridor Est-Ouest et la cote.
e La Gare Centrale : est réorganisée pour devenir un hub de distribution urbaine et

locale.

4.2.2. Innovation Technologique au Service de 1'Usager
La durabilité est soutenue par la technologie de ville intelligente :
e Le Systeme d'Information Voyageurs : fournit des informations en temps réel. Cela
réduit l'incertitude et encourage les gens a utiliser le transport public.

e La Billettique Intégrée : permet d'avoir un ticket unique. Cela facilite les déplacements

entre les trois pdles et les navettes.

e La Gestion Intelligente : utilise des capteurs. Ces capteurs aident a optimiser

'occupation des quais et a réduire les temps d'attente.

4.3. Mesures d'Accompagnement et Réaménagement

Le succes du scénario dépend de mesures concretes pour réorganiser les choses. Ces mesures

comprennent :

e Le transfert de flux : on supprime la station d'El Argoub et on transfere ses lignes vers

la gare centrale, ce qui rend le réseau plus rationnel.
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e La fluidification : on met certaines voies en sens unique et on ajoute des passages

piétons sur les axes congestionnés, ce qui améliore 1'organisation des flux mixtes.

e La protection du patrimoine : on réserve les ruelles historiques aux modes de transport

doux, ce qui met en valeur l'identité culturelle de Mascara.

5. Numérisation du réseau routier de la ville de Mascara a ’aide des SIG :

Cette proposition consiste a mettre en place une application intelligente basée sur les systémes
d’information géographique (SIG) afin de numériser et de gérer efficacement le réseau routier
de la ville de Mascara.

Ce systéme permet de suivre I’état de la circulation en temps réel, notamment durant les heures
de pointe, en identifiant les axes les plus congestionnés et en proposant des itinéraires alternatifs
moins encombrés pour faciliter les déplacements des citoyens et réduire le temps de trajet.
L’application intégre également une fonctionnalit¢ permettant de localiser les parkings
disponibles en temps réel, ce qui contribue a diminuer le temps de recherche de stationnement
et a améliorer la fluidité de la circulation urbaine.

Cette solution s’inscrit dans une démarche de mobilité urbaine durable et de modernisation des

services urbains grace aux technologies numériques et aux SIG

6. Conclusion
En fin de compte, la combinaison des deux approches stratégiques présentées dans ce chapitre
donne a la ville de Mascara un plan de transport complet. Ce plan permet a la ville de répondre
aux défis de la mobilité moderne tout en respectant les principes du développement durable. Le
plan de transport de la ville de Mascara ne se limite pas a gérer le trafic de maniére technique.

Il vise a transformer la ville de maniére importante en visant plusieurs objectifs a la fois.

D'une part, la répartition des déplacements entre les villes et la gestion efficace des parkings
permettent de réduire considérablement les embouteillages. Cela permet de décongestionner le
centre-ville de la ville de Mascara, qui est actuellement trés encombré. D'autre part, la
promotion des modes de transport respectueux de l'environnement, comme le vélo ou la marche,
et I'amélioration des transports en commun contribuent a réduire les nuisances sonores et a
améliorer la qualité de l'air. Cela garantit un environnement plus sain pour les habitants de la

ville de Mascara. En méme temps, la sécurisation des chemins piétons et la mise en valeur des
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petites rues historiques favorisent la réappropriation de l'espace public et la préservation du

patrimoine culturel de la wilaya de Mascara.

En intégrant ces nouvelles technologies et ces principes de conception respectueuse de
'environnement, ce plan global positionne la ville de Mascara comme un modéle émergent de
ville intelligente et durable a I'échelle régionale. La mise en ceuvre effective de ces
recommandations est une étape essentielle pour transformer durablement la mobilité urbaine et
interurbaine. Cela assure un équilibre durable entre la croissance économique, 1'équité sociale

et la protection de l'environnement de la ville de Mascara.
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Ce mémoire visait a montrer comment les Systémes d'Information Géographique
peuvent aider a améliorer la mobilité urbaine a Mascara. Cette ville fait face a un étalement
urbain rapide et a des embouteillages constants. Les résultats que nous avons obtenus

confirment toutes nos hypothéeses de recherche.

L'analyse spatiale avec les Systémes d'Information Géographique a montré que l'acces
aux transports et aux services essentiels n'est pas le méme partout. Le centre-ville de Mascara
a la plupart des équipements importants, tandis que les zones périphériques comme les cités
900 logements, Sidi Said et Karache ont du mal a accéder a ces services. Cela oblige les

habitants a faire des trajets longs et difficiles.

Nous avons men¢ une enquéte sur le terrain avec 73 questionnaires et 10 entretiens. Les
résultats ont montré que le bus est le moyen de transport le plus utilisé, avec 65,8 pour cent des
déplacements. Cependant, les usagers sont trés insatisfaits. Prés de 70 pour cent d'entre eux
disent qu'il n'y a pas assez de transports en commun. Ils estiment que les bus ne passent pas
souvent beaucoup et que certaines zones ne sont pas desservies. De plus, 34 pour cent des
usagers sont insatisfaits de 1'organisation du réseau de bus. Les retards, les difficultés d'acces

et le manque d'infrastructures pour les vélos et les piétons aggravent la situation.

Pour résoudre ces problemes, nous avons élaboré deux scénarios complémentaires. Le
premier consiste a créer deux nouvelles gares routieres a I'ouest et au nord-est de la ville. Cela
permettrait de réduire les temps de parcours de 15 a 20 pour cent. Le second scénario vise a
améliorer la mobilité a l'intérieur de la ville. Nous proposons de rationaliser le stationnement
en créant de nouveaux parkings, d'étendre le réseau de bus vers les zones mal desservies, de
piétonniser les ruelles historiques et de développer les mobilités douces comme la marche et le

vélo.

Ce mémoire montre que les Systémes d'Information Géographique sont des outils tres
utiles pour prendre des décisions éclairées. IlIs permettent de diagnostiquer les problémes, de
modéliser et de simuler des scénarios d'amélioration. Nous fournissons aux autorités locales

des propositions concreétes et localisées pour améliorer la mobilité & Mascara.

Pour aller plus loin, nous recommandons de mettre en place un observatoire permanent
de la mobilité & Mascara, de développer un outil de simulation dynamique et de réfléchir a un
projet de Mobilité as a Service qui intégre tous les modes de transport sur une plateforme

unique.
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La mobilité a Mascara est actuellement difficile en raison de carences structurelles, mais
cela ne doit pas étre une fatalité. Les Systémes d'Information Géographique offrent une capacité
d'analyse et de proposition qui permet de passer dune logique palliative a une logique
stratégique et prospective. En investissant dans l'intelligence spatiale et technologique, Mascara

peut devenir un modele de ville durable, fluide et accessible pour tous ses habitants.
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Questionnaire sur la mobilité urbaine au Centre-ville de Mascara

Ce questionnaire vise a analyser les habitudes de déplacement des habitants, les moyens de
transport utilisés, ainsi que leur niveau de satisfaction concernant la mobilité urbaine.
Vos réponses resteront anonymes et serviront uniquement a des fins d’étude.

I Informations générales
1. Sexe :

> [0 Homme
> [O Femme

2. Age:

Y

L] Moins de 18 ans
1 18-30 ans
[131-45 ans

[ 46-60 ans

[] Plus de 60 ans

YV V V V

3. Situation professionnelle :

> [ Etudiant(e)
L1 Employé(e)
[1 Sans emploi
[] Retraité(e)
L] Autre :

YV V V V

4. Lieu de résidence :

> O Centre-ville
» [ Périphérie
> 0O Autre ;

II Habitudes de déplacement
5. Fréquence de déplacement :

» [ Quotidiennement

» [ Plusieurs fois/semaine
» [ Occasionnellement
>

[1 Rarement
6. Motif principal :

> O Travail
» [ Etudes




ANNEXE

YV V V VY

L1 Courses
L] Loisirs
[] Santé
L1 Autre :

7. Moment principal :

YV V V V

1 Matin
] Midi

I Soir

[1 Variable

8. Quel est votre point de départ principal :

>

VV V YV V V

L] Domicile

U Lieu de travail

0] Université / école

[J Commerce

O Equipement de santé (hopital, clinique)
[J Administration

LAutre: .....oooevvvennnnn..

8. Destination principale :

YV V V VYV VYV V V

L] Université
O Ecole

L] Travail

L1 Services
L] Santé

[0 Commerce
L] Loisirs

L] Autre :

III Moyens de transport
9. Moyens utilisés (plusieurs choix) :

>

YV V VYV V V

L1 Marche
01 Vélo

L] Voiture
O] Taxi

(1 Bus

L] Autre :
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11. Raisons du choix :

>

V VV V VY

L] Rapidité

L1 Cott

[ Confort

[1 Disponibilité [
Sécurité

L1 Autre :

IV Temps et conditions
12. Durée du trajet :

>
>
>
>

[ <15 min
[ 15-30 min
1 30—60 min
0 >1h

13. Difficultés :

>
>

O Oui
[ Non

Si oui :

>

YV V V V V

V Problémes de mobilité

L1 Embouteillages

[] Retards

L] Insécurité

[ Mauvais état routes
[] Stationnement

L] Autre :

14. Problémes principaux :

>

V VV V VYV V

[ Congestion
L1 Pollution
(1 Manque transport

[1 Mauvaise organisation

[1 Manque infrastructures
Absence des espaces de stationnement et parking

O Autre ;
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V1 Satisfaction

20. Quel est votre degré de satisfaction concernant les aspects suivants de la mobilité
urbaine ?
(Veuillez cocher une seule réponse par ligne)

Critere Tres Satisfait Neutre Insatisfait Trés
satisfait insatisfait

Disponibilité
des
transports
Temps de
trajet
Confort
Sécurité
Colit
Accessibilité
(arréts,
stations)

Organisation
du réseau de
transport

VII Suggestions

18. Prét a changer de mode :
O Oui
L1 Non

O Peut-étre

17. Suggestions :




